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INTRODUCCION: LAS REDES TECNICAS EN
EL URBANISMO CONTEMPORANEO Y LOS
FERRO-CARRILES

La importancia del viario en la construccién de la ciudad es bien conocida y ampliamente ci-
tada en las obras de geografia y de urbanismo. Los caminos tuvieron un papel esencial en la locali-
zacion de los nucleos de poblamiento y, con frecuencia, se convirtieron en los ejes organizadores
del crecimiento de pueblos y ciudades; a partir de ellos se trazaron otras calles que establecian
conexiones o apuntaban lineas de expansion.

El trazado del viario es el que define la estructura y, en buena parte, la forma de las manza-
nas, en las que se dibujan las parcelas, y establece los ejes para la circulacion y el acceso a los
edificios. Sin duda, el papel de la red de caminos es también esencial para la colonizacion, explota-
cion y valoracion del territorio circundante. La existencia de una via de acceso es indispensable
para poder iniciar la construccién de viviendas y equipamientos®.

La decision de construir un camino se convierte asi en un factor esencial en la organizacion
urbana y territorial, y los que toman dicha decision y la llevan a término pueden ser considerados
agentes decisivos de la urbanizacion.

Son muchos los caminos antiguos que se han convertido en calles de la ciudad. A los ejem-
plos que ya tuvimos ocasién de dar en otro lugar® podriamos afiadir otros muchos, aunque parece
innecesario. El paso del camino por la ciudad ha sido siempre uno de los ejes estructuradores basi-
cos del plano urbano y se transforma normalmente en una calle comercial, a la que se abrian tien-
das y establecimientos diversos; de hecho, podia convertirse en la Calle Mayor, manteniendo su
funcion comercial durante mucho tiempo.

La trascendencia de los caminos en la organizacion de la ciudad fue ya reconocida por el
ingeniero lldefonso Cerda en su Teoria General de la Urbanizacion (1867), que no solo es el primer

! Véase sobre ello Capel (2002), especialmente capitulos 1.6 (“Hacia una teoria de la forma urbana”, y 2.2
(“Las diferentes dimensiones del plano de la ciudad”).

2 Capel Saéz (2002), p. 79.
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tratado de urbanismo de la época contemporanea sino que constituye, ademas, una temprana
elaboracion tedrica de lo que a fines del siglo XX se ha denominado el urbanismo de las redes.

En efecto, preocupado por establecer los principios generales sobre el desarrollo de las ciu-
dades con vistas a disefiar el ensanche de Barcelona, y plenamente consciente de lo que represen-
taba la aparicidn de nuevos medios de transporte (el ferrocarril) y de comunicacion (el telégrafo),
Cerda desarroll6 unos principios urbanos que reconocen la importancia del movimiento y la necesi-
dad de disefiar una nueva ciudad de forma que lo facilite. Segun él, “todo bien considerado, la vida
urbana se compone de dos principalisimos elementos que abarcan todas las funciones y todos los
actos de la vida: el hombre esta, el hombre se mueve, he aqui todo”. Estima, ademas, que estos
dos elementos tienen en la ciudad dos instrumentos o medios por los que se hacen presentes:
“todos los actos de verdadera estancia se verifican en las capacidades finitas, material o virtualmen-
te ocupadas por la edificacion; todos los actos concernientes a la locomocion se realizan en los

espacios indefinidos que se llaman vias™.

Cerda centra la atencion en la organizacién de esos dos elementos basicos. Y valora la
trascendencia de los ejes primarios en la organizacién urbana, identificando una clara jerarquia
viaria. Destaca, ante todo, las vias basicas, 0 “vias trascendentales”, que establecen la comunica-
cion con otras ciudades y que se convierten en ejes esenciales de la ciudad; y considera que el
conjunto de calles que constituyen la estructura de las ciudades existentes “no es en el dia otra
cosa que un sistema mas 0 menos imperfecto de apartaderos o desvios que encuentra a su paso la
gran viabilidad universal™. Estima que siempre es posible identificar en el laberinto de las calles de
una ciudad esas vias transcendentales que son preexistentes a la urbanizacion y que organizan el
espacio; y cree que resultan tan importantes que “tal vez en uno de los encruces de la red viaria
trascendental sea donde se encuentra la edificacion primitiva que, humilde en un principio, habia de
adquirir andando el tiempo, las colosales dimensiones que hoy admiramos™. De forma admirable
estan expresadas aqui, a mediados del siglo XIX, algunas ideas basicas del mas reciente desarrollo
de la teorfa urbanistica.

Por debajo de estas vias trascendentales se podrian reconocer en la trama urbana, segun
Cerda, las vias interiores, 0 propiamente urbanas, las cuales estan “destinadas a llenar los vacios
que en las comunicaciones urbanas dejaban necesariamente las grandes comunicaciones trascen-
dentales”. Algunas de esas vias poseen un caracter especial. Unas “tienen visiblemente por objeto
facilitar el movimiento urbano de unos a otros barrios, reduciendo los espacios y cortando las dis-
tancias que las vias trascendentales habian dejado entre si en sus respectivos desenvolvimientos y
reciprocos cruces”; otras pueden identificarse como los caminos de ronda de los ndcleos primitivos,
a veces amurallados, y que podian reflejar el resultado de sucesiva expansiones de la ciudad a lo
largo de los siglos.

En un nivel inferior se distinguen las “vias urbanas particularias”, es decir, “senderos de via-
lidad individual o de la familia, porque estan destinadas a transmitir el movimiento a domicilio hasta
el umbral del hogar doméstico”. Y afiade: “siendo como son estas vias el Gltimo complemento de
las vias del sistema urbano, al llenar su mision de buscar el acceso a las vias urbanas primero, y

3 Cerda [1867], vol. I, p. 595.
* Cerda [1867], vol. I, p. 271.
® Cerda [1867], vol. I, p. 350.
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luego a las trascendentales, no hacen en rigor mas que culebrear, por decirlo asi, entre los demas
sistemas, sin empero formar uno suyo propio”.

A partir de ahi se ocupa de los enlaces entre los distintos tipos de vias y de las consecuen-
cias del “particularismo codicioso” que puede conducir a trazarlas excesivamente estrechas y mal
enlazadas o articuladas, con el resultado de que son “‘impermeables al movimiento rodado” y se
convierten a veces en callejones sin salida®.

Una nueva distincion fundamental, la existente entre vias e intervias, se convirtié en un as-
pecto basico de la teorizacion de Cerda. Las calles definen espacios delimitados “a veces por una
simple valla como indicadora del dominio privado, otras por una verja en forma, y otras, por fin, que
son las mas, por muros mas o0 menos altos que cogen ora todo el recinto, ora alternan a trechos
con verjas”; son las manzanas o islas, a los que prefiere llamar intervias’.

Otro ingeniero espafiol, Arturo Soria y Mata, llevaria a sus ultimas consecuencias la refle-
Xién sobre la articulacion de la ciudad y la ruta, con su propuesta de Ciudad Lineal. Su preocupa-
cion era la mejora de las condiciones higiénicas y la salud de la poblacién urbana, lo que significaba
ir a vivir fuera del espacio aglomerado, en la periferia de las ciudades, y asegurar los medios para la
movilidad con un transporte barato y accesible para todos. Soria y Mata atribuyd a las redes técni-
cas el papel central de la nueva ciudad, organizadora de todo el espacio urbano y de la localizacion
de los equipamientos. En la calle central habria una doble via férrea en el centro, y calzadas para el
trafico rodado. Paralelamente a los carriles —afiade- “se abriran dos zanjas a medio metro de pro-
fundidad, que contendran los tubos y cables necesarios para la distribucion de agua, luz, calor,
fuerza y electricidad; de las tuberias centrales arrancaran otras que rodearan las manzanas, y en
esas tuberias se hara la toma para cada casa”.

Las ventajas de esta disposicion eran grandes, como la ambicion de su proyecto; por ejem-
plo, “la canalizacion de los hilos para el alumbrado eléctrico y para el teléfono es tan sencilla y tan
barata en la ciudad lineal, que permite poner al alcance de la fortuna modesta de un obrero estos
prodigiosos adelantos’.

Soria y Mata concebia su propuesta como un modelo general de organizacion urbana, de
extension ilimitada, de Cadiz a Pekin. También podia conectar todos los nucleos de poblamiento
existentes con ejes de ciudades lineales. Incluso propone dicho modelo para una posible reforma
agraria; se podrian repartir las tierras que no estuvieran cercadas y que no tuvieran arbolado, tanto
si eran de labor o eriales, a las familias pobres, bajo la direccion de los ingenieros de caminos de
cada provincia (dependientes del Ministerio de Fomento), repartiendo dichas tierras en torno a una
red de pueblos o ciudades lineales que cubriria todo el territorio. Dicho en sus mismas palabras:

“El reparto de tierras se hara bajo la direccién de los ingenieros de caminos de cada pro-
vincia, los cuales trazaran en los planos que tengan o levanten y sobre el terreno, un proyecto de
ciudad lineal entre cada pueblo de la provincia con cada uno de los mas préximos, principiando
por la capital, de las mismas dimensiones respecto al ancho y disposicion de las calles de la
Ciudad Lineal de Madrid, variando como convenga en cada caso la magnitud de cada manzana
y su distribucion interior en lotes.

® Cerda [1867], vol. I, pp. 335-361.
" Cerda [1867], vol. I, pp. 363.
8 Soria y Mata (2004), pp. 19y 21.
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El eje de cada ciudad lineal sera el mismo camino que ya exista 0 una linea paralela y
proxima a él lo mismo si es una vereda que un camino de herradura, carretera, tranvia o ferroca-
rril.

Las tierras repartibles seran las comprendidas en cada ciudad lineal y en una franja de
metros 1.500 de ancho a cada lado de la misma y en toda la longitud. El reparto empezara a los

treinta dias de la fecha del presente decreto™.

La modernidad del pensamiento de lidefonso Cerda, como el de Arturo Soria y Mata, es
verdaderamente asombrosa. Tal como afirma el primero, “las vias urbanas constituyen un sistema,
o una red™, y aplica asimismo ese concepto de red o de sistema no solo a las calles sino de forma
mas amplia al conjunto del territorio, ya que su concepcion se enriquece con ldcidos andlisis sobre
la importancia del ferrocarril, de las redes telegraficas y de los servicios de abastecimiento de agua
y de desagiie'’. El ingeniero catalan no sélo elaboré el primer tratado de urbanizacién del mundo
contemporaneo y una atrevida propuesta de organizacion del espacio urbano, sino que no es exa-
gerado afirmar que fue también el creador del urbanismo de las redes.

Con esta expresion se alude a una concepcidn fundamental para entender la organizacion y
la expansion de las ciudades, las cuales necesitan para su funcionamiento de una serie de redes
indispensables y cada vez mas densas y complejas: viario, iluminacién, gas, desagile, agua, telé-
grafo, electricidad, teléfono, etc. En general, es el trazado de las redes lo que promueve y permite
la urbanizacion (sin que esa afirmacion quede invalidada por las numerosas areas periféricas que
parecen contradecirla, por haber crecido con carencia de las redes mas elementales). Sin accesos
a un lugar nada puede construirse en el mismo; y sin unas redes minimas de servicios como agua o
electricidad es imposible la permanencia de un elevado nimero de personas en un espacio reduci-
do. Por eso, antes 0 después, esas redes se muestran indispensables y se construyen de una u
otra forma. Aunque la debilidad o insuficiencia de ellas constituya siempre un mecanismo que agu-
diza la segregacion social y la exclusion

Las redes configuran la geografia de los territorios y de la ciudad. El abastecimiento de gas
y luego de electricidad, los servicios de agua y desagile, los sistemas de comunicacion como los
telégrafos y los teléfonos, las redes que facilitan el transporte publico (tranvias, metro, autobuses) y
privado (automovil) son algunas de esas redes técnicas esenciales de las que es preciso partir para
entender la organizacion y el funcionamiento de las ciudades. Su trascendencia es tan grande que
el urbanismo de las redes, supone una nueva perspectiva para considerar la ordenacion y la planifi-
cacion de las ciudades™.

En los Gltimos afios se ha insistido en la trascendencia de las redes en la organizacion y el
funcionamiento de las ciudades. La caracteristica esencial de las redes técnicas urbanas es que

9 Soria y Mata present6 su idea en el trabajo “El reparto de tierras”, donde la desarrollaba también en forma
de una propuesta de decreto al ministro Gasset, para que éste lo vinculara a un proyecto de caminos veci-
nales en Espafa, Soria y Mata (2004), pp. 95-97.

19 Cerda [1867], vol. I, p. 362.
1 Sobre algunos de estos aspectos véase Capel y Tatjer Mir (1998).

12, o i . ) . .
Véase Dupuy (1991). Hay que afadir que la expresion polarizacion reticular pone énfasis en el papel de
las redes viarias en el crecimiento de la urbanizacién y ha sido empleado por algunos autores. En Espafia
aparece usada con referencia a Barcelona por Font, Llop y Vilanova (1999), p. 22 y ss.; con referencia a
Madrid la ha utilizado Santiago Rodriguez (2005), p. 673 y ss., y de forma mas general en pp. 181-191.
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“funcionan permanentemente, gracias a una tecnologia adecuada y a una organizacion colectiva
controlada por el poder publico, con servicios de transferencia y comunicacion repartidos en un
gran nimero de puntos del espacio urbano™>. Un aspecto fundamental es que actdian en el espacio
de forma general y no solo en zonas limitadas o al servicio de ciertos grupos de poblacién (como
podia suceder en el pasado con el alumbrado, que solo estaba disponible en algunas calles). La
extension y la generalizacion de las redes al conjunto de la ciudad es un hecho de los siglos XIX y
XX.

La importancia de las redes ha pasado a ser tan grande que diferentes autores han insistido
recientemente en el significado de las mismas para caracterizar la ciudad actual™®. De una manera
méas amplia, la expresion ciudad-red aparece cada vez mas en la hibliografia urbana de hoy. El
territorio se concibe actualmente como nodos unidos por lineas de conexién, tanto a escala regional
como metropolitana y a la propiamente urbana. Los fenémenos de ciudad dispersa o difusa han
dado lugar a la pérdida de la continuidad del espacio urbano, y son las redes las que conectan los
diversos fragmentos que pueden reconocerse. “El paso del ‘aglomerado a la red’ resumiria en una
frase —han escrito tres arquitectos- la evolucion de las Idgicas dominantes del crecimiento en estos
Ultimos afios, pasando por la etapa intermedia y no agotada de la dispersion, aunque también pro-
gresivamente polarizada™®. Comentando esa frase, otro arquitecto sefiala: “asi pues en el presente
no hay posibilidad de forma porque no hay limites, al menos espaciales”; y afiade que lo importante
no son tanto la morfologia de los tejidos urbanos, sino “las relaciones, las conexiones, los grafos, el
acceso al campo rizomatico”. En definitiva serian los canales y los ejes que permiten la movilidad lo
que constituiria una estructura ampliable de forma continua e indefinida, y que constituye lo que
cada vez se denomina el territorio red"®.

Por estas razones, el primer aspecto que debe considerarse al estudiar la organizacion de la
ciudad y la configuracién de la morfologia urbana es la construccién de las redes. Unas son el
punto de partida de la organizacion del territorio y la condicion imprescindible para la construccion
de viviendas o equipamientos; otras son indispensables para la conversion del territorio en un es-
pacio verdaderamente urbano.

Las redes de comunicaciones y las infraestructuras en general son, sin duda, el factor que
mas poderosamente influye en la configuracidn de los territorios urbanos y metropolitanos. La cons-
truccion de las mismas es muy compleja ya que, como hemos dicho, son variadas: comunicaciones
(ferrocarril, carreteras, autopistas, aeropuertos, puertos), energia (gas, electricidad) y abastecimien-
to de agua y evacuacion de aguas residuales y pluviales. También han sido construidas por multi-

13 Dupuy (1991), p. 36. El concepto de “red técnica urbana” ha sido desarrollado por Dupuy (1991), capitulo
2 (“El desarrollo de las redes en la ciudad”) y por Dupuy y Tarr (1984). Véanse también los trabajos inclui-
dos en Subirats (Coord.) (2002), y Herce Vallejo y Mir6é Farrerons (2002).

14 Una buena sintesis del tema en Santiago Rodriguez (2005), cap. 5.5 (“Las légicas funcionales de la
acumulacion en el nuevo paradigma: las redes”, p. 181y ss.), y en especial, “La ciudad-red”, pp. 193-194 y
cap. 9.1 (“La morfogénesis del territorio. Una clasificaciéon de las formas de crecimiento”).

15 Font, Llop y Vilanova (1999), p. 23.

16 Santiago Rodriguez (2005), p. 681. Asi “frente a las formas, conexiones lineales (reticulos, rizomas), e
hiperconexiones a través del campo rizoméatico”, es el territorio red el que debe considerarse de forma
primordial: puntos unidos por relaciones diversas y canales de flujos por los que circulan materia y energia,
y canales de transporte. Santiago Rodriguez (2005), pp. 685-688.
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ples instancias privadas (empresas) y publicas, y en este caso con la participacion de uno o de
diferentes niveles de la administracion publica (distintos ministerios, entes regionales y locales).

Conviene insistir en la complejidad que, por estas razones, tiene la construccion de infraes-
tructuras en operaciones de urbanizacion. La implantacion de nuevas redes de infraestructuras
genera problemas en relacion con las que ya existen. Las autopistas y los desvios de carreteras
poseen requerimientos especificos en relacion con las redes existentes en el medio rural, especial-
mente caminos, acequias y canales de avenamiento, estos Ultimos con requerimientos muy preci-
sos de pendiente. Cuando se han trazado sin atender a esas exigencias (l0 que a veces puede
ocurrir) se han generado problemas nuevos en el territorio.

En muchas ocasiones, la urbanizacion se va realizando apoyandose en el estiramiento de
las redes de infraestructuras existentes, pero éstas tienen un limite mas alla del cual se produce un
colapso. A partir de cierto umbral es necesario no solo aumentar las inversiones y las exigencias
técnicas, sino emprender complejas actuaciones de intervencién de nuevos trazados. Si no se
realiza una planificacion adecuada, los problemas planteados pueden ser tan importantes que
conduzcan al abandono del proyecto. Es lo que sucedié, como ha explicado Manuel Herce, con los
proyectos de ciudades nuevas previstas en Espafia en el Plan de Actuaciones Urbanisticas Urgen-
tes de 1970 y, de manera concreta, con las disefiadas en Catalufia (como la ciudad nueva de Santa
Maria de Gallecs, junto a Barcelona). Se hicieron las previsiones de suelo necesario (1.500 hecta-
reas), e incluso se expropid el suelo. Pero la debilidad infraestructural de los pequefios municipios
que rodeaban el 4rea obligaba a elevadas inversiones para construir nuevas redes y adaptar las
existentes, elevando los costes de las condiciones necesarias para la urbanizacién, que pasaron a
ser mayores que los de la propia urbanizacion'’. Lo cual super los calculos presupuestarios ini-
cialmente previstos e hizo inviable la urbanizacion (especialmente en la situacion de disminucion
del crecimiento urbano que siguio a la crisis de 1973).

En las grandes obras de urbanizacion que exigen construccion de nuevas redes de infraes-
tructuras es preciso coordinar las actuaciones de diferentes agentes pUblicos (los distintos organis-
mos de la administracion estatal, regional y local) y privados. Acordar y coordinar planes de inver-
sién de una docena de entidades publicas, preparar los proyectos de intervencion de todas ellas,
poner en marcha instrumentos legales para la expropiacion de terrenos y la construccion de redes y
edificios, y concertar todo ello con los agentes privados, supone normalmente negociaciones que
no siempre llegan a buen término®. Algunos programas de investigacién desarrollados en universi-
dades espafiolas y de otros paises han puesto de manifiesto el papel decisivo y creciente que han
tenido las infraestructuras urbanas en la modernizacion econémica y social de las ciudades™®.

También debemos afiadir la complejidad del funcionamiento de dichas infraestructuras y la
necesidad de considerar su puesta en marcha desde la perspectiva del avance técnico, del desarro-

1 Magrinya, Miré Farrerons y Herce Vallejo (2006), cap. 6.1.3, “De la construccié de la ciutat per estira-
ment de xarxes al poligon autonom”.

18 . . R,

De lo que pueden ser buenos ejemplos, los casos estudiados en Magrinya, Mir6 Farrerons y Herce
Vallejo (2006), p. 232 y ss., en relaciéon con el Plan de la Ribera y la Villa Olimpica de Barcelona o el Plan
del Delta del Llobregat.

19 . ~ . .

Entre dichos programas creo oportuno destacar el que desde hace afios desarrollan en la Universidade
da Corufia Alberte Martinez Lépez, JesUs Mirds Araujo y otros sobre agua y transportes urbanos en gene-
ral, especialmente redes de tranvias, al que volveremos a aludir mas adelante.
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llo de la gestion empresarial y, especialmente, de las posibilidades de financiacion. Los tres aspec-
tos estan vinculados al desarrollo de la Primera y Segunda Revolucion Industrial y al despliegue del
sistema capitalista.

Solo aquellos paises, ciudades y organizaciones que disponian del saber técnico necesario
para generar innovaciones y para aplicarlas en toda su complejidad pudieron implantar las redes
técnicas urbanas que eran indispensables para el funcionamiento de la ciudad del siglo XIX y XX.
La existencia de grupos sociales con mentalidad empresarial e innovadora y de instituciones publi-
cas que alentaban la innovacion fue también de gran importancia en unos campos de actividad que
suponian retos importantes desde el punto de vista de la gestion.

Finalmente, la disponibilidad de capitales era esencial para la creacién de las infraestructu-
ras urbanas, por la magnitud de las inversiones que se requerian. La inexistencia de dichos capita-
les en muchos casos permite entender el amplio despliegue de inversiones extranjeras en numero-
sos paises. Para los grupos financieros e industriales de los paises mas desarrollados la inversion
en el extranjero constituia, a la vez, una posibilidad de ampliar sus mercados industriales, su domi-
nio financiero y su influencia politica, aunque también presentaba riesgos diversos. En los campos
de los servicios de transportes y de electricidad unos pocos paises se situaron pronto en la primera
linea de la innovacion y de la capacidad financiera y son responsables de una parte importante de
la que se realiz6 en la mejora de las infraestructuras y redes técnicas urbanas. Gran Bretafia se
especializd pronto en ferrocarriles, servicios de telégrafos, abastecimiento de aguas y tranvias;
Francia en produccion y distribucion de gas; Alemania en ingenieria eléctrica, al igual que Estados
Unidos; Bélgica en servicios de tranvias y trenes ligeros®®. Pero al mismo tiempo, a través de la
inversion en esos sectores encontraban nuevos mercados para sus productos industriales o para
sus formas de gestion empresarial.

El estudio de los intereses y de las estrategias de los grupos empresariales que decidieron
las inversiones en sus paises 0 en el extranjero y las oportunidades que se abrian con el crecimien-
to de las ciudades es decisivo para entender los ritmos y la geografia de la implantacion de las
redes.

A algunas de las redes técnicas (como el telégrafo, el teléfono y la electricidad) hemos dedi-
cado ya atencion en trabajos anteriores™, o han sido objeto de investigacién por otros investigado-
res del Departamento de Geografia Humana de la Universidad de Barcelona, como es el caso de
las redes de gas®®. Todos esos trabajos nos han permitido confirmar la importancia de las redes
técnicas en la organizacion espacial.

En este libro centraremos la atencién en otras redes que han sido decisivas para la movili-
dad, el transporte y la comunicacion, y que han contribuido de forma decisiva en los Gltimos dos
siglos a la organizacién del espacio terrestres, a todas las escalas. Se trata de lo que podemos
denominar, utilizando una vieja denominacion, los ferro-carriles, es decir los medios de transporte
que utilizan carriles de hierro para su desplazamiento, es decir el ferrocarril, los tranvias y el metro.

20 Referencias bibliogréaficas sobre ello en el trabajo de Martinez Lépez (2003), p. 59.

2 Sobre las redes telegraficas Capel y Tatjer Mir (1994 a y b); sobre las redes eléctricas Capel (Dir.)
(1994); las redes telefénicas han sido estudiadas en Capel (1994).

22 Mercedes Arroyo ha dedicado amplia atencion a las redes de gas y a diversas dimensiones de las redes
técnicas urbanas. Véanse Arroyo Huguet (1996), (1997), (1998), (2002), (2005), (2006a) y (2006b).
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Los ferro-carriles representaron un paso decisivo en la organizacion de redes técnicas territoriales y
tuvieron -y siguen teniendo- una gran incidencia en la organizacién del territorio.

La tradicion de estudios sobre el ferrocarril tiene ya mas de 150 afios de antigliedad y ha al-
canzado una gran calidad desde hace tiempo; también ha conocido una profunda renovacion en el
Ultimo medio siglo, con aportaciones de gran valor por parte de economistas, ingenieros, historiado-
res, gedgrafos y otros especialistas®. Existen excelentes estudios acerca de las dimensiones em-
presariales y sobre las mejoras financieras que fue necesario introducir para reunir e invertir las
enormes masas de capital que se requerian. La organizacion del ferrocarril fue esencial para el
desarrollo de las finanzas, por la necesidad de reunir vastos capitales a escala internacional para
invertirlos a la misma escala®. Son importantes asimismo, y han sido bien estudiados, sus efectos
sobre la organizacion de grandes empresas que tuvieron no solamente que reunir dichos capitales,
sino gestionar activos repartidos ampliamente en el territorio, incluso en paises distintos.

Los ferrocarriles facilitaron, junto con el telégrafo, las tareas de gobierno®, y contribuyeron
también a la formacion de los Estados modernos facilitando los procesos de centralizacién politica,
en Francia, en Espafia, en Prusia, y en otros paises. En Italia y Alemania, tras la unificacion, se
considerd que los ferrocarriles debian desempefiar un papel muy importante en la consolidacién de
los nuevos Estados, especialmente para la integracion econémica y social de las diferentes regio-
nes, para lo que se elaboraron leyes (como la ley Italiana de 1865) y se apoyd econdmicamente su
construccién®.

Se ha sefialado la falta de coordinacion en la construccion de las lineas por las empresas,
que tomaban las decisiones en relacién con las posibilidades y beneficios que podian obtener. Los
Estados se esforzaron en adoptar medidas para coordinar las decisiones y unificar el ancho de vias
y el funcionamiento de los servicios, y establecieron marcos legislativos que permitieran la regula-
cion de la actividad ferroviaria, considerada como un servicio pablico que planteaba problemas de
eficiencia, funcionamiento y seguridad

Son numerosos los estudios que existen sobre la construccion de lineas y sus impactos a
escala internacional, nacional y regional®’. También son amplios los que se refieren a las conse-
cuencias del ferrocarril sobre el crecimiento de la ciudad, asegurando el abastecimiento de produc-
tos agricolas y permitiendo la llegada de grandes cifras de poblacion, asi como el transporte de
materias primas y productos industriales.

23 _ . - . )
Existen buenas bibliografias sobre el ferrocarril. Recomendamos entre ellas la que puede encontrarse en
Caslon Analytics Revolution, <<http://www.caslon.com.au/revolutionsprofile2.htm>>.

24 \/éase Chandler (1965).

25 Sobre el ferrocarril y la centralizaciéon en Alemania, Roth (2003), nota 3. El papel del telégrafo para el
control del territorio en Capel y Tatjer Mir (1994a y b).

26 Sobre Francia y el papel de Paris, Caron (2002); el caso de ltalia en Schram (1997), y sobre Alemania,
Roth (2003). Los ferrocarriles permitieron también a Berlin convertirse en un importante nucleo industrial,
gracias a la posibilidad de importar carbén y materias primas. De todas maneras, en la parte occidental del
pais unificado habia otros nodos competidores, herencia de la anterior estructura politica y del dinamismo
de la economia; por ejemplo la influencia de la capitalidad financiera de Frankfurt, que consigui6 darle a
esta ciudad un papel importante en las redes ferroviarias que se organizaron en estas regiones.

2! Pueden verse numerosas referencias en la bibliografia ya citada de Caslon, <<http://www.caslon.com.
au/revolutionsprofile12.htm>>; sobre Espafia, Capel (2007).
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Son menores los que hay sobre las relaciones entre la organizacion del espacio urbano y el
trazado de las lineas ferroviarias. Todavia algunas obras recientes que abordan el tema®, parten
de la constatacion de que la cuestion de cémo el ferrocarril afecta a la ciudad es una de las que han
sido descuidadas y necesitan urgentemente ser planteadas.

La expansion de las lineas de ferrocarriles y su configuracién en redes contribuy6 a la unifi-
cacion de los sistemas urbanos nacionales en los diferentes paises. El nimero de ciudades conec-
tadas fue aumentando progresivamente desde el inicio de la implantacion del ferrocarril al segundo
tercio del siglo XX, es decir hasta el momento en que la competencia del automovil llevara a la
reestructuracion de las redes ferroviarias. Durante todo ese periodo, y después con la implantacion
de la alta velocidad, los cambios en la accesibilidad de las ciudades fueron extraordinarios, tal como
ponen de manifiesto los estudios existentes. Aquellas ciudades que obtuvieron mayor centralidad
en el conjunto de las redes constituidas fueron también las que obtuvieron mayores ventajas de
localizacion y se situaron en los primeros niveles de la jerarquia®®. El aumento de la velocidad de
los trenes ha hecho mas accesible todo el territorio y, especialmente, los nodos del sistema urbano.
A partir del estudio de los horarios de las guias de ferrocarriles se han podido reunir datos numero-
sos y coincidentes en diferentes paises, los cuales muestran siempre la reduccién de los tiempos
de desplazamiento. Nos limitaremos a dar aqui un ejemplo, que resulta suficientemente expresivo,
el de la disminucion de los tiempos de viaje entre Tokio y otras ciudades japonesas entre 1898 y
1990, con reducciones que representan de una quinta a una octava parte del tiempo de viaje inicial
(Cuadro I-1).

Cuadro 1. Tiempos de viaje desde Tokio a cinco ciudades importantes de Japon (en horas y mi-
nutos), 1898-1990.

afio  Osaka Hiroshima Fukuoka Sendai  Sapporo

1898 15,35 26,57 42,45 12,00 56,40
1904 12,38 28,11 42,59 9,35 50,47
1915 12,33 20,40 30,39 8,08 36,00
1934 8,00 14,39 20,43 5,50 26,14
1961 6,30 11,10 16,55 4,43 19,55
1990 2,52 4,30 55 1,50 10,52

Fuente: elaborado por Murayama 2000 (Cuadro 6.1, p. 139) a partir
de los horarios de ferrocarriles de cada afio.

En las areas urbanas las consecuencias de la implantacion del transporte sobre carriles de
hierro han sido especialmente importantes, por el hecho de que al ferrocarril propiamente dicho ha
de unirse también el tranvia y el metro, que circulan asimismo sobre railes. La legislacion del siglo
XIX aludia frecuentemente de forma indistinta a ferrocarriles y tranvias, o que justifica que hable-
mos de unos y otros, al igual que del metro.

%8 Como la gue han coordinado Ralf Roth y Marie-Noélle Polino (2003), véase la introduccion: “The city and
the railway in Europe”.

29 Ello sucedi6 tanto en Estados Unidos (Pred, 1965) como en Japén (Murayama, 1994 y 2000), y otros
paises.
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Este libro constar, asi, de tres capitulos; el primero de los cuales esta dedicado al ferroca-
rril propiamente dicho; el segundo a los tranvias y su impacto en la organizacion urbana, asi como
al renacimiento del ferrocarril en los tres Ultimos decenios y a las consecuencias que esta teniendo
sobre la morfologia de las ciudades; por ultimo, en el capitulo final se examina mas detenidamente
el impacto espacial de las decisiones de los agentes que construyen las redes de transporte.



CAPITULO I. EL FERROCARRIL EN LA CIU-
DAD: EL IMPACTO DE UNA RED TECNICA
TERRITORIAL

I.1. INTRODUCCION

El trazado de las vias férreas tuvo en las ciudades consecuencias que alcanzaron a nume-
rosas dimensiones de la vida urbana, desde la misma organizacion general del espacio y su morfo-
logia hasta aspectos muy variados de la estructura econémica y de la vida social. Para la mayor
parte de las ciudades la llegada del ferrocarril constituy6 un verdadero hito en su desarrollo urbano
y econémico. El ferrocarril, en su trazado inicial y en sus conexiones, condiciond la evolucion y la
localizacion de los usos del suelo, especialmente de la industria. Posteriormente, los cambios en las
instalaciones afectaron, asimismo, a la evolucion industrial y a la del espacio urbano en general.
Mas recientemente, las modificaciones en los trazados ferroviarios, el desmantelamiento de vias y
estaciones asi como la introduccion de nuevas tecnologias, han vuelto a situar en primer plano las
relaciones entre el ferrocarril y el espacio urbano.

Los trabajos dedicados especificamente a estas relaciones son ya antiguos y numerosos.
Ademas de otros precedentes, de los que hablaremos enseguida, desde finales del siglo XIX se
empezd a prestar atencion a las consecuencias de las vias férreas, la cual aument6 a partir del
segundo y tercer decenio del siglo XX por parte de economistas, gedgrafos y sociélogos®. Diversos
trabajos realizados en el marco de la escuela de Chicago y en la geografia —entre los cuales el
famoso libro de René Clozier (1940) sobre La Gare du Nord de Paris-, pueden ser expresivos de la
atencion al tema en aquellos afios. También en Espafia existe ya una amplia tradicién en este
sentido, con estudios sobre las estaciones, la influencia en la localizacién industrial y residencial,
los accesos y las circunvalaciones. A algunas de ellas haremos alusion en este libro. Pero hace
falta una mayor atencion a los numerosos impactos del ferrocarril en el espacio urbano y a las vin-
culaciones futuras entre ambos. Y, sobre todo, creemos que es urgente pasar de una fase de estu-
dios locales —que son muy valiosos y siguen siendo necesarios- a otra en la que se realicen analisis

30 Un buen panorama sobre la historia de la literatura ferroviaria en los siglos XIX y XX, antes de la nacio-
nalizacion, en Martinez Vara y De los Cobos Arteaga (2008).
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comparativos entre distintas redes nacionales y regionales, asi como entre las estructuras y las
transformaciones en diferentes tipos de ciudades.

En este capitulo inicial tratamos de destacar algunas cuestiones relevantes y reflexionar so-
bre el impacto de una red técnica territorial, como es el ferrocarril, en el urbanismo contemporaneo,
aludiendo, en particular, a la influencia del trazado de las lineas, a los cambios en los usos del
suelo y a las posibilidades abiertas por el transporte plblico sobre la transformacion del espacio
urbano. En un trabajo anterior hemos examinado las aportaciones recientes sobre la construccion
de las lineas férreas y su impacto en el territorio y en las redes de ciudades®". Centraremos aqui la
atencion en las transformaciones del espacio interno, especialmente en las consecuencias de la
llegada del nuevo medio de transporte a la ciudad, la presencia del ferrocarril en la génesis del
urbanismo contemporaneo, la localizacidn de las estaciones, el trazado de las lineas y su impacto
sobre la localizacién industrial, sobre la organizacion portuaria y sobre la estructura del plano ur-
bano. También abordaremos el papel del ferrocarril en los ideales y en el proceso de moderniza-
cion, asi como en la urbanizacion planificada y los conflictos entre la iniciativa privada y la adminis-
tracion pablica®.

|.2. LA LLEGADA DEL FERROCARRIL A LA CIUDAD

Existe, sin duda, una vinculacion entre, por un lado, el tipo de transporte y, por otro, la forma
y extension del plano urbano. Desde el punto de vista de la organizacion interna del espacio, cada
etapa en el desarrollo de los medios de transporte aporta una diferente elasticidad y capacidad de
movimiento e influye en la expansion y configuracion del plano de la ciudad. En la época contempo-
ranea es preciso sefialar varias sucesivas innovaciones que han tenido gran impacto en este senti-
do: 1) la circulacion rodada con traccién animal y, en concreto, el establecimiento de servicios de
omnibus en el siglo XIX; 2) la circulacién sobre railes de hierro: ferrocarril, tranvia y metro; y 3) el
automavil, con la posibilidad del desplazamiento rodado individual y el transporte colectivo en auto-
buses y trolebuses®. La aplicacién de estas innovaciones significa, durante la época contempora-
nea, el paso de la ciudad de la circulacion pedestre a la ciudad con transportes publicos variados y
redes técnicas urbanas.

La necesidad de transporte colectivo se dejé sentir en las ciudades cuando éstas crecieron y
se produjo una especializacion espacial. De manera mas concreta, se hizo necesario con la sepa-
racion del lugar de trabajo y el de residencia, y el alargamiento consiguiente de los desplazamientos
cotidianos, todo lo cual ocurrié en el siglo XIX.

31 Capel (2007).

32 ) - . . . )

La primera version provisional de una parte de este capitulo (y del que se cita en la nota anterior) se
realiz6 como ponencia para el IV Congreso de Historia Ferroviaria celebrado en Malaga en septiembre
2006, organizado por la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles. Una copia del mismo fue entregada a
los organizadores y discutida en un seminario interno del Programa de Historia Ferroviaria de dicha Funda-
cion. Domingo Cuéllar (octubre 2006) me hizo llegar una serie de comentarios que he tenido en cuenta.
Quiero agradecer también a la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles la generosa donacion de publica-
ciones, que he utilizado para este trabajo.

B Han existido en este sentido propuestas diversas, que sefialan cambios técnicos en la circulacion vy,
paralelamente, cambios en la estructura interna de las ciudades. Entre ellas podemos citar —ademas de la
de lldefonso Cerda, que comentaremos enseguida- la de John R. Borchert (1967), que distingue cuatro
fases: 1) sail-wagon (1790-1830); 2) steamboat and iron horse (1831-1870); 3) steel-rails and electric power
(1870-1920); y 4) auto-air-amenity, 0 motores de combustion interna (1920-hasta la actualidad).
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Hasta ese siglo el movimiento de personas en las ciudades se realizaba generalmente a pie,
incluso en las grandes ciudades. El tamafio de la ciudad preindustrial era reducido y los desplaza-
mientos podian realizarse andando, aunque por razones de prestigio hubo quien lo realizaba en
carroza o a caballo, en tanto que las mercancias necesitaban de carros. El transporte interurbano
terrestre era asegurado por arrieros y se realizaba también en carros y diligencias®. En las clases
populares el desplazamiento a pie sigui6 siendo habitual hasta bien entrado el siglo XX. Se tienen
testimonios de personas que en los afios 1930, e incluso a comienzos de 1950, recorrian diaria-
mente a pie distancias de diez y doce kilometros hasta llegar al trabajo en una ciudad como Barce-
lona; y de hasta veinte kilémetros de ida, y otros tantos de vuelta, diariamente para el desplaza-
miento a ciertos trabajos agricolas y para el trabajo en minas o canteras.

Desde la tercera década del siglo XIX la instalacién de los servicios de émnibus (del latin
omnibus, “para todos”) facilitd el traslado en las ciudades grandes, sobre todo a quienes podian
pagar el precio de los viajes, es decir, las clases altas 0 medias. Era, de hecho, un primer servicio
de transporte plblico urbano. Se trata de un sistema de transporte colectivo en carruajes tirados por
caballerias para seis a diez pasajeros. En grandes ciudades como Londres, Paris o Nueva York
aparecieron en la década de 1830 al servicio de los desplazamientos al centro de las ciudades 0 a
los establecimientos industriales®. A partir de los afios 1840 y 50 empezaron a experimentar la com-
petencia del ferrocarril, pero en muchos casos pudieron resistirla. Gran nimero de empresarios orga-
nizaron estos servicios de émnibus en ciudades de Europa y América durante el siglo XIX.

En Paris en 1856 existian 11 compafiias de émnibus, que se fusionaron para formar la
Compagnie Générale des Omnibus. La ciudad tenia en ese momento 25 lineas de émnibus intra-
muros, de las que varias llegaban a los limites de los municipios periféricos. En ese afio y los si-
guientes se crearon otras, que servian ya directamente los municipios de banlieu. Al final del Se-
gundo Imperio, es decir hacia 1870, diversos municipios de banlieu (por ejemplo los del sureste)
tenfan ya un émnibus cada hora hacia Paris*®.

En 1861 Madrid tenia 2.054 carruajes pesados y 2.100 ligeros. En su proyecto sobre el en-
sanche de dicha ciudad lldefonso Cerda, que da las cifras anteriores, destaca la importancia de
estos carruajes:

“que atraviesan la villa a todas horas y en todas direcciones de un extremo a otro, en que
para los transportes interiores, que aumentan todos los dias a consecuencia del establecimiento
de los ferro-carriles, ya no bastan los antiguos carros, sino que son precisos los furgones de di-
mensiones colosales, y en consecuencia de tanta y tan inusitada locomocion se ve a cada paso
atascada la vialidad con grave detrimento de esa misma locomocion, y con una lastimosa pérdi-
da de tiempo que para los espafioles, lo mismo que para los ingleses que lo tienen consignado
en uno de sus adagios, es dinero™’.

3 En Espafia el servicio regular de diligencias entre ciudades se establecié en torno a 1789 y, aunque tuvo
la competencia del ferrocarril, dur6 hasta las décadas de 1910-1920, en que las Ultimas lineas fueron susti-
tuidas por autobuses, Piqueras y Sanchis (2006), p. 87-91. Referencias a los servicios de diligencias en la
Espafia del XIX en Madrazo (1984) y (1991), y en Comin, Martin, Mufioz y Vidal (1998), vol. 1, cap. 2.3.

% Los primeros émnibus funcionaron en Estados Unidos (en Nueva York) en 1831, y se extendieron rapi-
damente en esa ciudad y en otras, McShane y Tarr (2003); en Canada desde 1849, segun Linteau (1988).

% Bastié (1964), p. 128.
37 Cerda [1861], p. 75.
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Pero la implantacion de servicios regulares de 6mnibus tardaria ain en establecerse en Ma-
drid. Todavia en 1868, Angel Fernandez de los Rios sefialaba la necesidad de que “esté al alcance
de todo el mundo trasladarse, sin necesidad de carruaje, ni propio ni alquilado, por una cantidad
minima, de unos extremos a otros de la poblacién; en una palabra, son ya de todo punto indispen-
sables los émnibus”. Aludié también al primer ensayo que se hizo en Madrid por parte de la Com-
pafiia de las Diligencias Generales, “haciendo viajes irregulares de un punto a otro sin interés”, al
fracaso de ese intento y a la presencia de algunas docenas de émnibus en la plazuela de San
Martin y en algunos otros puntos, casi siempre inactivos y esperando que llegue el domingo para
llevar gente a los toros; y afiadia: “es vergonzoso que mientras en La Habana y Barcelona hay
establecidos desde hace afios servicios regulares de dmnibus, no se conocieran en la capital de
Espafia™®.

La llegada del ferrocarril a las ciudades supuso un cambio de gran trascendencia y también
planted diferentes problemas. Represento, ante todo, una transformacion esencial en el transporte
interurbano. Pero también tuvo incidencia en la misma organizacion del espacio urbano; en primer
lugar, por los efectos que en él generaron las estaciones y los trazados de las lineas; pero, ademas,
por la posibilidad de utilizar este medio de transporte para llegar a las ciudades desde lugares cer-
canos y situados a media y larga distancia.

El problema del trazado de las lineas, dependia de la compra o expropiacion de suelo, o de
la disponibilidad de terrenos publicos cedidos para su construccion. Cada empresa construyé sus
propias lineas y adopté —en el marco del plan general trazado por el gobierno- las decisiones que
estimd oportunas respecto al trazado y a la localizacion de las instalaciones. Pronto, sin embargo,
surgieron dificultades con los ayuntamientos.

En Espafia, desde el primer ferrocarril peninsular, el de Barcelona a Matard, algunas lineas
se trazaron sobre terrenos de dominio puablico, por concesién administrativa. Estas cesiones se
regularon ya por la Ley de 3 de junio de 1855 y otras normas de afios sucesivos. La Ley general de
los Ferrocarriles concedié a todos los de interés general “los terrenos de dominio publico que hayan
de ocupar el camino y sus dependencias” asi como “el beneficio de vecindad para el aprovecha-
miento de lefias, pastos y demés de que disfrutan los vecinos”, y la facultad de abrir canteras®.
Tenemos constancia del aprovechamiento de tierras comunales o de propios, en municipios que
pugnaban por atraer el ferrocarril y que daban esas facilidades®, o que cedian el terreno a censos
enfitéuticos™". Las reuniones de entidades locales para promover la construccion de lineas de ferro-
carril se ocuparian frecuentemente de la necesidad de facultar a los ayuntamientos para ceder
terrenos gratis a las compaiifas para ese fin*2. Son también numerosos los ejemplos de facilidades

8 Fernandez de los Rios [1868], pp. 186-187. Sobre el transporte en Madrid resulta interesante la lectura
de algunos textos costumbristas de Larra, “La diligencia”, o de Mesonero Romanos, “El coche simén”.

39 Ley de 1877, art° 31, y R. O. de 16 de noviembre 1887.
40 Sierra de C6zar (2006) alude al caso de Ronda.

4 Asi, entre otros muchos ejemplos, podemos citar el caso de Aguilas: “... el municipio cede al Sr. Gémez
a censo enfitéutico por un canon muy madico, cuantos terrenos sean propios de aquella corporacion y
necesita éste para construir la linea férrea que proyecta”, Acuerdo del Ayuntamiento de 23 mayo 1885,
citado por Gris Martinez (2006), p. 30; en 1895 se considerd también de utilidad puablica el ferrocarril al
puerto, “con derecho a ocupar los terrenos de dominio publico en cuanto sea necesario”, Gris Martinez
(2006), p. 44.

42 Por ejemplo, en las que se celebraron para promover la construccion del ferrocarril Logrofio-Pamplona
entre 1889-1891, Delgado Idarreta (1981).
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concedidas por los poderes locales a las compafiias ferroviarias para la instalacion y paso de lineas

férreas por el municipio, con expropiacion, cesion de terrenos, ensanchamiento de calles y califica-

cion del suelo con vistas a la localizacion de las instalaciones™. De forma similar sucederia en otros
’ 44

paises™.

En un primer momento la localizacion de la estacion pudo verse afectada por las murallas.
En general, los ferrocarriles no penetraron en el recinto interior amurallado, sino que quedaron en el
limite exterior, mas alla de los muros, cuando éstos existian. Las razones fiscales pudieron también
influir para dicha localizacion exterior*. La instalacion, en todo caso, no fue fécil, ya que el perime-
tro exterior de la muralla constituia la zona polémica bajo control militar, donde no podia construirse
sin su permiso. La edificacion de la estacion pudo, por ello, dar lugar a conflictos entre el ramo de la
Guerra y los grupos econdmicos de una ciudad, representados en el ayuntamiento o en otras insti-
tuciones™. La instalacion de la estacion del ferrocarril junto a la muralla se convirtié inmediatamente
en otro de los factores que actuaba en favor de su derribo.

El impacto del ferrocarril en la ciudad fue grande, aunque dependié de su caracter terminal o
de transito, del tamafio y del momento de la llegada. En las espafiolas se dej6 sentir a partir, sobre
todo, de la década de 1860. En la coleccién de planos de ciudades espafiolas del Atlas de Coello,
publicado entre 1851 y 1854*, eran todavia muy pocas las ciudades que habian experimentado ya
el paso del ferrocarril, apenas una docena. Pero se perciben claramente los efectos espaciales que
tendra su trazado durante el resto del siglo. En esos planos aparecen ya las areas de la estacion y
una serie de elementos claramente sefialados. Por ejemplo, muelles, cobertizo, retretes, cocheras y
la garita del guardia, como se ve en Burgos; andenes, cocheras, cocheras de maquinas y muelles,
en el caso de Zaragoza. Las estaciones se sitlan a veces algo alejadas del casco, por razones
diversas, relacionadas en general con la topografia y los cursos fluviales (al otro lado del rio). En
algunas ciudades aparece ya el camino de la estacion, denominado en Burgos Alameda de la Esta-
cion”®.

En el plano de Barcelona se dibujan las diversas lineas independientes con sus respectivas
estaciones. La del ferrocarril de Barcelona a Matard y la del ferrocarril de Barcelona a Granollers en
el lugar donde se edificaria luego la estacion de Francia; las dos estaciones se visualizan bien en
las iméagenes de las ciudades espafiolas a vista de péjaro de Alfred Guessdon, de 1855%, la se-

43 . . o

Como muestra el caso de Alcazar de San Juan, estudiado por Gallego Palomares (2001); lo que podia ir
unido, como se sefiala en ese articulo, a actuaciones especulativas por parte de los grupos mas influyentes
de la ciudad.

a4 Como en el caso, entre otros, de la construccién del Ferrocarril Central Norte a Tucuman, entre 1880-
1888, Fandos (2008). Sobre la cesion y utilizacion de terrenos publicos en Holanda, Schmal (2003).

45 . . . . . .
Sobre Viena véase Kreuzer (2006). En el caso de Madrid, las estaciones de ferrocarril se instalaron al
exterior de la cerca fiscal de Felipe IV.

% como ocurrié en Palma de Mallorca, donde el Ministerio acab6 permitiendo su edificacién en 1874,
segun explican Molina de Dios y Morey Tous (2006).

4 Reproducidos en Quirés Linares (1991), que les atribuye esa fecha; véase la nota siguiente.

48 En Burgos desde 1856 se disefi6 la linea Madrid-Iran, para la conexion con Francia, que lleg6 a la ciu-
dad en 1860; Gonzalo Andrés Lopez fecha en 1868 el plano de Burgos que aparece en el Atlas de Coello
(Andrés Lopez, 2004, vol. 1, p. 69); de manera similar Santos y Ganges (2005), p. 141.

49 En Quirds Linares (1991), p. 151. La imagen de la estacién de Francia en 1911, antes de la construccion
de la actual en 1929, puede verse en el cuadro de Joan Colom “L’estacié de Fran¢a”, en el Museo Nacional
de Arte de Catalufia.
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gunda con el puente sobre el foso de la muralla y con la puerta monumental al exterior de la misma
y una fachada poco destacada todavia hacia el espacio interior urbano. La estacion de la linea del
Centro, o de Martorell, se situaria junto a la puerta de Isabel I, donde luego se edificaria la plaza de
Catalufia. En el siglo XIX las estaciones de ferrocarril se convirtieron en las nuevas puertas de la
ciudad.

En ocasiones el trazado del ferrocarril transcurria tangencial al nlcleo (como en Albacete).
Cuando pasaba cerca del cementerio, el ferrocarril contribuyd a desvalorizar mas adn el espacio. El
trazado se vio afectado por otros factores. Por ejemplo en Barcelona por la existencia de la Ciuda-
dela del siglo XVIII (demolida solamente a partir de 1854), que determind la gran curva que hubo de
realizar la linea de Granollers para llegar cerca del puerto y aproximarse a la ciudad.

En los planos que citamos del Atlas de Coello se ve bien el caracter de estructuras sobreim-
puestas que poseen las vias, que cruzan la red de caminos existentes, y se perciben los problemas
que ello plantearia en las ciudades, con rupturas y dificultades para la circulacion rodada, pasos a
nivel y barreras. En algunas ciudades pequefias probablemente la estacion tardd en llegar, tal como
parece ocurrir en el plano de Briviesca, que tiene el trazado pero no sefiala la estacién. En otras el
problema de la topografia afecta al trazado, como en Pancorbo donde la linea atraviesa el pueblo
caminero por el interior™. En Cédiz la estacion se situ¢ al final de la linea, perpendicular al muelle
principal y cerca de la Puerta de Tierra, y con un ramal a la fabrica de tabacos. En Jerez entrd en la
poblacién para construir la estacion. En Madrid los planos de Coello sefialan el embarcadero pro-
yectado para el camino de hierro en Atocha. En Aranjuez, el ferrocarril del Mediterraneo presenta
un trazado lateral, con un desvio para la estacion y prolongacion al Palacio Real.

La llegada del ferrocarril produjo impactos considerables en la morfologia de las ciudades,
en la estructura econdmica y en la vida social. Afecté a las centralidades existentes, y proporciond
nuevas tendencias para el desarrollo urbano. Tal como se ha podido escribir con referencia a las
ciudades italianas, “no se trata de una serie de transformaciones marginales, sino que en realidad
inviglrten la propia estructura econémica de la ciudad” y trastornan los viejos equilibrios urbanisti-
cos

En las ciudades ya existentes la llegada del ferrocarril incorpord, generalmente, posibilida-
des de expansion y de organizacion espacial. En Paris “las estaciones provocaron la paralizacion
de las evoluciones urbanisticas en curso, cuya naturaleza y sentido vinieron a modificar”>>. Fueron
numerosas las ocasiones en que la localizacion de la estacion del ferrocarril en un determinado
lugar orienté la expansion de la ciudad en esa direccién, frente a otras alternativas™.

Pero la red ferroviaria, que se inserta generalmente de forma inesperada en el espacio de la
ciudad, bloque6 también lineas de desarrollo establecidas, al cortar calles existentes, estableciendo

0 De lo que puede verse una excelente imagen en el cuadro de Dario de Regoyos, “Pancorbo: el tren que
pasa” (1901), en el Museo Nacional de Arte de Catalufia, Barcelona. El impacto del ferrocarril fue a veces
traumatico en la morfologia, especialmente en aldeas o pueblos en los que, por razones topograficas, el
ferrocarril se veia obligado a transcurrir por el interior Algunos ejemplos sobre Transilvania en Tanase
(2003).

*L Giuntini (2002), p. 99.
%2 Caron (2002), p. 90.

53 . . . .

En la Tesis doctoral de Luis Santos y Ganges (2007) pueden encontrarse humerosos ejemplos en ciu-
dades medias espafiolas. En las comunicaciones presentadas al IV Congreso de Historia Ferroviaria apa-
recen otros ejemplos, entre los que puede sefialarse el de Ronda, Sierra de Cézar (2006).
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fracturas y barreras. La logica de la red de calles y del crecimiento urbano y la Idgica del ferrocarril
no coincidian. Si los trazados radiales desde el centro impondrian menos obstaculos, los tangencia-
les, en cambio, cortaron sistematicamente la red viaria.

Al principio el ferrocarril no se percibié como una barrera en la ciudad de mediados del siglo
XIX, de tamafio relativamente reducido y acostumbrada todavia a la existencia de otro obstaculo
mas eficaz como eran las murallas. Con frecuencia, especialmente si se trataba de una ciudad de
paso, el ferrocarril se situaba de forma tangente, y a cierta distancia, en espacios rusticos, por la
necesidad de instalacion de las vias e instalaciones anexas, para disminuir el coste de la adquisi-
cion de terrenos™*. Fue mas tarde cuando el efecto barrera se dejaria sentir. En un primer momen-
to, las vias eran muy permeables para los peatones y bastante para la circulacion rodada urbana,
debido, por un lado, a su escasa densidad y, por otro, a la reducida circulacion de trenes. Que los
barrios obreros estuvieran mas alld no era percibido como un problema muy grave por la burguesia
dominante. Tanto méas cuanto que los terrenos de mas alla de la via estaban sin ocupar y el desa-
rrollo periférico podia dar valor a las tierras agricolas y generaba ganancias a sus propietarios.

Pero bien pronto el trazado de las lineas ferroviarias dio lugar a la aparicién de la parte de
“mas alla de las vias”, areas menos accesibles y que adquirieron por ello una “vocacién” para recibir
actividades y usos expulsados de la ciudad o residuales. Sélo cuando fueron construyéndose indus-
trias y viviendas en esos sectores, la via paso a ser considerada una barrera en lugar de un limite.

Todo ello daria lugar a una modificacién de la imagen de las vias. Los ferrocarriles pudieron
ser percibidos primeramente como un nuevo limite de la ciudad, y que permitia su expansién®.
Luego como un dogal que impedia el desarrollo al igual que habia sucedido antes con las mura-
llas®®. El efecto barrera provocado por las vias del tren aparece sefialado en muchas ciudades®”.
Sus configuraciones fueron, sin embargo, diferentes; en ciudades costeras pudieron convertirse en
barreras litorales, como en Alicante 0 en Tarragona, mientras que en otros casos se convertian en
barreras tangentes a la ciudad.

El problema de la seguridad de la circulacién de trenes y carruajes, o de pasajeros que quie-
ren atravesar las vias, se planted ya en el siglo XIX. Los pasos a nivel con barrera fueron la solu-
cion mas frecuente. La legislacion obligaba a las compafiias a asegurar y guardar los pasos, pero la
gran cantidad de carreteras, caminos y sendas hacia dificil que se vigilaran todos los cruces.

Los problemas se agravaban en las ciudades, donde los entrecruzamientos y posibles pa-
sos de la via eran muy numerosos. La cuestion se planted bien pronto en las grandes ciudades que
enlazaron lineas a través del tejido urbano. En Barcelona el trazado de conexiones y su influencia
en la seguridad de los peatones y del tréfico rodado, asi como sobre el valor del suelo y los edifi-
cios, se plante6 ya a partir de 1876 con los primeros enlaces (a través de la calle Aragén) y obliga-
rian, finalmente, a soterrar las lineas que transcurrian sobre dicha calle.

% Sobre Burgos, Santos y Ganges (2005), p. 139 y ss.; y sobre las ciudades andaluzas Santos y Ganges
(2008).

% La idea del ferrocarril como limite, fue formulada ya claramente por Vicufia Mackenna en Santiago de
Chile, segln Pizzi, Valenzuela y Benavides (2006) y Pizzi, Valenzuela, Benavides y Duran (2006).

%6 La imagen del dogal aparece incluso en el titulo de un trabajo sobre Sevilla, el de Rodriguez Bernal
(2002). En cuanto a las murallas, esa misma imagen sustituy6 a la del collar que adornaba y embellecia a
la ciudad, Serrano Segura (1991).

57 Barreras del ferrocarril en Milan y otras ciudades italianas, Giuntini (2002).
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El impacto de todo ello sobre la morfologia urbana fue grande por los efectos de barrera y
por los cierres de diferente tipologia que se constituyeron y que impedian la relacion entre determi-
nadas areas, y obligaban a rodeos que podian ser muy largos.

En ocasiones el impacto social y espacial del ferrocarril fue mayor que el econémico. Para
que éste se dejara sentir hacian falta ciertas condiciones. En Burgos, por ejemplo, se ha sefialado
que la llegada del ferrocarril no se convirtié en un motor para el cambio. La ciudad solo contaba con
25.000 habitantes y la economia y la burguesia burgalesa carecia del dinamismo necesario®®. A
pesar de eso, en dicha ciudad el ferrocarril contribuyé a colonizar el espacio en que se situd la
estacion, estimuld la construccion de algin edificio fabril (como la fabrica de gas) y de un grupo de
viviendas para funcionarios; al otro lado de la via se construiria el Hospicio Provincial y, durante el
siglo XX, grupos de viviendas populares.

En general el efecto barrera de los trazados ferroviarios se fue dejando sentir en la segunda
mitad del siglo XIX. En el caso de Espafia la comparacion de los planos del Atlas de Coello con los
que se incluyen en la obra de Oskar Jiirgens (1926) si, por un lado, muestra todavia una situacion
que es similar en muchos aspectos, también aparece ya claramente el carécter de limite o barrera
que en la mayor parte de los casos tiene la linea del ferrocarril™.

Frente a las interpretaciones que valoran favorablemente el papel urbano del ferrocarril, hay
que recordar que el terreno para las estaciones y las vias era a veces excesivo y taponaba el cre-
cimiento en esa direccion; en ocasiones, del uso extensivo se pasa al abandono, al terreno vacio.
Con frecuencia las compafiias carecieron de una politica urbana a largo plazo. Eso era asi, sobre
todo, cuando primaba el caracter de estacion de paso de una gran linea (por ejemplo, en Burgos el
Madrid-IrGn) y no existia un amplio tréfico de cercanias o transporte periurbano y regional.

Los efectos de las rupturas se producian también en el interior del casco urbano. Un ejem-
plo puede ser el de la construccion del ferrocarril de Barcelona a Sarria en 1863, con una via a nivel
por las calles de la ciudad. Se ha sefialado que ello “provocaba muchas molestias y acabd por
convertir la calle por donde pasaba (la calle Balmes) en una frontera que partia el Ensanche en dos:
la derecha, lugar de la burguesia (con oficinas y negocios) y la izquierda, con actividades méas
residuales (como el matadero, el hospital y la prisién) junto con la industria”’. En Barcelona el
trazado de las vias establecid cortes en la red de calles, no sélo en Balmes sino también, durante
algun tiempo, en la calle Aragon y en la avenida Meridiana.

Las compafiias ferroviarias tuvieron muchas veces, especialmente en el caso de ciudades
pequefias y medias, una actitud prepotente en la utilizacion del viario de la ciudad, lo que se refleja
tanto en lo que se refiere a las decisiones sobre la configuracion de las lineas como en el recorrido
urbano o periurbano. Lo cual, generalmente, estaba relacionado con la debilidad de la corporacion
municipal y la importancia que se atribuia a las aportaciones del trafico ferroviario a la actividad
mercantil, y dio lugar, en ocasiones, a lo que se ha calificado como “una importante cesion del
contg?I de territorio y del espacio urbano al capital privado, a los intereses de la burguesia comer-
cial™".

%8 Andrés Lépez (2004), vol. I, p. 70.
%9 Jirgens (1992). Véase en particular el Atlas que acompafia a esta obra, pp. 321-351.
%0 salas (2002), p. 160.

61 Como pone de manifiesto en el caso de Jerez de la Frontera el estudio de Aladro Prieto (2006).
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.3. EL FERROCARRIL Y LA GENESIS DEL URBANISMO CONTEMPORANEO

A pesar de las afirmaciones que repetidamente se han hecho sobre el escaso impacto del
ferrocarril en la teoria urbanistica durante el siglo XIX, debe recordarse que influy directamente en
la génesis del primer gran tratado de urbanismo de la época contemporanea, el de lldefonso Cerda.
También estaria presente de forma destacada en el planeamiento de ciudades nuevas que se
crearon a partir de la segunda mitad del siglo XIX.

El ferrocarril estimuld la redaccion del primer tratado general de urbanismo escrito en Euro-
pa como base para el disefio del ensanche de Barcelona. En su diario personal, lldefonso Cerda
indic6 de forma clara el momento en que, a mediados de 1844, tomd conciencia de esa innovacion
técnica sobre la organizacion urbana:

“20 de junio: llego a Nimes, veo por primera vez la manera de funcionar de los ferrocarri-
les y se me ocurre la primera idea de estudiar la influencia trascendental que al generalizarse
han de ejercer sobre la urbanizacion™®.

Afios mas tarde volveria a recordar la impresién que le causé ver aplicada la maquina de
vapor a locomocidn terrestre, a la industria y a la navegacion. Lo que le sorprendié, sobre todo, fue
“contemplar aquellos largos trenes en que a vueltas con una gran cantidad de mercancias, iban y
venian multitud de viajeros de todos sexos, edades y condiciones, semejando poblaciones enteras
ambulantes, cambiando precipitadamente de domicilio”. Pero ese espectaculo, ademas de la sor-
presa, hizo surgir en su espiritu consideraciones de orden social, “sobre todo al observar la dificul-
tad con que aquel tropel de inesperados huéspedes penetraba por las estrechas puertas, se despa-
rramaba por las angostas calles, y buscaba su albergue en las mezquinas casas de las antiguas
poblaciones”. Eso le hizo recordar los tiempos de su nifiez, en que la sociedad parecia inmévil, y se
dio cuenta que se estaba en el comienzo de un verdadero cambio para la Humanidad, que llegaba
“una nueva civilizacion”, por lo que las ciudades debian cambiar, permitiendo mayor movimiento. Al
comprobar que no habfa escritos sobre ese tema, decidié dedicarse a reflexionar sobre el mismo,
dedicandole todos los momentos que le dejase libre su situacién de ingeniero al servicio del Go-
bierno. En concreto, dedico sus investigaciones a “las exigencias de la nueva civilizacién cuyo
caracter distintivo son el movimiento y la comunicatividad, poniéndolas en parangén con lo que
podriag3 ofrecer para satisfacerla nuestras antiguas ciudades en que todo es estrecho y mez-
quino™”.

En los afios siguientes a la primera impresion que experiment6 en el sur de Francia, poco
después de salir de la Escuela de Ingenieros de Madrid, Cerda pudo profundizar su reflexion en
contacto con sus compafieros del cuerpo de ingenieros, por su participacion como diputado a Cor-
tes y su intervencion en el debate sobre la Ley de Ferrocarriles en 1851, recogida en las Actas de
las Sesiones de Cortes. También participé como técnico en la construccion del ferrocarril de Barce-
lona a Granollers y a San Juan de las Abadesas, todo lo cual le dio una amplia experiencia en el
tema.

Esa reflexion prolongada durante afios era muy viva en los momentos en que elabord los
sucesivos proyectos para el ensanche de Barcelona, y mas tarde de Madrid, y se veia afectada

62 Cerda, indice Cronoldgico, citado en Capel y Tatjer Mir (1998), p. 179.
%3 Cerda [1867], “Al lector”, pp. 5-10.
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también por los trazados concretos que las diferentes lineas iban teniendo en ambas ciudades y
sus consecuencias sobre el disefio de calles y manzanas en el plano general de las nuevas ciuda-
des. También le preocupaba el enlace de las lineas existentes, la conexién con el puerto, la locali-
zacion de las estaciones, y la relacion entre ferrocarril, industria y residencia.

En la Teoria General de la Urbanizacion y aplicacion de sus principios y doctrinas a la re-
forma y ensanche de Barcelona (1867) Cerda abordo el tema del ferrocarril en el capitulo dedicado
a “Las reformas y transformaciones verificadas en las urbes, para prepararlas a la transicion de la
época de la locomocién rodada ordinaria, a la de la perfeccionada™*. Previamente habia reflexio-
nado sobre las formas en que las ciudades se habian organizado y transformando en relacién con
los tipos de locomocion desarrollados desde el comienzo de la civilizacion urbana: locomocion
pedestre, ecuestre, rastrera (por arrastre de animales) y rodada.

Segun Cerda, la introduccion de las diligencias habia supuesto un avance importante en el
transporte. No eran una verdadera revolucion, ya que, estima, “como maquinas de locomocion no
son mas que galeras”; aunque supusieron una mejora notable: “la velocidad incomparablemente
mayor que la de todos los demas medios de transporte, velocidad debida a la combinacion de tiros
relevados cada tres o cuatro leguas, cosa que no se habia empleado més que para las postas®. Al
establecimiento de su servicio “siguieron grandes modificaciones y reformas radicales en las vias

publicas, con el objeto de satisfacer las necesidades de este nuevo e importantisimo servicio™®.

En aquellas fechas los efectos de la locomocion rodada perfeccionada, introducida con la
aparicion del ferrocarril, no habian podido dejarse sentir todavia en las ciudades, pero Cerda estaba
convencido de que habian de extenderse ampliamente y de que era preciso preparar las ciudades
para ello. Afirma que “tal vez no se encontraria un solo hombre urbano que no quisiese ver la loco-
motora funcionando por el interior de las urbes, por todas las calles, por enfrente de su casa, para
tenerla constantemente a su disposicion”, y se muestra seguro de que ocurria pronto: al igual que el
telégrafo, acabaria también “por domesticarse e individualizarse”.

Su prevision es clara; “asi como vemos hoy discurrir por nuestras calles y a gran velocidad
las diligencias y los coches, precaviéndonos contra sus impetus, sin, empero, asustarnos, se veran
asimismo andando el tiempo de la misma manera las locomotoras”. Sefiala que en los ferrocarriles
de ronda, para evitar “las costosisimas y casi inabordables expropiaciones, unas veces se han
levantado los ferrocarriles por encima del nivel de los tejados, y otras se los ha hecho subterraneos
por debajo de los cimientos de las construcciones”. Afiade que, en su opinién, el hecho de que los
habitantes de la ciudades no miraran ya los ferrocarriles con temor ponia de manifiesto que “ya solo
la idea econémica se opone a la abertura de ferrocarriles urbanos, porque alli donde se han abierto
y estan funcionando esos de que estamos hablando, se abririan, ¢quién lo duda? otros mas al nivel
del suelo, si no arredrase a los constructores la cifra representativa de las expropiaciones”.

A partir de toda esa reflexion Cerda llega al convencimiento de que era preciso disponer las
ciudades para el paso de la locomocién rodada a la perfeccionada “con todas sus circunstancias y

%4 Cerda [1867], libro IV, cap. I, (edicion de 1968, vol. I, p. 809-815).
%5 Cerda [1861b], p. 121.

66 . . . . . -

Sobre las ventajas que supone el ferrocarril sobre otros medios y sus exigencias técnicas, y sobre las
condiciones que deben tener las calles en relacién con la estacién de ferrocarril, “centros fecundos de
accion y de vida, que pueden influir e influyen, e influiran cada dia méas en la manera de ser de los pueblos
y en su desarrollo y acrecentamiento”, véanse, respectivamente, Cerda [1861b], pp. 121 y 138.
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consecuencias”. Eso es lo que él mismo habia hecho al realizar el proyecto de reforma y ensanche
de Barcelona; “... se trata a la par que de la obra de mejoramiento de una urbe antiquisima, de
fundar a su lado y en armonia con ella otra nueva”.

Los mismos puntos de vista fueron expuestos por nuestro ingeniero en varias ocasiones, de-
fendiendo la necesidad de la reforma de las calles de la ciudad en relacion con el ferrocarril: frente
a las calles tortuosas y estrechas que eran normales en las ciudades de los tiempos anteriores, la
movilidad de los nuevos tiempos, facilitada por la aplicacion del vapor y la electricidad, “deben res-
ponder nuestras ciudades facilitando el movimiento por su interior, abriendo largas rectas y anchu-
rosas calles que las atraviesen en sus principales direcciones y permitan el transito de todo género
de carruajes y hasta la imposicion de tramways™®’.

Para conseguir ese objetivo podia afectarse, si era preciso, a la propiedad urbana, al igual
que se hacia con otros trabajos de utilidad publica como canales, carreteras y construccion de
ferrocarriles®, llegando si era posible a la expropiacion de solares®, sin hacer caso de las oposi-
ciones interesadas a esos proyectos de reforma’®.

No es seguro que todos compartieran el entusiasmo de Cerda por los ferrocarriles. Casi
contemporaneamente a esas consideraciones del ingeniero, unas Reflecsiones acerca del decreta-
do ensanche de Barcelona y del proyectado ferro-carril de Sarrid (1855) presentaban un punto de
vista diferente, expresando a la vez los intereses de los propietarios del suelo, deseosos de obtener
las enormes plusvalias de la conversién del suelo rdstico en urbano, y de los propietarios y conduc-
tores de calesas, que se iban a ver afectados en su actividad por esa posible introduccion del tren
en la ciudad. El autor de dichas reflexiones reacciona contra los trabajos que se habian emprendido
en 1855 para la construccion de un ferrocarril desde el final de la Rambla de Barcelona hasta los
pueblos de Gracia, San Gervasio y Sarria. Su punto de vista es radicalmente diferente al de Cerda,
y vale la pena citarlo en sus propias palabras:

“Recaorrer las calles de una poblacion por medio de locomotivas, lejos de ser una ventaja
y objeto de utilidad publica, seria un perjuicio incalculable, porque el interés de toda poblacion
grande o pequefia consiste en que las calles estén despejadas al transito publico, del mismo
modo las principales que las transversales; y fuera una deformidad evidentemente perjudicial
que constantemente se encontrase barreras y largas palizadas que obstruyesen las calles.

Se concibe que un ferro-carril atraviese parte de una poblacion por un puente colocado,
si se quiere, sobre los tejados de los edificios, o por debajo tierra a beneficio de un tdnel, y se
concibe también una via férrea en un paseo publico por la cual corran los coches tirados por ca-
ballos. Pero un camino de hierro que atraviese las calles de una poblacién, y cuyos trenes sean
arrastrados por locomotivas al solo objeto de ir de un punto a otro de la ciudad, y sobre todo para
recorrer la miserable distancia de media legua, seria imperdonable, fuera retrogradar, lejos de
progresar, y un frenesi de construir vias férreas sin objeto, y por el solo deseo de incomodar. Se-

®7 Cerda [1861b], p. 188. Cerda acaba su reflexiéon con estas decididas palabras: “Reférmense, pues (las
ciudades), y transférmense de una manera digna de admitir en su seno a la civilizacién moderna con todos
sus adelantos, que al presente parece que rechazan con sus murallas y mezquinas puertas y reducidas e
irregulares vias”

%8 Cerda [1861b], p. 191.
%9 Cerda [1861b], p. 193.
"0 Cerda [1861b], pp. 193-194.
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ria el colmo de la necedad que por construir una via de 10 a 12 mil pies de largo se impidiere la
construccion de un inmenso caserio, y se dejase afeada la parte mas hermosa de una gran po-
blacion.

Los ferro-carriles son naturalmente aridos, desagradables y tristes”".

Esa percepcion negativa del ferrocarril mereceria un analisis mas amplio, pero en todo caso,
muestra la dependencia de las percepciones y las imagenes mentales respecto a los intereses de
quienes las formulan. Lo que estaba en juego eran los intereses de los propietarios de la parte
central del ensanche, y especialmente los del paseo de Gracia, y de las “mas de doscientas fami-
lias” dedicadas al oficio de caleseros en la ciudad. Coches de caballos, 6mnibus y tartanas podian,
segun el autor, atender debidamente al tréfico interior de la ciudad. Cerdd, desde luego, percibia
muy bien que se estaba en un momento de transicion y que no iba a ser facil incorporar al ferrocarril
a la ciudad.

Tanto en Barcelona como en Madrid los planes de ensanches se acometieron en la década
de 1860 coincidiendo con la instalacién del ferrocarril. Las fusiones y absorciones de las compafiias
de ferrocarril dieron lugar a cambios en las estrategias de localizacion de lineas durante el siglo
XIX, con la posibilidad de determinar vias e instalaciones. Es l6gico por eso que en ellos se tuviera
en cuenta este nuevo hecho y la necesidad de pensar los enlaces de las lineas. De todas maneras,
en el caso de Barcelona, las adaptaciones del plano de Ensanche a los trazados preexistentes de
los ferrocarriles, es una cuestion muy compleja en la que se observan dudas y cambios de criterios
por parte del mismo Cerda’.

En el plano de los alrededores de Barcelona de 1855 y en la Memoria del Anteproyecto de
Ensanche de ese mismo afio mostré una preocupacion por la conexién de las lineas, especialmente
la travesia direccion este-oeste, y convirtié la Gran Via en el eje central para ello, proponiendo,
asimismo, la conexion por el puerto mediante la circunvalacién de la ciudad existente. Para Cerda
la conexion de los ferrocarriles con el puerto era imprescindible y, si bien sit(a la estacion general
de los ferrocarriles en el punto de encuentro entre la ciudad antigua y el ensanche, aproximada-
mente donde se construyé después la plaza de Catalufia, considera, asimismo, la instalacién de
estaciones de mercancias junto al puerto como terminales de las lineas existentes®.

El Plan de Cerda de 1859, reelaborado en 1863, adapto el plano a las lineas de ferrocarril
ya existentes en la ciudad. Entre 1848 y 1860 se habia construido las lineas Barcelona-Mataro,
Barcelona-Martorell (comienzo de un trazado hacia Tarragona y Valencia), Barcelona-Granollers
(en direccién a Gerona y Francia) y Barcelona-Tarrasa (hacia Lérida y Madrid)"*. Cerdé habia inter-
venido directamente en la construccion del ferrocarril de Granollers, dirigiendo la explanacion del
mismo”°. En el “Plano de los alrededores de la ciudad de Barcelona levantado por orden del Go-
bierno para la formacion del Proyecto de Ensanche”, levantamiento topogréfico del Llano realizado

& Reflecsiones acerca del decretado ensanche de Barcelona y del proyectado ferro-carril de Sarria, Im-
prenta de Narciso Ramirez, Barcelona, 1855, Reproducido en Cerdéa [1867].

2 Véase sobre el impacto de ello en Barcelona entre 1860 y 1900 en el trabajo de Alcaide Gonzalez
(2005a), ampliado luego en su tesis doctoral, Alcaide Gonzalez (2010a).

"3 Tarrag6 (1994), 67-79.
™ salas (2002), p. 159.
S Alo que alude en la Teoria de la ciudad, parrafo n° 48; véase también Capel y Tatjer Mir (1998).
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por Cerdé con la ayuda del Cuerpo de Ingenieros del Ejército’®, aparecen claramente esas lineas
de ferrocarril existentes. En su Teoria de la construccion de las ciudades (1859) sefiala explicita-
mente los caminos ordinarios, las carreteras y los ferrocarriles que han de tenerse en cuenta al
disefiar el Plan de Ensanche de Barcelona. En cuanto a éstos son los siguientes: “Ferro-carril a
Tarragona (en proyecto); a Sarrid (idem); de circunvalacion (idem); del Centro (en explotacién); a
Zaragoza y a San Juan (idem); a Arenys de Mar (idem)"””.

También prevé la anchura de las calles por donde debe circular un ferrocarril, que estima en
50 metros®, y que posteriormente redujo. El Plan de Ensanche adapt6 su trazado a esas lineas: la
primera por el litoral, la segunda por la calle Aragon, y la tercera y cuarta, que se bifurcaban en
Montcada, por la avenida Meridiana.

En todo caso, al disefiar el Ensanche de Barcelona, Cerda tuvo siempre muy presente que
“cada modo de locomocion genera una forma de urbanizacion”. Su experiencia, asi como la refle-
xién y el cuidado que puso en el disefio de la nueva ciudad, ha permitido que el Ensanche de Bar-
celona se haya adaptado, sin graves problemas, a diferentes “saltos de umbral” de los modos de
transporte dominantes y de las infraestructuras que requieren para su funcionamiento®.

El ferrocarril estaba asimismo presente en el Ensanche de Madrid, disefiado por José Maria
Castro; y el Real Decreto que autorizaba la realizacion del Proyecto de Ensanche, en 1857, justifi-
caba explicitamente su necesidad por las ventajas que se derivaban de la introduccién del nuevo
medio de transporte®®. En Madrid, la localizacién de la primera estacion al sur de la ciudad propicié
la conversion de este sector en una segunda zona industrial, reconocida por el plan, que se unia a
la que se estaba formando al norte de la ciudad hacia Chamberi®".

En los ensanches de otras ciudades espafiolas el ferrocarril aparece de forma diversa, aun-
que no podamos analizarlo en detalle en esta ocasion. La obra de Cerda sobre Barcelona fue bien
conocida, no solo en Barcelona y Madrid, sino también, de forma general, entre los ingenieros de
caminos. Es dificil suponer que sus ideas no fueron consideradas, y que a través de la Revista de
Obra Publicas, 6rgano del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, no se difundieran
propuestas sobre la forma en que habia de tratarse el ferrocarril en las ampliaciones de las ciuda-
des espafiolas durante la segunda mitad del siglo XIX.

Asi pues, el ferrocarril es esencial en el nacimiento del urbanismo contemporaneo. Lo cual
tuvo inmediatamente impacto sobre la teoria, aunque todavia tardaria varios decenios en dar lugar
a una formulacion clara y novedosa de sus relaciones con la organizacion de la ciudad. Esta se

g plano, firmado por Cerd4 el 19 de noviembre de 1855, se conserva en la Jefatura de Ingenieros de la
Capitania General de Barcelona, y ha sido publicado en la edicién de la Teoria de la construccion de las
ciudades (ed. 1991, p. 46); también en Torres, Llobet y Puig (1985).

" Cerda [1861a], p. 132. El Plan definitivo, aprobado por el gobierno el 18 de julio de 1861 existe ya el
nuevo ferrocarril del Norte, que cruzan la parte septentrional del plano en diagonal desde la plaza de las
Glorias; reproducido en Cerdéa [1861a], p. 455.

"8 Cerda [1861a], p. 377.
9 Véase sobre ello, de forma especial, Magrinya y Marza (2009), cap. “Transporte y saltos de umbral”.
8 Gonzalez Yanci (2002), p. 135.

81 Castro [1860]. lldefonso Cerda realiz6 también una propuesta para el ensanche de Madrid. En ella, como
no podia ser menos, tuvo en cuenta sus ideas sobre el ferrocarril, Véase Cerda [1861b], donde alude al
“proyecto de una estacion central para todos los ferro-carriles que vengan a confluir a Madrid”, segun el
proyecto del ingeniero José Almazan.
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observa en la obra de Arturo Soria y Mata, el cual también considerd que “la forma de una ciudad
182

es, 0 debe ser, la forma derivada de las necesidades de la locomocién™<.
La propuesta de la Ciudad Lineal, que Soria difundié a través de numerosos medios, y fue
adaptando y completando en varias ocasiones, es bien clara. En sus propias palabras:

“Una calle Unica o principal, con doble via férrea en su centro, calles secundarias trans-
versales perpendiculares a los carriles, que circunscriben manzanas de 40 a 50.000 metros cua-
drados de superficie, y dentro de ellas, viviendas completamente aisladas separadas unas de
otras por una masa de vegetacion, destinadas a los ricos en la fachada paralela a la via, a las
fortunas modestas en las fachadas de las calles transversales; a las demas clases de la socie-
dad en la parte méas lejana de la via, quedando reservados los grandes espacios centrales a to-
dos los edificios de caracter colectivo, fabricas, almacenes, mercados, cuarteles, iglesias, tea-
tros, establecimientos benéficos, museos, colegios, etc., etc.”®

A lo largo de la calle central se situaria también “en casetas o kioscos”, multitud de servicios
de uso frecuente, tales como —cita-; estaciones y locutorios del servicio telefonico, salones de espe-
ra para los viajeros, centros de vigilancia para los agentes de la autoridad, refugio de los operarios
encargados de la vigilancia y mantenimiento de las vias, casa de socorro provisional para casos de
accidentes, depdsitos y mercado de articulos de poco volumen, “en suma todos los servicios muni-

cipales o de pblica conveniencia™®*.

La consecuencia de esa estructura seria que el valor del precio del suelo no estaria ya si-
tuado en el centro de la ciudad, con descenso paulatino hacia la periferia en circulos concéntricos,
sino que el precio mas alto “no estara en un solo punto sino en una linea de extension indefinida y,
por tanto, niveladora de los precios, y éstos disminuiran rapidamente a medida que se separen de
los carriles a lo largo de las calles transversales”. Con ello, y “merced a esta brusca transicion de
precios de los terrenos, ricos y pobres viviran juntos, de conformidad con recientes altisimos conse-
jos, pero no atados a una misma escalera y superpuestos”, como sucedia a veces en las viviendas
de renta de los ensanches de las ciudades.

Arturo Soria y Mata fue un gran propagandista de su concepcién urbanistica, a través de
publicaciones propias, de los folletos editados por la Compafiia Madrilefia de Urbanizacion, de la
revista La Ciudad Lineal. Revista de Higiene, Agricultura, Ingenieria y Urbanizacion, fundada en
1897 y que se ha considerado la primera revista mundial dedicada al urbanismo como ciencia®, y
de sus propios socios en la empresa inmobiliaria (entre los cuales Hilarion Gonzalez del Castillo, 0
su propio hijo Arturo Soria y Hernandez). Aunque la idea innovadora del eje central de transporte,

82 Citado por Bonet Correa en el prélogo a Fernandez de los Rios [1868], nota 57.

8 Soria y Mata (2004), p. 18. En 1894 se inauguraron las obras de la Ciudad Lineal de Madrid y en los
afos siguientes Soria traté de difundir y desarrollar ampliamente su concepcion con numerosos articulos y
conferencias publicas. En alguno de esos articulos hay variaciones respecto a la formulacion inicial. Por
ejemplo en el titulado “Breve descripcién de la Ciudad Lineal y propésito de la Compafiia Madrilefia de
Urbanizacion”, las manzanas pasan a tener hasta 60.000 metros, Soria y Mata 2004, p. 86; aunque esta
edicién no es cuidadosa al sefialar la fuente de los textos reproducidos, uno de ellos es la Conferencia
dada en el Ateneo Cientifico y Literario de Madrid, el dia 14 de julio de 1894 acerca de la nueva arquitectu-
ra de la ciudad, que puede encontrarse también en linea en Internet.

8 Soria y Mata (2004), citas en pp. 18 y 19. Sobre las ideas de Soria y Mata acerca de la Ciudad Lineal,
ademas de sus propias obras existe ya una amplia bibliografia, entre la que sefialamos Collins (1959a y b),
Teran (1968), Maure (1991), Sambricio (1992), Alonso Pereira (1998).

& Alonso Pereira (1997).
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comunicaciones y servicios se mantuvo siempre presente, hubo, sin embargo, oscilaciones signifi-
cativas en las dimensiones y caracteristicas del mismo, en la forma de las parcelas, o en la locali-
zacion de los equipamientos®. Algunos autores no han dudado en sefialar la falta de reflexién
urbanistica solida de Soria sobre su ciudad lineal, y la ausencia de una argumentacion coherente
sobre la razon por la que una primitiva disposicion radial desde Madrid (seis ciudades lineales ra-
diales) fuera sustituida luego por una ciudad lineal periférica®’. A pesar de esas debilidades, se han
detectado ya numerosos ejemplos del eco de las ideas de Soria y Mata en todo el mundo y, espe-
cialmente, en diversos paises americanos®, asi, como veremos, en las empresas de ferrocarriles.

El trazado del ferrocarril estuvo intimamente unido al del telégrafo®. El mismo Cerda lo per-
cibi6 claramente y su actividad se dirigié también en ese sentido®. Los conflictos que se plantearon
en relacion con la implantacion de las lineas telegraficas en el territorio nacional y en las ciudades,
pueng servir de guia para investigar las que se suscitaron asimismo en relacion con las vias fé-
rreas” .

El ferrocarril afectd, ademas, de forma destacada a la morfologia de las ciudades en otro
sentido. Gracias a él pudieron transportarse materiales de construccion que contribuyeron a modifi-
car de manera importante el paisaje urbano. Los ladrillos producidos industrialmente, los azulejos y
baldosas para el suelo, las vigas de hierro, el asfalto, la madera y otros materiales pudieron trans-
portarse a bajo coste en tren y llegar a ciudades apartadas que estaban empezando entonces un
proceso de modernizacion urbana®®.

Finalmente, conviene citar también aqui la trascendencia que el ferrocarril tuvo para mejorar
el abastecimiento a las ciudades y la venta de sus producciones. El ferrocarril acercd la produccion
a los centros de consumo urbanos, tanto en lo que se refiere a géneros alimenticios como en mate-
rias para la industria localizada en las ciudades. En lo que se refiere a alimentos, permitio la llegada
de nuevos productos, como el pescado fresco a las ciudades. Téngase en cuenta que todavia a
fines de los afios 1960, y a pesar del aumento del trafico en camidn, un 34% del trafico pesquero
interior espafiol se realizaba por ferrocarril en vagones frigorificos. También permiti6 ampliar el
suministro de frutas y verduras en aquellas ciudades que no disponian de huertas circundantes. En
el dltimo tercio del siglo XIX, en las dos mayores compaiifas ferroviarias espafiolas (Norte y MZA)%,

86 En su enfrentamiento con las ideas de Ciudad-Jardin, Soria y asociados llegaron a considerar que la
ciudad lineal también podia ser asimilada a ella, y en la Exposicién de Lyon de 1914 se present6 un disefio
en el que las parcelas adoptan la configuracién de ciudad-jardin (Sambricio, 1992).

87 Teran (1999), p. 107 y ss.

88 De manera general, Collins (1959b) y Sambricio (1992). En el caso de Chile destaca la influencia de las
ideas de Soria y Mata en el arquitecto Carlos Carvahal Miranda a comienzos del siglo XX segin Figueroa
Salas (2009), que reproduce un texto de Gonzéalez del Castillo de 1912. Las ideas de Soria sobre la exten-
sion de la propiedad privada para mejorar la situacion de las clases populares fueron desarrolladas por su
hijo, Arturo Soria Hernandez, que publicé en 1926 The problem of Land in Spain (Imprenta de la Ciudad
Lineal, Madrid).

89 Capel y Tatjer Mir (1994a y b).
%0 Capel y Tatjer Mir (1998).

91 h . . . i . .

Las vinculaciones fueron numerosas y conducian a los jefes de estacion de Telégrafos a interesarse
también por el ferrocarril; por ejemplo, Florencio de Echenique publicé una Breve resefia de los caminos de
hierro (Zaragoza, 1864).

2 Vgase Capel (2005), cap. 4.

93 - . . ~ - . .
Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia y Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante, respectivamente.
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el transporte de mercancias agricolas era fundamental, destacando las que tenian relacion con la
industria agroalimentaria (cereales, harinas, aceites, legumbres, frutas y vinos) que constituian una
parte importante del tréfico, tanto para la exportacion como para el consumo interior en las ciuda-
des™.

En cuanto a los productos para la industria, el ferrocarril permitié la llegada de grandes can-
tidades de materias primas y productos semielaborados para su transformacién en la industria de
las ciudades, asi como la salida de la produccion para el mercado interior e internacional. El abara-
tamiento de los costes de transporte por ferrocarril fue verdaderamente espectacular. En Estados
Unidos el coste de transporte en ferrocarril de cada tonelada por milla baj6 de 3,31 délares a 0,70
céntimos entre 1865 y 1892%°. En Esparia la reduccién de los costes de transporte se dejé sentir a
partir de 1855 y en las tres décadas siguientes se produjo un fuerte descenso, gracias al ferrocarril.
Las tarifas medias aplicadas por las compafiias ferroviarias al transporte de mercancias pasaron de
0,16 pesetas de cada tonelada por kildmetro a fines de la década de 1850 a 0,08 pesetas en 1884;
se trataba asi de captar mayor volumen de trafico con descensos en el precio para dar lugar a un
aumento del grado de utilizacion de la red®.

|.4. LA LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES

Inicialmente las estaciones se situaron, como hemos visto, en el borde de la ciudad existen-
te, es decir de la ciudad historica, todavia poco modificada por las consecuencias de la Revolucién
Industrial. Estaban, asimismo, entre el limite de la ciudad y el espacio rural aun poco transformado
por la urbanizacion. En las ciudades méas dindmicas, como Barcelona, la industria a veces habia
empezado a situarse en ese extrarradio, aunque todavia de forma incipiente y con distribucion laxa.

Fueron pocas las lineas que penetraron en el interior de la ciudad, estableciendo un portal
en las murallas para el paso de trenes. Asi se hizo concretamente en Valencia en 1851 con la esta-
cién de pasajeros, aprovechando la existencia de la huerta de los conventos desamortizados de
San Francisco y San Pablo. En casos como ese, la estacion se convirtié en seguida en un nuevo
centro de atraccion en la ciudad®’. La posicion central sin embargo no pudo mantenerse ante el
crecimiento de tréfico y la ampliacion de las lineas y, a pesar de diversas obras y proyectos, se opté
finalmente por el traslado hacia el sector contiguo extramuros.

La construccion de la estacion representd un impulso para nuevos desarrollos urbanisticos,
y dio lugar a debates urbanos. Las localizadas frente a las puertas de la muralla reforzaron las
centralidades existentes o crearon otras nuevas. En Barcelona se dieron las dos situaciones: las
estaciones situadas entre el Pla de Palau y la antigua Ciudadela reforzaron la centralidad junto a la
Puerta de Mar y cerca de la calle Argenteria; mientras que la construida frente a la puerta de Isabel
Il ayudd a generar una nueva centralidad en lo que seria después la Plaza de Catalufia y el origen
del Paseo de Gracia.

o4 GoOmez Mendoza (1989), pp. 147-153 y 169-177 (“El abastecimiento ferroviario de una gran nucleo
urbano”).

% Pred (1965), p. 174.

96 . . . .
Herranz Loncén (2005). No obstante, hay que apuntar que las tarifas experimentaron luego un cierto
aumento en las décadas finales del XIX, descendiendo nuevamente a comienzos del siglo XX.

o7 Aguilar Civera (2004). Al mismo tiempo la estacion de mercancia se instalaba en el Grao frente al puerto.
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I.4.1. Los edificios

Las primeras estaciones del ferrocarril fueron todavia elementales, en ocasiones sencillos
pabellones cubiertos, con tipologias poco elaboradas, a veces calificadas de “embarcaderos” o
“barracones” por las compafiias. Las estructuras definitivas pudieron tardar treinta o cuarenta afios
en construirse®®. Pero la decision que se tomd sobre su primera localizacién, tendrfa una gran
permanencia e influiria de forma importante en el desarrollo posterior de la ciudad y del ferrocarril.

En Madrid, segun Cerdé, en 1861 la posicion elevada de la ciudad “no ha permitido que las
estaciones se estableciesen en sus mismas puertas, quedandose a una regular distancia; es de
presumir sin embargo —continia- que dentro de poco tiempo, ya que los ferro-carriles no han venido
a encontrar a Madrid, Madrid vaya a encontrarlos, abrazando y confundiendo en su caserio los
edificios de las estaciones jtanta es su fuerza de atraccion!”®. En aquel momento la capital tenfa
una sola estacion, situada fuera de la cerca fiscal de Felipe IV, junto a la puerta de Atocha, la cual
servia al ferrocarril de Aranjuez y el Mediterraneo, y se preveia que sirviera también al de Zaragoza
y Barcelona.

El segundo ferrocarril madrilefio (el de Norte), se situ6 al lado de otra puerta al oeste de la
ciudad, junto a la montafia del Principe Pio. Una tercera estacion, la del ferrocarril a Portugal, se
instalaria asimismo en el sur de la ciudad, entre las dos anteriores. En ese sector meridional se
situarian asimismo estaciones especializadas para mercancias, que afirmarian el caracter fabril del
mediodia madrilefio, y que dio lugar a la construccion de ramales para el servicio de las empresas
industriales'®.

Localizaciones similares tuvieron otras estaciones al exterior de las murallas, en Sevilla y en
diferentes ciudades, con localizaciones iniciales que tendrian, asimismo, una gran permanencia.

La construccion de las estaciones del ferrocarril dio lugar a programas arquitectonicos nue-
vos. Desde el primer momento se adopté el uso del hierro, con soluciones ingenieriles novedosas
para las estructuras funcionales, aunque separandolas de la estructura arquitectonica, que se aplicé
a los edificios que daban frente a la ciudad. Se ha dicho que la burguesia conservadora preferia
ocultar las estructuras de hierro detras de edificios de estilo historico reconocido. Seréd en estas
partes donde se incorporen los estilos propios de la arquitectura decimondnica, es decir el histori-

cismo y el eclecticismo. La evolucién del disefio reflejara fielmente la de dichos estilos*®*.

B En Burgos el ferrocarril lleg6 en 1861 y la llamada “estacion definitiva” se construy6 en 1902, Santos y
Ganges (2004), p. 144 y ss.

% Cerda [1861b], p. 94.

100 Sobre las estaciones en Madrid, Gonzalez Yanci (1977), y Aguilar, Navascués y Humanes (Coord.)

(1980).

101 Capel (2005), cap. 5. De manera general, véanse los diferentes volimenes editados por Dethier (1978),

y Dethier y Bouchart (1988); respecto a Espafia, Lopez Garcia (1999) y Sobrino Simal (2008). Entre las
historias sociales y arquitectdnicas de las estaciones de ferrocarril son especialmente valiosas dos: Meeks
(1956), con 230 ilustraciones, y una propuesta de periodizacion desde la fase pionera inicial a las de estan-
darizacién en la década de 1850, la de mejoras en los afios 1860 a 1890, la megalomania de la década
final del XIX y hasta la Primera Guerra Mundial, y las estaciones de estilo nuevo en el siglo XX; y Richards
y Mackenzie (1986).
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Existe también toda una jerarquizacion funcional y morfolégica de las estaciones, segun su
categoria, desde las terminales y consideradas de primer orden y otras de segundo, tercero y cuar-
to orden. Las terminales adoptaban con frecuencia una forma de U,

En las primeras estaciones edificadas dominaba la preocupacién por la economia, como si
no se tuviera la certeza del éxito de las lineas. Sélo algunas tuvieron ya desde el principio proyectos
ambiciosos, como la estacion de Norte en Barcelona, de 1861. Sin embargo, no seria hasta 1870-
1880, superada la crisis de 1866, cuando se abordaran proyectos mas ambiciosos.

En las grandes ciudades se construyeron estaciones monumentales, con papel de represen-
tacion, verdaderas catedrales de la Revolucion Industrial*®® con la retorica monumental de la histo-
ria y los mitos de cada pais (manuelinas en Portugal, renacentistas 0 mudéjares en Espafia...), e
incluso como simbolos del imperio, en el caso de la Estacion Victoria Terminus de Bombay (1887) y
otras de la India. En el siglo XIX las ciudades alemanas, primero capitales de unidades politicas
independientes y luego integradas en Alemania, compitieron por construir las mas espléndidas
estaciones de ferrocarril. Trataban de mostrar su poder (de las ciudades y de las compafias de
ferrocarril) y su prestigio™®. La imagen de la estacion tenia que ver con los procesos de moderniza-
cion: por eso se le concedia tanta importancia en la planificacion urbana'®®. Por todo ello los pro-
gramas que se disefiaron para la edificacion de las estaciones posen claras dimensiones estéticas
y politicas.

De manera general, las estaciones de ferrocarril han sido consideradas como un emblema
de la Revolucion Industrial*®. En relacion con ellas se ha estudiado su papel importante en la ar-
quitectura contemporanea, los proyectos elaborados, el empleo de nuevos materiales y la organiza-
cion de los espacios'®’. Se convirtieron en grandes escenarios urbanos, que pronto recibieron
atencion de escritores y pintores'%.

Era corriente que un arquitecto, 0 unos pocos, elaboraran los planos de todas las estaciones

de una linea, lo que les daba una gran unidad. En algin caso se optd por un estilo que se conside-

raba caracteristico de la regién o del pais, como el neo-mudéjar en alguna linea de Andalucia™®®.

102 De lo que pueden ser ejemplo la de Vigo y en la Corufia la estacién del Norte, Barreiro Somoza (1999).

103 _ W . . . .
En 1875 se escribié ya que “estaciones terminales de ferrocarril y hoteles son el siglo XIX lo que los

monasterios y las catedrales en el siglo XIII”, citado por Meeks (1956), p. 2.
104

Roth (2003), p. 10 y ss.

1% como ha mostrado, con referencia a Praga entre 1845 y 1945, Kubova (2003). El papel de la estacion
como imagen de la ciudad fue también importante en Helsinki durante cien afios; a partir de ahi se ha
defendido la importancia de conservar esa memoria del ferrocarril, frente a proyectos de planificacién que,
en algunos casos, prescinden de él o le conceden escasa importancia: “el ferrocarril en el centro de la
ciudad conserva nuestra memoria”, Nevanlinna (2003). Sobre el ferrocarril en las grandes capitales: Paris,
Caron (2003); Milan, Florencia y Roma, Giuntini (2003); Lisboa, Pinheiro (2002); o en ciudades del Préximo
Oriente, Hastouglou-Martinidis (2003).

106 Sobrino Simal (2008).

107 La obra de Meeks (1956) supuso un paso importante hacia el reconocimiento del interés de las estacio-
nes de ferrocarril como objeto de estudio. Una historia social de la estacién en Richard y MacKenzie
(1986). Entre los numerosos estudios existentes sobre la estacion pueden destacarse los de Brian Solo-
mon, (1998 y 2002), o el ya referido catélogo de la exposicion realizada en el Centro Pompidou de Paris,

coordinado por Jean Dethier (1978). También resulta de interés, Cavallo (2008).

108 . » . . .
Como la de Saint Pancrass en Londres, Costa Mas (2006). La estacion en la pintura, el cine y la litera-

tura, en Richards y MacKenzie (1986).
109 cyadros Trujillo (2009).
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La compariia Norte utilizé en Espafia el estilo francés del Segundo Imperio para las grandes esta-
ciones de la compafiia, comenzando por su estacion central en Madrid, Principe Pio (1878), y du-
rante los siguientes veinticinco afios.

La estacion del ferrocarril se convirtio, como hemos dicho, en la puerta de entrada en la ciu-
dad. La calle o avenida de la estacion paso a ser una via fundamental de la nueva ciudad, con
intensificacion de actividades (hoteles, bares, comercios, etc.). La estacion como importante foco
urbano dio lugar también a una sucesion de planes y proyectos para resolver la relacién entre ferro-
carril y ciudad. Los problemas de la ampliacién de las calles y avenidas que se dirigen a las esta-
ciones y la necesidad de prever areas de aparcamiento se plantearian en el primer tercio del siglo
XX, en relacidn con el aumento del tré&fico automavil.

No todos estaban de acuerdo en la construccion de esos edificios grandiosos. Se opuso a
ellos, por ejemplo, Federico Fallola que, en su Proyecto de ferrocarril de Madrid al Real Sitio del
Pardo (1875), criticd “esa tendencia anti-econdmica de nuestra vieja Europa, en donde bajo el
pretexto de estacion se suele construir un palacio, y bajo el de fabrica un monumento™°. Pero no
solo en la vieja Europa se edificaron; también en América, en Asia y en otros continentes se levan-
taron con iguales pretensiones.

1.4.2. Localizacion y conexiones

El énfasis en el estudio de la estacion y su retdrica descuida frecuentemente otras cuestio-
nes. Es posible que el debate sobre el estilo arquitectonico de las estaciones haya hecho olvidar
otros mas importantes sobre la localizacion y los accesos™™.

Hay que tener en cuenta que hay muchos tipos de estaciones y que tienen una gran com-
plejidad: de pasajeros, de mercancias, mixtas, apeaderos, de clasificacion; también pueden ser
terminales, pasantes y de entroncamiento o bifurcacién. Son en ocasiones puntos de transferencia
o intercambio entre el ferrocarril y otros medios de transporte.

Conviene no olvidar que las estaciones de pasajeros constituyen el punto final de toda una
compleja estructura ferroviaria en las grandes metropolis que se convirtieron en cabeza de numero-
sas lineas. El caso de Chicago es especialmente significativo, ya que esa estructura es muy com-
pleja y ha sido bien estudiada™*.

En las ciudades que eran cabecera o final de varias lineas se construyeron estaciones inde-
pendientes, planteandose posteriormente el problema de la conexion entre ellas. ESo ocurri6 sobre
todo en grandes ciudades como Paris, Viena o Madrid, pero también en otras mas pequefias pero
de gran dinamismo econémico, como Bilbao, terminal de nueve lineas (dos de via ancha y el resto
de via estrecha), cada una con su estacién propia™*®. Incluso sucedi en otras menores, que por
alguna circunstancia fueron terminales de dos lineas distintas, como es el caso de Lorca, punto de
encuentro de las lineas de Baza y de Alcantarilla, pero con dos estaciones distintas, Lorca-

110 Citado segin Bonet Correa (Dir) (1980), vol. |, p. 187, n® 965.

111 . i . - P
A veces, como se ha dicho respecto de la estacion de Milan y de otras italianas, estan “cargadas de

significados arquitecténicos superiores a su valor urbanistico”, Giuntini (2002).

12 Sobre Chicago, Mayer (1944).

13 \Macias Mufioz (2002).
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Sutullena y Lorca-San Diego y dos compafiias diferentes, The Great Southern of Spain Railway y

Compafifa de los Ferrocarriles de Alcantarilla a Lorca™”.

El debate sobre la estacion central o las estaciones multiples adquirié importancia en el siglo
XIX. lidefonso Cerda se mostrd partidario decidido de la central y lo defendi6 repetidamente, tanto
para Barcelona como para Madrid. Respecto a la primera ciudad estima que “de la misma manera
que un solo puerto puede y debe servir para todas las vias maritimas, una sola estacién debe servir
para todas las vias férreas, y han de desaparecer por consiguiente esa diversidad de estaciones
situadas en diferentes puntos con perjuicio de las administraciones respectivas como también del
servicio publico”. A partir de ahi se entiende que en su Teorfa de la construccion de las ciudades
aplicada al proyecto de reforma y ensanche de Barcelona (1859) prevea un lugar para ello, asi
como los enlaces necesarios entre las distintas vias. Dos afios més tarde, en su Teoria de la viabi-
lidad urbana y reforma de la de Madrid, 1861, defiende “el establecimiento de una estacién central
para todos los ferro-carriles que vengan a confluir en Madrid”, aludiendo para ello al proyecto reali-
zado por el ingeniero de Caminos Canales y Puertos José Almazan. EI mantenimiento de varias
estaciones provocaba:

“gravisimos inconvenientes, perjuicios y pérdidas de tiempo y de dinero, y averias de las
mercancias, que ha de ocasionar el tener que trasladar las que hayan de seguir de una linea a
otra, que seran las mas pues Madrid no habra de consumir tal vez ni la décima parte de los ar-
ticulos y géneros que vengan por las diversas lineas de caminos de hierro, al tener, repetimos,
que trasladar esas mercancias de una a otra estacion por caminos y medios ordinarios de trans-
porte; y se comprenderan entonces también todas las ventajas e incomparable conveniencia de

poder dichas mercancias continuar para su destino sin solucién de continuidad”**.

Y afiade:

“una estacion central de todos los ferrocarriles de Espafia, constituye un gran centro de
movimiento y de vida, atrae la poblacion, y ha de mirarse como punto de partida y de término de
todas las grandes vias interiores de la Corte, y que por consiguiente ha de modificar de una ma-
nera radical un sistema de viabilidad existente™*.

La construccion de una estacion central fue una aspiracion bastante generalizada en las
ciudades germanicas y centroeuropeas. La estacion principal en el interior de la ciudad aseguraba
la relacion con el centro de negocios. En esas ciudades la existencia de una estacion central fue un
objetivo desde la segunda mitad del siglo XIX, con debates en los que participaron arquitectos e
ingenieros; como ocurrié en Viena, aunque solo culminaria en 1995 con la conversion en central de
la estacion del Sudbanhof.

La estacion central fue también una aspiracion en ciudades italianas. Florencia a fines del
XIX tenia tres estaciones, y la central fue un proyecto acariciado desde el XIX pero no realizado. De
hecho, la de Santa Maria Novella, una de las tres y la mas cercana al centro, se fue convirtiendo en

4 sobre estas lineas, véase Gris Martinez (2006), Cuéllar (2003), cap. 6, y Gémez Martinez (2004).
Iniciados los proyectos en la década de 1880, sin embargo la culminacion de la conexiéon de Murcia a

Granada por ferrocarril no llegaria hasta 1907.

15 Cerda [1861b], p. 95.

116 Cerda [1861b], p. 95; ideas similares en p. 171, donde alude a los puertos que tiene Madrid en las
costas de Espafia, especialmente en el Mediterraneo (Alicante y Barcelona).
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central, pero al estar tan préxima al nicleo historico tenia problemas de accesos precarios. En
Roma la Estacién Termini existe desde 1862, aunque era excéntrica respecto al centro de la ciudad
de entonces, frente a la tendencia a construirlas cerca del mismo; pero luego al crecer la ciudad,
pogllg atraccion de esa localizacion, la linea se convirtid en un obstaculo para la expansion urba-
na "

El estudio de la evolucidn de las estaciones de una determinada ciudad a lo largo del tiempo
permite comprobar la continuidad y los cambios del complejo de instalaciones que van asociados a
la misma™8, Al mismo tiempo, el estudio de las diferentes estaciones de una linea muestra la es-
tricta jerarquia y estandarizacion de las mismas, desde la estacion término, cabecera de linea,
hasta los simples apeaderos y apartaderos.

De todas maneras, hubo en ese sentido soluciones municipales diversas. Bastantes ciuda-
des aceptaron las diferentes estaciones terminales, incluso en el caso de que algunas de ellas
estuvieran fuera del centro de negocios. El caso de Paris es representativo de esta posicion. En
1844 el Concejo municipal de la ciudad acordo favorecer la multiplicacion de las estaciones, y que se
situaran lo mas cerca del Sena™®. Més tarde, ante la propuesta de un ferrocarril subterraneo, o
metropolitano, volvieron a rechazar en la década de 1870 el proyecto de una estacion central en
Palais Royal, con la prolongacion de todas las lineas de los ferrocarriles de cercanias hasta ese
punto, y prefirieron, en cambio, una red de metro independiente del ferrocarril*.

En el caso de Madrid, como en el de Barcelona y el de otras ciudades, se opt6 igualmente
por mantener las distintas estaciones. Lo cual podia ir unido a esfuerzos por el establecimiento de
enlaces entre ellas. Cuando en una ciudad confluian varias vias, los Ayuntamientos hicieron a
veces esfuerzos para unificar los servicios en una estacion central de ferrocarril***. Pero también,
en numerosos casos, fueron los intereses de las compafias por mantener sus estaciones las que
impidieron los acuerdos para una estacion Unica, que la ciudad pretendia™??.

En general hubo, como ya hemos visto, una oposicidn a la localizacion intramuros, no sélo
por razones de espacio, sino también por las tasas que cobraban los municipios por la entrada de
mercancias y el temor a perder esos ingresos con la localizacion interior, ademas de por el deseo
de estimular la expansion exterior que la localizacion periférica iba a propiciar'®*.

117 . - . . S
Acerca de estas estaciones y su evolucion en época fascista, Giuntini (2002).

118 . . . . . )
Las primeras estaciones podian tener graves carencias, por ejemplo en lo que se refiere a los elemen-

tos de drenaje que podian afectar a la estructura, y eran elementales, por lo que tuvieron luego que ser

ampliadas en sus instalaciones.

119 Sobre ello véase Bastié (1964), p. 108, y Caron (2002), el cual recuerda (p. 88) que las estaciones de

Austerlitz y Lyon estaban relativamente separadas del centro de negocios. Respecto a los factores que
influyeron en la localizacion de las estaciones de Paris, y accesorios, véase el trabajo clasico de Clozier (1940),
y Bastié (1964), Ill, cap. 1.

120 caron (2002), p. 90.

121 Sobre Burgos entre los afios 1920 y 1950, Santos y Ganges (2004), p. 176-186.

122 . . , . S o .
Por ejemplo, en Sevilla, segun Rodriguez Bernal (2002), p. 210; la aspiracion a la estacion Unica conti-
nuaba todavia en esa ciudad en los afios 1920, como se comprueba en el Proyecto de Reforma de 1929

(p. 212).

123 . o . . - .
En general en los paises europeos la localizacion de las estaciones se hizo en la periferia de las ciuda-

des; asi en Holanda, aunque hubo también algin caso de localizacién intramuros, como es el caso de
Haarlem, Schmal (2003), p. 39.
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Los problemas de las estaciones, y de las instalaciones ferroviarias en general, se plantea-
ron también como resultado de la misma evolucién de las compaifiias. Cada una construia su propia
estacion, como hemos dicho. Pero con las fusiones y absorciones podia haber redundancia de
estas instalaciones y necesidad de simplificar y unificar los servicios. Lo que también fue necesario
por la construccién de nuevas vias y enlaces, o por la necesidad de dar accesibilidad a las partes
centrales o a otras nuevas de la ciudad. También se procedié a especializarlas, cuando habia mas
de una, y se dedicaron a viajeros 0 a mercancias. Todo eso hace que la evolucién sea compleja y
tenga diferentes y a veces profundos impactos en la evolucion urbana™*.

Una de las causas mas corrientes para el traslado de estaciones tuvo que ver con razones
urbanisticas, especialmente el considerar que obstaculizaban el crecimiento de la ciudad, por ejem-
plo en relacién con planes de ensanche. Lo que permitié también obtener beneficios inmobiliarios
con el suelo de la antigua estacion. Son los casos de Santander, La Corufia, Logrofio y Palencia.
Volveremos a hablar de esta cuestion mas adelante.

La necesidad de articular el acceso de los viajeros y las mercancias a la estacion, y el tras-
bordo ferrocarril-carruajes (y luego automéviles) obligé a crear un patio de la estacion o patio de
coches, que, unas veces se convertiria en una plaza urbana y que otras se mantendria como recin-
to cerrado™®®. El patio de mercancias generalmente se ha mantenido cerrado. Luego ha sido, tam-
hién, necesario construir aparcamientos para automoviles, lo que ha dado lugar a diferentes solu-
ciones (o ausencia de ellas).

El debate sobre las estaciones muestra que en un primer momento muchos tuvieron dificul-
tades para prever las consecuencias que los trazados ferroviarios iban a tener en el desarrollo de
las ciudades. Incluso los gobiernos podian no poseer informacién suficiente sobre las tendencias
futuras del crecimiento urbano en las capitales y en otras ciudades. Es interesante sefialar que
cuando en 1887 se planted la construccion de una estacion central de Lisboa, la del Rossio, el
ministro del ramo defendié la localizacion litoral de ésta, considerando que dicha estacion seria de
poca utilizacion; sin embargo, poco después, la misma contribuiria decisivamente a la expansién de
la ciudad hacia el interior. EI comentario que hace un historiador portugués es significativo: “el mi-
nistro no podia prever el desplazamiento de los servicios antes situados en la Baixa hacia la nueva
Avenida da Liberdade y asi no preveia que los commuters de la linea de Sintra pudieran venir a
trabajar utilizando la estacion central”*?.

La construccion de las lineas ferroviarias tuvo efectos importantes sobre el espacio interno y
el crecimiento de la ciudad. Hubo, ante todo, que abrir un camino directo a la estacion. Cuando ésta
se encontraba alejada, el camino hacia ella podia convertirse en un fondo de saco que impedia su
conversion en una via importante**’. Pero generalmente paso a ser un eje para la expansion urba-
na, y llegd a ser en algunos casos una linea basica en la organizacion de los ensanches. Eso suce-

124 Sobre estaciones nuevas y reordenacion de las compafiias, Santos y Ganges (2007), p. 174 y ss.
125 Ejemplos espafioles en Santos y Ganges (2007), p. 165y ss.
128 binheiro (2002), p. 124.

127 Es lo que sucedio en Burgos, donde la estaciéon ha sido “desde su implantacién una pieza urbana en
cierto modo marginal (...) no habiéndose comportado claramente como un hito o polo de atraccion de usos
urbanos” debido a su caracter periférico, a 1,5 km de la ciudad; durante mucho tiempo ha tenido “el carac-
ter de gran pieza funcional (o disfuncional) entre la ciudad y el campo”, “espacio de borde exterior, sin
tensiones urbanas ni densificaciones”, Santos y Ganges (2004), p. 192 y ss.
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di6 en numerosos casos; por ejemplo en Vitoria, a partir de 1864'?%. En Vigo la construccion de la

estacion al este de la ciudad repercutié inmediatamente en el crecimiento urbano de ese sector y en
la configuracion del distrito central de negocios de la ciudad; la estacion atrajo el desarrollo urbanis-
tico hacia ella, lo que fue ya reconocido en el primer Plan General de Vigo, de Manuel Fernandez
Soler, en 1878"%°, Ocasionalmente el crecimiento llega a configurarse a partir de la misma estacion,
a veces incluso en abanico, como ocurrié en Albacete™.

La visién optimista que muchos han tenido de la estacion en el interior de la ciudad, no ha
sido compartida por todos. Un autor sensible como Lewis Mumford, en su caracterizacion de la
ciudad industrial del siglo XIX, a la que expresivamente denomind “Villa Carbén”, manifesté una
percepcion negativa de las consecuencias de la entrada del ferrocarril al corazon urbano. Estimaba
que fue un error permitir, o mejor dicho “invitar” al ferrocarril “a zambullirse en el corazén mismo de
la ciudad, creando asi en las mas preciosas porciones centrales de la ciudad, una espesura de
estaciones de carga y de cambio, solo justificables econémicamente en campo abierto”. Las conse-
cuencias de eso fueron terribles; vedmoslo en sus propias palabras:

“Asf el ferrocarril no solo introdujo en el corazon de la ciudad el ruido y el hollin, sino
también las instalaciones industriales y las viviendas degradadas que eran las Gnicas que podian
prosperar en el ambiente por él engendrado. Sélo la hipnosis ejercida por una nueva invencion
en una época enamorada sin sentido critico de las nuevas invenciones pudo haber causado esta
caprichosa inmolacion bajo las ruedas del resoplante Juggernaut. Todos los errores que podrian
deslizarse en materia de disefio urbano fueron cometidos por los nuevos ingenieros de ferrocarri-
les, para quienes el movimiento de trenes era mas importante que los objetivos humanos a los
que estaba dirigido ese movimiento. La dilapidacidn de espacio en estaciones ferroviarias situa-
das en el corazén de la ciudad solo sirvi para promover su mas rapido ensanche exterior; y es-
to, a su vez, como producia mas transito ferroviario, dio la sancion complementaria del lucro a

las fechorfas que asf se cometian™3".

A pesar del alto valor de sus obras y, en general, de las ideas que defiende, no es seguro
que Mumford emitiera en este caso un juicio acertado sobre esa cuestion. Mas penetrantes parecen
en ese sentido las reflexiones de Cerda, formuladas a mediados del siglo XIX. El ferrocarril ha sido
sin duda un importante factor de desarrollo y las estaciones un punto nodal de importancia enorme
en la modernizacion urbana.

.5. LA CONEXION ENTRE PUERTO Y FERROCARRIL

En todos los paises el enlace de las ciudades interiores con los puertos era esencial en el
disefio inicial de la red ferroviaria. Son muchos los estudios existentes que han mostrado los cam-
hios que la construccion de lineas de ferrocarril generd en los flujos comerciales durante el siglo
XIX. En Estados Unidos la conexion ferroviaria de los puertos atlanticos con las regiones interiores

128 pivera (2004).
129 Barreiro Somoza (1999).

130 El propio alcalde de Albacete ha reconocido la importancia del ferrocarril para la ciudad y ha sefialado
gue “la misma trama urbana albacetefia se teje extendiéndose en abanico desde el vértice de la estacion”,
Manuel Pérez Castell, prélogo a Caulin y Polo Muriel (Coord.) (2004).

131 Mumford (1961), pp. 614-615.
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dio la primacia a los puertos de Nueva York, Boston, Filadelfia y Baltimore. En cambio Nueva Or-
leans, que, gracias a su situacion en la desembocadura del sistema fluvial del Mississipi-Missouri,
era hacia mediados del siglo XIX el cuarto puerto mundial por el valor de su movimiento comercial
(después de Londres, Liverpool y Nueva York), vio fuertemente amenazada su posicion; lo cual
obligé a los grupos comerciales y politicos a comprometerse activamente en la construccion o la
promocion de lineas ferroviarias hacia Texas y otras regiones interiores del pais, para conseguir
una recuperacion de la actividad portuaria y de la economia de la ciudad!32. De manera similar
sucedié en Europal33 y en otros continentes. La conexion ferroviaria con las regiones interiores y
las infraestructuras del puerto contribuyeron de forma decisiva al dinamismo de las ciudades por-
tuarias.

En el caso de Espafia la relacion de Madrid con el mar era especialmente importante cuan-
do se elaboro la primera legislacion ferroviaria. A través de la Mancha la conexion de la capital con
el Mediterraneo parecia la menos costosa, aunque estaba por decidir cual seria el puerto de salida,
si Alicante o Cartagena™*. Esta ultima, ademéas de una excelente bahia natural, poseia un induda-
ble interés estratégico por ser capital de un Departamento Maritimo. Por razones histéricas de la
relacion con América, Cadiz aparecia asimismo como un enlace prioritario. Otras dos conexiones
eran igualmente de alto valor: Francia y Portugal. Esas cuatro direcciones sefialadas estuvieron ya
consideradas en el primer Plan Ferroviario nacional disefiado por Bravo Murillo.

La expansion de los puertos dependia en el siglo XIX de los buenos accesos al ferrocarril y
de la construccion de ramales especificos hasta los muelles, cada vez mas especializados y necesi-
tados de ocupar amplios espacios para las instalaciones ferroviarias*®®. Dichos espacios se obten-
drian de forma diversa, segun los casos: terrenos no utilizados que se ocupan por primera vez,
suelo ganado al mar, expulsion de otros usos y expropiaciones.

En la Teoria de la construccion de las ciudades (1859), Cerda es muy consciente de la tras-
cendencia de la relacion entre puertos y ferrocarriles. Afirma que

“el puerto y las estaciones de los caminos de hierro son los centros de actividad alrede-
dor de los cuales puede decirse que gira el movimiento y la vida de todo el vecindario, y convie-
ne por lo mismo que el uno y el otro se hallen en la relacién mas inmediata posible, para que su
contigliidad facilite los transportes de todo género que reciprocamente se prestan el uno al otro,
sin la menor interrupcion lo mismo de dia que de noche”.

Desde el comienzo de su reflexion sobre el ensanche de Barcelona, Cerda estuvo preocu-
pado por la conexién del viario fundamental con el puerto de Barcelona'®, y, aunque en el primer
proyecto sitla la estacion general de pasajeros en el contacto entre la ciudad antigua y el ensan-
che, donde luego se construyd la plaza de Catalufia, considera que cada compafiia edificaria una

132 \/andal (2010).
133 V/an Dijk y Pinheiro (2003).

134 Los debates sobre los puertos a los que deberia dirigirse el ferrocarril se suscitaron tempranamente,
como muestra esta publicacion de Francisco Sanmartin (1851): Breves reflexiones sobre si debe preferirse
Alicante o Cartagena para estreno de la linea del Ferro-carril que debe poner en comunicacién a Madrid
con el Mediterraneo. Imp. De Espinosa y Comp?, Madrid.

135 Véase Capel (2005), capitulo 12.5.
136 Tarrag6 (1994), p. 70.
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estacion de mercancias en el puerto®’. Esta preocupacion se acentud en afios siguientes, y en el

Plan de Reforma Interior y Ensanche de Barcelona de 1859, Cerda convierte la estacién portuaria
del ferrocarril en la verdadera estacion central y general, y la sitda en una banda litoral al este del
puerto.

En la década de 1860 tuvo necesidad de ahondar en dicha reflexién a partir de demandas
concretas que se le plantearon. Asi lo hizo con ocasion de elaborar un anteproyecto de los docks
de Barcelona en 1863. El titulo de este documento es muy expresivo de sus inquietudes: Teoria del
enlace del movimiento de las vias maritimas y terrestres con aplicaciones al puerto de Barcelona y
anteproyecto de un sistema de docks, talleres y bazares para el servicio de la ciudad actual y de su
ensanche™*®. No fue sin duda la tnica reflexion en este sentido, ya que por los mismos afios el
debate s?3b9re las estaciones de ferrocarril vinculadas al puerto estuvo también presente en otras
ciudades™".

La construccion de las lineas férreas dio lugar bien pronto a impresionantes obras de inge-
nierfa en el caso de que, por razones politicas, estratégicas o econémicas, fuera necesario conectar
una ciudad con un entorno regional superando importantes obstaculos naturales, como montafias o
rios**°. En especial, localidades en buenos puertos naturales y con problemas de barreras natura-
les para el acceso al interior dieron ocasion a obras de gran repercusion en la estructura geografica
terrestre. Las que dispusieron de capitales y tecnologia pudieron hacerlo, ya que el ferrocarril es
una expresion de saber cientifico y de recursos.

En el siglo XIX los puertos que pudieron establecer buenas conexiones con el interior a tra-
vés del ferrocarril aumentaron su actividad, en detrimento de los que quedaron al margen de esos
enlaces™*". Pero también aumentd el trafico de cabotaje, a veces de forma complementaria al del
ferrocarri*.

Durante la segunda mitad del siglo XIX fueron muchos en Espafia los puertos en que se rea-
lizaron importantes obras de construccion de muelles. Ante todo Barcelona, cuyas obras se planean
ya a mediados del siglo y adquieren una gran intensidad en la década de 1870. Pero también San-

137 Tarrags (1994), p. 76-79.

138 - . .
El documento completo no se conserva, pero se conoce de forma indirecta, y ha sido estudiado por
Magrinya (1994) y Tarrag6 (1994). Sobre el ferrocarril y su relacion con las ampliaciones del puerto de

Barcelona, véase asimismo Alcaide Gonzéalez (2009).

139 . . S o
Como en Rotterdam, donde hubo discusiones sobre la conveniencia de esa localizacion, hasta que se

decidi6 construirla en el puerto en 1855, Schmal (2003), p. 38.

140 . - . .
Sobre Bombay y las obras de ingenieria que fue preciso construir para salvar los Western Ghats entre

1856 y 1865, Kerr (2002). Sobre los tuneles, viaductos y puentes que fue preciso realizar en Espafia para
superar el accidentado relieve peninsular, desde las primeras lineas de ferrocarril hasta la alta velocidad,

véanse Garcia Mateo, Jiménez Vega y Cuéllar (2004), y Melis Maynar, Jiménez Vega y Cuéllar (2005).

141 o o . . - .
En Espafia, a largo plazo, la compafiia Norte ampli6 el espacio econémico de los puertos septentriona-

les espafioles de Santander, Bilbao, Pasajes y Barcelona al conectar el interior peninsular con el litoral,

Hernandez Marco (1999).

192 \6ase sobre ello Comin, Martin, Mufioz y Vidal (1998), vol. 1, cap. 1.4, donde se sefiala, ademas, el

importante aumento del volumen de cabotaje en Espafia entre 1895 y 1920, y la obligatoriedad de emplear
transporte combinado para ciertas mercancias, establecido por un R. D. de 1871.
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tander, Valencia, Tarragona, Cadiz, Alicante, Cartagena, Gijén, Cullera, Pasajes y otros***. En

muchos de ellos el acceso del ferrocarril fue un tema que dio lugar a debates y proyectos™**.

La instalacion del ferrocarril en los puertos supuso la aparicion de un nuevo tipo de intermo-
dalidad entre dos diferentes tipos de transporte: barco y ferrocarril. La conexién trataba de hacerse
mediante la aproximacion del trazado ferroviario hasta el puerto o sus proximidades, y luego con
conexiones mas ligeras, con railes instalados en las calzadas existentes. Esto Gltimo daba una
situaciéon mas permeable, similar a la de un carril tranviario, pero aun asi podian generarse efectos
barrera por la continua y lenta circulacion de los trenes hacia los muelles.

En algunos casos la creacion de un puerto moderno durante el siglo XIX esta intimamente
ligada al ferrocarril. Técnicos, politicos e instituciones econdémicas fueron conscientes de esa estre-
cha relacién y la manifestaron en los informes que elevaron al gobierno para la construccién de
puertos y ferrocarriles. Un ejemplo paradigmatico de ello es el del puerto de Valencia; Juan Suber-
case, el ingeniero de Caminos, Canales y Puertos que lo proyectd en 1851, era muy consciente de
la importancia de la relacion puerto-ferrocarril. Hablaba de ello en su curso de “Construcciones” en
la Escuela de Ingenieros, y fue una figura clave en la politica espafiola sobre ferrocarriles. Por ello
no es extrafio que tanto él como sus sucesores se preocuparan por el buen acceso de las vias
hasta los muelles para el transporte de piedra dedicada a su construccion (linea de ferrocarril de las
canteras de Puig al puerto de Valencia, 16 km) y, luego, para el trafico comercial. El resultado,
explicado por Inmaculada Aguilar, fue que “entre 1852 y 1912 el puerto del Grao se vio rodeado de
cuatro estaciones, de numerosos apartaderos, y de una compleja malla de vias férreas, cuyos
convoyes descargaban diariamente sus mercancias™*°.

En el caso de Barcelona, tres de las primeras lineas de ferrocarril (la de Matard, la de Gra-
nollers y la de Vilanova) instalaron sus estaciones junto al puerto, y pudieron conectarse facilmente
para el transporte de mercancias, constituyendo una barrera que generaba numerosos problemas
Y, le4r23 especial, dificultaba la relacién con el barrio de la Barceloneta y con el espacio de ocio lito-
ral™™.

143 Una presentacion de la evolucion de los puertos espafioles, y de los trabajos que se acometieron en el
siglo XIX, en Guimera y Romero (Ed.) (1996); en particular los estudios de Alvargonzélez (“Los puertos
espafioles desde una perspectiva geogréafica. Modelos portuarios de los siglos XIX y XX"), Sdenz Ridruejo
(“Evolucion de los puertos espafioles durante el siglo XIX") y de Romero y Sdenz Sanz (“La construccion de
los puertos: siglos XVI-XIX"). También, Alzola Minondo [1899], y Delgado (2009) y (2010). La inversién en
infraestructuras portuarias en Espafia ha sido examinada por Alfonso Herranz Loncéan (2004 y 2008), el
cual ha detectado dos ciclos inversores esenciales, uno en la década de 1860, coincidiendo con la cons-
truccion de ferrocarriles, y otro en los afios finales del siglo XIX, prolongado durante todo el primer tercio
del XX.

144 En relacion con ello se encuentra, por ejemplo, en Barcelona la elaboracion de un Proyecto de Tram-via
para el servicio del Puerto de Barcelona y de las estaciones de los Ferrocarriles de Francia a Zaragoza
(Barcelona, 1864, citado en Bonet, Dir. 1984). En Vigo la estacion de ferrocarril formé un eje con el puerto y
actu6 como polo de expansion de la ciudad impulsando su crecimiento en direccién Este, Barreiro Somoza
(1999). Un interesante estudio sobre la plataforma portuaria y los enlaces ferroviarios del puerto de Lisboa
en Gomes (2009). El tema de la relacion puerto ferrocarril se planteé de manera similar en otros lugares y
los estudios muestran siempre la interdependencia entre el trafico ferroviario y el portuario; asi en Grecia y

Préximo Oriente, Hastouglou-Martinidis (2003).
145

Aguilar Civera (2006).
146 Un dicho popular acufiado en los afios 1970 en relacién con la reivindicaciéon de desmantelamiento de
las vias es bien significativo: “A la Barceloneta el tren ens fa la punyeta”. Sobre los efectos en los equipa-
mientos de ocio litoral, véase Tatjer Mir (1996) y (2002).
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Los puertos atrajeron las industrias™*’, y los ayuntamientos estuvieron generalmente intere-
sados en las conexiones del ferrocarril con el puerto, con vistas a la potenciacion de éstos. Asi
ocurrié en Sevilla, donde en 1856 el municipio obligd a la compafiia que construia la linea entre
Sevilla y Cérdoba a prolongar las vias hasta el puerto fluvial en el Guadalquivir*. En el litoral de
Gijon el ferrocarril afect a la especializacion del litoral: transformé primero el pequefio puerto pes-
quero a partir de 1852, con la llegada de la linea minera de Langreo, y mas tarde con la llegada de
la linea de Norte y la construccidn del muelle denominado “de Fomento”, en terrenos ganados al
mar; finalmente, la articulacion industria-ferrocarril seria necesariamente estrecha en la construc-
cion del nuevo puerto del Musel**°.

Los puertos tuvieron un papel decisivo en el tréfico de productos minerales, especialmente
en los paises que disponian de amplios recursos en dichas materias primas™°. Es el caso de Es-
pafia, donde una parte de la red ferroviaria se construyé a partir de las necesidades de la exporta-
cion de minerales. Por esta razdn, en muchas ciudades portuarias en que la funcion exportadora de
mineral fue muy importante la conexion del ferrocarril era esencial, y se configuré una morfologia
especifica con cargaderos metdlicos para el embarque del mineral, cintas transportadoras, grias y
almacenes (Bilbao, Almeria, Cartagena, Huelva, Aguilas...). Pudieron surgir graves conflictos entre
las autorizaciones concedidas por el ayuntamiento para instalar vias que condujeran el mineral
hasta el muelle, y los vecinos que protestaban por los problemas que el embarque generaba en la
salud publica, a causa del polvo y otras molestias™". De manera similar sucedio en diversas ciuda-
des portuarias, como en Gijon, donde la compafiia minera extendio las lineas a través de las calles
de las ciudades portuarias, con polémicas ciudadanas™>. En otras, la llegada de distintas lineas
formé un dogal ferroviario que creé dificultades a la expansion de la ciudad™®.

Los puertos, como puntos de ruptura de carga y nodos intermodales, pudieron beneficiarse
de la instalacion de lineas ferroviarias, ya que las facilidades de transporte maritimo y terrestre les

147 . . . L .
Es el caso de Palma de Mallorca, con la industria localizada en torno a la estacion del ferrocarril y la

linea que se dirige al norte de la isla, con vias de acceso y muelles de carga, Molina de Dios y Morey Tous
(2006). Ramoén Molina de Dios (1999) ha estudiado cémo los ferrocarriles dedicados a usos industriales
fueron literalmente borrados, junto a las actividades industriales de las Baleares, por el crecimiento del
turismo.

148 . _ o ~c .
Rodriguez Bernal (2002), p. 210; en 1888 el municipio obligdé asimismo a la Compafiia de los Ferrocarri-
les Andaluces a realizar una conexion. Sobre la imbricacion de las lineas en las zonas portuarias. Jiménez

Vega (2006), con referencia a los ferrocarriles y ciudades portuarias de levante.
149

Garcia Quirés (2009).
150 - ’ .
Se trata de un tema clasico en la geografia de los transportes, y que ha recibido innumerables aporta-

ciones, véase, por ejemplo, Thomas (1957) y otros trabajos de este autor.

151 Asi en Aguilas, a partir de 1907 cuando se produjeron incluso manifestaciones publicas para que desa-

parecieran los minerales, hasta conseguir en 1924 la prohibipic’)n de utilizar los muelles para deposito y
carga de mineral, Gris Martinez (2006), cap. Il (“El puerto de Aguilas y el ferrocarril”). Sobre el proyecto de
museizacion del embarcadero de mineral de El Hornillo, en la misma ciudad de Aguilas, véase Cuéllar y

Lalana Soto (2011). Sobre los embarcaderos de Almeria, Gémez Martinez y Coves Navarro (1994).

152 5obre el ferrocarril y el transporte de minerales en las ciudades asturianas, Ojeda (1985).

153 . .
Es el caso de Huelva donde las lineas llegaron al puerto por el norte y el sur, convergian en el puerto

situado al oeste, Mojarro Bayo (2009); o el de Valencia, rodeada por un cinturén de lineas a fines del siglo
XIX, lo que produjo numerosos conflictos con el trafico de carruajes y con los vecinos, por el gran nimero
de pasos a nivel que interrumpian el trafico, Boira i Maiques (2002), y Doménech Carb6 (2007), p. 42; en
esta Ultima obra (p. 82) se sefiala que, segin un informe de 1934, el término municipal contaba con 44
pasos a nivel por los que circulaban diariamente un total de 2.678 tranvias y 490 trenes (de ellos 322 de via
estrecha), y eran cruzados por 29.765 carruajes, 5.457 automoviles y 9.869 camiones al dia.
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daban ventajas para la recepcion y expedicidn de mercancias, lo que pudo contribuir a convertirlos
también en centros manufactureros y de redistribucion. Carmen Delgado ha estudiado el impacto
de la construccion de lineas de ferrocarril y de estaciones de carga en todas las ciudades espafio-
las cuyos puertos fueron clasificados de primer y segundo orden por la Ley de Puertos de 1888.
Examinando su impacto en la morfologia urbana, muestra que la llegada del ferrocarril tuvo conse-
cuencias diferenciales segln el tipo de ciudad, el caracter y localizacion de las instalaciones portua-
rias y ferroviarias, y las diversas modalidades de insercion del puerto en las ciudades'>*. Las esta-
ciones ferroviarias, a veces en relacion con el area portuaria e incluso sobre terrenos ganados al
mar, se integraron en el frente portuario de la ciudad. Solo en unas pocos casos el ferrocarril quedo
separado del puerto, especialmente en el de ciudades que tenian una clara funcién turistica y ter-
ciaria, siendo San Sebastian seguramente el caso mas significativo.

Las lineas férreas y las conexiones ferroviarias con los puertos, construidas en el Gltimo ter-
cio del XIX y comienzos del XX, tuvieron consecuencias importantes para las ciudades, generando
a veces un efecto barrera que pudo dar lugar a una separacion de la ciudad respecto a su litoral.
Son un episodio méas de los conflictos que se producen en los espacios litorales entre la industria y
los usos recreativos, a los que ha aludido Mercedes Tatjer™°. Cuando los desarrollos de la segun-
da mitad del siglo XX, y los desplazamientos industriales, mas la evolucion portuaria, llevaran a
percibir los beneficios que podian obtenerse con la relacion directa de la ciudad y el mar, el des-
mantelamiento de esas lineas se convertiria en una aspiracién generalizada. Las declaraciones
retdricas sobre la necesidad de unirse al mar, con alusiones interesadas a la historia de la ciudad,
como se hizo en Barcelona al proponer el Plan de la Ribera, permitieron ir generando una imagen

que trataba de apropiarse las plusvalias que se podian generar en esos espacios costeros**.

Sea como sea, en torno a los muelles, los ferrocarriles se apropiaron de vastas superficies,
que quedarian disponibles cuando en la segunda mitad del siglo XX los puertos de la primera y de
la segunda Revolucién Industrial quedaran obsoletos, por necesidades de espacio y de mayores
profundidades para los bugues o por nuevas exigencias tecnologicas para la manipulacion de con-
tenedores. Todo ello los iria apartando de los centros de las ciudades, a los que con frecuencia
habian estado ligados.

.6. FERROCARRIL Y LOCALIZACION INDUSTRIAL

Puede decirse que las politicas de construccion de las lineas ferroviarias por las compafiias
y la planificacién municipal urbana han estado claramente separadas hasta mediados del siglo
XIX™’, al igual que luego ocurriria con las autopistas™®. Primero se trazaron lineas concretas, en
funcion de objetivos determinados, de relacidn interurbana o explotacidon de recursos; luego, se
establecieron enlaces y conexiones. A partir de todo ello se dejaron sentir los impactos del ferroca-

154 belgado Vifias (2009) y (2010).
155 T atjer Mir (1996).

% Sobre el Plan de la Ribera de Barcelona, véase Tatjer Mir (1973); sobre la creacién de la imagen como

paso previo a la transformacion del espacio, Capel (1975).

157 Asi lo afirma taxativamente Frangois Caron (2002, p. 89) respecto a Paris: “... durante mas de un siglo,

hasta la década de 1960, se registré una total disociacién entre las politicas ferroviarias y las politicas de
urbanismo”.

158 Valenzuela Montes (2000).
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rril sobre la localizacion industrial y sobre la urbanizacion. Hablaremos sucesivamente de unos y
otros efectos

El papel del ferrocarril en la localizacion de la industria es bien conocido, y desde comienzos
del siglo XX se incorpord a las teorias sobre los factores de localizacion que, desde Alfred Weber,
sefialaron la trascendencia de los costes de transporte (a los recursos y al mercado), lo que se veia
afectado por la construccion de lineas ferroviarias. Naturalmente, esa importancia fue reconocida
asimismo por las mismas empresas industriales, que pronto intentaron a construir ramales desde
las lineas principales hasta sus factorias™®. En algunos casos los distritos industriales fueron orga-

nizados también por las mismas compafiias de ferrocarril desde finales del siglo XIX*®°.

1.6.1. Ferrocarril y estructuras industriales

El ferrocarril contribuyd de forma decisiva a la estructuracion y al funcionamiento de las
areas industriales, a través de numerosos ramales que permitian acceder directamente a las fabri-
cas. En las areas industriales pueden destacarse la gran cantidad de desvios para servir a los
ferrocarriles y almacenes existentes™®*. Muchas fabricas construyeron apartaderos o ramales, con
salida de los productos al puerto para la exportacién de sus productos o la importacion de carbo-
nes. Algunos de ellos derivaron luego en estaciones que permanecen hoy. La peticién de permisos
por parte de industrias para instalarse en el entorno del ferrocarril a su paso por las poblaciones es
muy abundante*®®. También es amplia e interesante la bibliografia sobre las lineas férreas que
estimularon la instalacion de industrias e impulsaron la localizacion de fabricas en el litoral™®,

Sabemos ya que las consecuencias del trazado ferroviario fueron diversas. Si en algunas
ocasiones estimuld el desarrollo de nuevas extensiones periféricas, en otras introdujo barreras que
dificultaron la expansion de la ciudad en esa direccion por la amplitud de las instalaciones asocia-
das: a las mismas vias y las estaciones, hay que sumar las areas de maniobra, depositos de agua y
de combustible, talleres, almacenes para mercancias, depdsitos de maquinas, puentes giratorios,
casetas de enclavamientos y sefiales, o viviendas para los trabajadores fijos e itinerantes. También

159 ~ L . . . .

En Espafia, la construccion de ramales particulares vino facilitada por los articulos 2 y 3 de la Ley gene-
ral de Ferrocarriles de 1877 que distinguia entre lineas de servicio general y de servicio particular, siendo
éstas las que “se destinan a la exclusiva explotacién de una industria determinada o al uso privado”.

160 e . . . - .

Entre los casos de distritos industriales organizados directamente por las compafiias de ferrocarriles
puede citarse el Central Manufacturing District de Chicago, creado en 1890 por The Chicago Junction
Railways y la Union Stock Yards Company, que adquirieron el terreno, y organizaron las parcelas y los

accesos, Wrigley (1947), p. 480.

161 Sobre Lisboa, Pinheiro (2002), p. 120. En Barcelona son numerosos los desvios ferroviarios para servir

a industrias de Poblenou o la Zona Franca.

162 . . . Lo .
Sobre la peticion de permisos a su paso por Albacete y otras poblaciones de la provincia, véase Caulin

y Polo Muriel (2004), p. 20 y ss.

163 Es el caso de Barcelona, con las industrias localizadas en Poblenou, Tatjer Mir (2010). En Méalaga entre

1881 y 1906 se proyectaron diversos ferrocarriles suburbanos, para comunicar la ciudad con las poblacio-
nes del litoral, véase Heredia Campos (2006); aunque en su mayor parte no se realizaron, las infraestructu-
ras dejadas por uno de esos proyectos se utilizaron luego para construir una linea de ferrocarril suburbano
de via estrecha, para transportar rocas al puerto de Malaga, véase Castell6n Serrano (2006).
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fue preciso en numerosas ocasiones construir terraplenes, con importantes movimientos de tie-
164
rras— .

Las instalaciones ferroviarias podian por ello ocupar vastas areas™®. El ferrocarril contribu-

y6 de forma destacada al peso importante que las infraestructuras dedicadas al transporte adquie-
ren en el conjunto de los usos del suelo en las ciudades.

Los talleres generales tuvieron un papel funcional basico para el mantenimiento del material
ferroviario, con variadas tipologias, de depésitos, talleres y almacenes'®®. Se ha sefialado también
la estandarizacion de la arquitectura ferroviaria en relacion con las necesidades de los distintos
tipos de estaciones y de instalaciones.

La misma complejidad que el ferrocarril introdujo en las ciudades, con nuevas instalaciones,
nuevos tipos de trabajadores y de calificaciones, fue en ocasiones generadora de estructuras indus-
triales. Se ha podido defender que la creacion de la industria metal-mecénica en paises como Chile,
México y otros americanos, esta ligada a las instalaciones ferroviarias, por su impacto en la cons-
truccion de carrocerias y en la produccién de vagones y coches™”.

Las vias y las instalaciones del ferrocarril se convirtieron en elementos de fijacion de la mor-
fologia urbana'®®. Se trata de unas estructuras estables por las elevadas inversiones que requirie-
ron para su creacion, por los espacios que ocuparon y por las dificultades para ser movidas. Todas
esas areas de instalaciones necesarias al ferrocarril eran esenciales para su funcionamiento, y de
un gran valor como representativas de las transformaciones de la Revolucién Industrial. Aunque sus
consecuencias urbanas hayan podido a veces ser negativas, por las discontinuidades, barreras e
incluso fracturas que provoca, han sido sin duda indispensables y poseen un gran interés para
entender el funcionamiento real de ese transporte.

El trazado del ferrocarril afecté también de forma decisiva a la localizacion concreta de la in-
dustria en muchas ciudades. El ejemplo de Madrid es bien significativo de una situacién en que las
previsiones que existian de desarrollo urbano o, en este caso, de localizacion industrial, se vieron
profundamente modificadas por el ferrocarril. La antigua tendencia de implantacion de la industria al
norte de la ciudad se modificd, como hemos dicho, por otra meridional. El ferrocarril atrajo la insta-
lacion industrial de las empresas fabriles en torno a él y fue esencial para permitir el desarrollo
industrial de la capital. Se ha documentado muy bien la conversion en areas industriales de los
sectores meridional y occidental, en torno al ferrocarril, con las solicitudes de obras que se presen-

164 . - . . . . . i
Como ejemplo de esto Ultimo bastara con citar el testimonio de lldefonso Cerda sobre la estacion de

Atocha de Madrid, en 1861; para levantarla hubo que realizar costosos desmontes y terraplenes, ya que el
lugar estaba en una hondonada; pero con esos trabajos, afirma Cerdd, “ha llegado a convertirse todo en
una hermosa explanada, cuya pendiente se ha suavizado todo lo posible, y queda bastante disimulada con

las calles de los arboles que alli se han plantado”, Cerda [1861b], p. 95.

165 . . . - .
En Paris eran muy amplias en el norte y el este, incluso con viviendas de ferroviarios, Caron (2002). En

Lahore, India, hacia 1880 ocupaban méas de 50 ha; en 1925 se adquirieron 400 has mas al oeste de la

ciudad para nuevos talleres de reparacion de locomotoras, vagones y coches, Kerr (2002), p. 75.

166 Lalana (2006), y de forma general Carasa Soto (Coord.) (2001). Véase también Pintado Quintana

(2006), con interesantes figuras de talleres de ferrocarril, con planos de todas las estaciones estudiadas;
también diversos articulos incluidos en Mufioz Rubio, Sanz Fernandez y Vidal Olivares (1999), y sobre los
talleres ferroviarios como importantes centros productivos y técnicos en las ciudades castellanas y andalu-

zas Santos y Ganges (2001) y (2008).

167 Asi se ha defendido respecto a Chile y México por Guajardo Soto (2006).

168 En el sentido sefalado por Conzen, y que hemos presentado en Capel (2002), cap. 2.
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taron al ayuntamiento desde los afios 1870, y que se localizan mayoritariamente en esos sectores y
no en el norte. La via de enlace entre las dos estaciones acabaria por consolidar todo el sector
meridional como zona industrial*®.

En Barcelona la red ferroviaria contribuy6 de forma decisiva a configurar en torno a la ciudad
un cinturén industrial que mantenia su fuerza expansiva a finales del primer tercio del siglo XX*.

Cerda habia tenido muy presente la necesidad de articular el trazado del ferrocarril y la loca-
lizacion de la industria. Ese parece ser el impulso para la propuesta que realiza en el Anteproyecto
de Docks de 1863. En dicho trabajo Cerda estaba preocupado por

“la idea que la locomotora pudiese penetrar en el recinto de una poblacion consagrada al
servicio del movimiento maritimo y terrestre, y esto de modo que pueda circular por todas las ba-
rriadas, atravesar todas las manzanas, acercarse a cada una de las casas y hasta meterse en
ellas para prestar en todas partes sus inapreciables servicios™ .

Su interés por integrar la red viaria en la ciudad, por conseguir la “urbanizacion de la loco-
motora”, se refleja en la propuesta para que tres lineas de ferrocarril penetraran en el ensanche, a
través de las actuales calles Aragon, Mallorca y Provenza, y la creacion de lo que se han denomi-
nado “manzanas ferroviarias”. El ferrocarril soterrado serviria a la actividad industrial y de almace-
namiento, y permitiria la convivencia de industria y residencia'®. Al parecer, Cerda concebia la
conversion de una parte del ensanche en zona industrial y con buenos accesos ferroviarios. Pero
no fue eso lo que se produciria, sino una dispersion de la industria por todo el trazado de ensanche,
como ha mostrado de forma convincente Mercedes Tatjer*".

De manera similar sucedié en Madrid. En la propuesta de Soria y Mata, los carriles férreos
centrales eran para el tren y para el tranvia. Lo cual, segiin su concepcion, permitiria convertir la
ciudad lineal en una ciudad industrial. Tal como él la concibe,

“si la via férrea colocada en la ciudad lineal tiene el mismo ancho de la red general de fe-
rrocarriles, y la enlazamos con el ferrocarril, y nos servimos de ella como tranvia durante el dia, y
como ferrocarril para el transporte de mercancia de dos a seis de la madrugada, facil es com-
prender que, una fabrica construida en la nueva barriada puede recibir directamente el carbdn y
las materias primas, y expedir a cualquier Eunto de Espafia el producto elaborado sin los gastos
enormes de carga, descarga y camionaje™ ",

189 Gonzalez Yanci (1977), (2002) y (2006).
170 pascual i Domenech (1999).

171 L . . .

Descripcion hecha en uno de los informes sobre el Anteproyecto de Cerda, Archivo General de la Ad-
ministracion (AGA), caja 22.249, “Expediente de estudios de una estacion de enlace al servicio maritimo y
terrestre de Barcelona, D. lldefonso Cerd&”, afio 1862.

172 . o . , L .
Segun la hipétesis mantenida por Salvador Tarragé y Francesc Magrinya, que han estudiado este

proyecto perdido pero conocido de forma indirecta, Tarrago (1994), p. 97-99, Magrinya (1994). Ver también

Alcaide Gonzalez (2005d).
173

Tatjer Mir (2008) y (2010b).
174 Soria y Mata (2004), p. 23; también en p. 24 reitera que sera “tranvia por el dia y ferrocarril por la no-
che”. En el articulo titulado “Breve descripcion de la Ciudad Lineal y propésito de la Compafiia Madrilefia de
Urbanizacién”, las manzanas pasan a tener hasta 60.000 metros, Soria y Mata (2004), pp. 85-88, le llama
claramente “ferrocarril-tranvia”, y asi se denominé en la concesion de la Gaceta de Madrid, de 21 agosto
1892.
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A pesar de lo cual, el trazado de su proyecto en Madrid no tendria esa consecuencia. De
manera general, fueron los trazados concretos que adoptaron las lineas en cada ciudad los que,
eventualmente, produjeron efectos sobre la localizacion industrial.

Podrian citarse numerosos casos de influencia decisiva del ferrocarril en la industria”®. En
general, el ferrocarril atrajo factorias por la ventaja de su acceso y por el precio reducido de los
terrenos en la periferia. Los trabajadores siguieron a la industria, y con ello se activé el proceso de
urbanizacion. Asi ocurri6 en Viena, donde las estaciones actuaron como nicleos de desarrollo
industrial obrero, y también de negocios diversos. En visperas de la Primera Guerra Mundial estaba
ya configurada la zona industrial en esta ciudad en relacion con los ferrocarriles que se dirigian
hacia el sur y hacia el este; los otros sectores fabriles eran mas reducidos pero se situaban, asi-
mismo, junto al ferrocarril*"®.

El ferrocarril generd también un corddn industrial vinculado a él en Santiago de Chile. La in-
dustria influyd en el trazado de las vias y éstas, a su vez, la impulsaron. La funcién esencial fue el
transporte de carga y secundariamente el de pasajeros, con amplia extension de las areas de ma-
niobra del ferrocarril. A fines del XIX y comienzos del XX parte importante del empleo industrial se
situaba en torno a diversas estaciones ferroviarias" .

Finalmente, puede citarse, ademas de los casos ya aludidos al hablar de los puertos, el de
Bilbao, donde la industria tuvo una vinculacion clara con el ferrocarril, para el abastecimiento de
materias primas y mano de obra, asi como de exportacidn de los productos, e incluso el transporte

mineral con la construccién de ferrocarriles mineros'™®; o el de Sevilla, donde tras la llegada del

ferrocarril las industrias se instalaron cerca de las estaciones™”®.

Es también frecuente la relacion entre agricultura y ferrocarril, de manera general, y con las
industrias agricolas en particular. Ante todo, tanto en Europa como, sobre todo, en paises nuevos
es muy repetido el caso de haciendas y explotaciones agrarias que construyeron ramales particula-
res 0 apartaderos de ferrocarril para su servicio. Asi en Andalucia y otras regiones espafioles, pue-
den encontrarse tramos de 100 a 200 metros hasta algunos cortijos para la llegada de vagones con
abonos, personal 0 agua. Mas exigentes eran las necesidades de exportacion de la produccion
agraria 0 ganadera, que dio lugar a la construccion de lineas ferroviarias hacia los puertos; como
sucedid por ejemplo en el Nordeste de Brasil y en Argentina.

Naturalmente, fue asimismo grande la vinculacion de las industrias agricolas, especialmente
azucareras y bodegas, con el ferrocarril, como ha sido puesto de manifiesto por algunos estu-
dios*®°. Son numerosos los ejemplos que se han dado del impacto de la llegada del ferrocarril so-
bre la industria local o regional de caracter agrario; entre ellos la modernizacion de la industria

175 . . o .
Algunas referencias generales en Capel (2007a). Sobre el ferrocarril y la localizacion industrial en

Chicago, Mayer (1944). También los ferrocarriles de via estrecha tuvieron un impacto en la localizacién de
la industria y en la transformacién de los entornos rurales, sobre Asturias Fernandez Lopez, Flores Suérez
y Gomez Martinez (2005), en particular, p. 118.

176 Kreuzer (2006).

rrr Pizzi, Valenzuela y Benavides (2006), y Pizzi, Valenzuela, Benavides y Duran (2006). Podrian facilmen-
te afladirse otros muchos datos de diferentes paises; en Rio de Janeiro las industrias se instalaron con

frecuencia junto a las lineas de ferrocarril, Eloisa P. Pinheiro (2002).
178 Macias Mufioz (2002).
179 Rodriguez Bernal (2006), p. 210.

180 Sobre las bodegas de R. Lopez de Heredia, Elias Pastor (2006).
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azucarera (en Tucuman) y de la vinicola (en Mendoza). En este y en otros casos las bodegas se
instalan a veces buscando las lineas férreas, y los ramales del ferrocarril llegan hasta ellas; por
ejemplo, en La Mancha, donde también llegaron a construirse ramales mas largos, auténticas li-
neas nuevas'®*. Especialmente significativo es el caso de la produccion y de las industrias agrico-
las de la Vega granadina (principalmente azucarera), para cuyo servicio se extendieron las lineas
de Tranvias Eléctricos de Granada (1904), y hasta el puerto de Motril con la construccién del Cable
Aéreo de Durcal a Motril y Orgiva (1927)'%,

El caracter verdaderamente revolucionario del ferrocarril se extendié a otros muchos aspec-
tos de la vida econémica, incluyendo la organizacion del area de influencia de las ciudades. En
muchos casos, la estacion se convirtié en el factor aglutinador de una serie de almacenes para las
funciones que la ciudad tenia en relacion con el espacio agrario de influencia; abastecimiento de
productos necesarios para la actividad industrial (maquinaria, abonos, productos quimicos...) y
comercializacion de la produccion agraria (embalado, etiquetado, primera transformacion, comercia-
lizacion...).

|.6.2. De nuevo las barreras

Como ya hemos visto, a partir de algin momento, el ferrocarril pasé de ser un estimulo al
desarrollo a representar un obstéaculo a la expansion urbana. La localizacion de actividades indus-
triales reforzé los aspectos negativos del efecto de barrera que tenian las lineas y las instalaciones
ferroviarias.

Los testimonios de los impactos negativos de las areas de talleres y de maniobra de los tra-
zados ferroviarios en la ciudad son muy numerosos. Provocaron el aislamiento o la desvalorizacion
de los barrios situados al otro lado de las vias. Los pasos a nivel dificultaban una circulacion rodada
cada vez mas intensa'®. Pronto se plante¢ la necesidad de salvar los obstaculos con puentes o
con pasos subterraneos, que muchas veces tardaron en construirse.

En conjunto, puede decirse que el establecimiento de las lineas y de las estaciones tuvo a la
vez efectos positivos y negativos sobre el valor del suelo*®*. Positivos en el sector cercano a la
estacion y al lado de acé de la via, entre ella y el centro de la ciudad. Negativos “al otro lado de la
via". Con frecuencia, “mas alla de la via” serviria, como hemos visto, para calificar un area popular.
Aparecen asi barrios obreros asociado a la industria y, a veces, en su cercania también las indus-
trias malolientes, los curtidos, los mataderos y los cementerios, barrios segregados y separados.
Los precios del suelo, relativamente bajos junto a las barreras ferroviarias y los barrios populares,
permitieron luego, también, su adquisicion para la construccion de vivienda masiva para los obre-
ros™®. “Méas alla de las vias” pudo representar, asimismo, la separacion entre la zona legal (por

181 ) ~ . .
Como en el caso del ramal Villacafias-Quintanar, de 25 km, construido en 1909 para favorecer el trans-

porte de vinos y que pronto sufriria la competencia de los camiones, Martin Urbano y Negrin de la Pefia

(2006); sobre la recuperacién del patrimonio ferroviario de esta misma linea Fernandez Diaz (2006).
182

Martin Rodriguez, Giménez Yanguas y Pifiar Samos (1998), y Martinez Lépez, D. (1998).
183 Se han citado numeroso casos de graves dificultades en el trafico urbano como resultado de construc-
cion de diferentes lineas ferroviarias en una ciudad. A los ejemplos que hemos dado, puede afiadirse, para
las ciudades alemanas, Roth (2003), p. 13.

184 - . .
8 Esos efectos fueron ya claramente percibidos y descritos por Halbwachs (1934) con referencia al Gran
Berlin.

185 Sobre Viena en 1918, véase Kreuzer (2006).
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ejemplo, el ensanche) y la zona ilegal (0 de autoconstruccion)™®®. Las vias del XIX se convirtieron

con frecuencia en factores de discontinuidad, barreras, cortes en la ciudad, aislando zonas conti-
guas, factores de localizacion de barrios populares, cuarteles, hospitales, factorias'®”.

El trazado del ferrocarril produjo asi discontinuidades en el espacio urbano y pudo dar lugar
a espacios intersticiales mal conectados o en situacion marginal, que fueron, en algunos casos,
ocupados también por viviendas de autoconstruccion e infravivienda por grupos populares. Asi en
Barcelona aparecen, limitrofes con algunos trazados ferroviarios, los sectores de chabolas del
Somorrostro, Pekin, Bogatell, Campo de la Bota, y otros igualmente vinculados al ferrocarril en
diferentes lugares. También produjo otras consecuencias negativas, como la aparicién de incisiones
o trincheras, y areas de indiferenciacién urbanistica, cuya solucion tardaria afios en abordarse y
lograrse™®.

Necesitamos pensar en un modelo general que permita explicar los distintos efectos del fe-
rrocarril y la industria sobre el espacio urbano. Sin duda la anchura de las instalaciones ferroviarias,
su localizacion, los equipamientos repulsivos que existian o se implantaron cerca de la via (cemen-
terios, basureros, carceles, etc.), suponen elementos diferenciadores del impacto. En conjunto,
puede afirmarse que durante mucho tiempo el ferrocarril y la ciudad estuvieron intimamente rela-
cionados, pero que la convivencia era dificil. La carencia de planeamiento fue a veces tan grande
que un buen conocedor de las estructuras ferroviarias como Harold M. Mayer, que dedicé su Tesis
doctoral a los patrones de organizacion de los ferrocarriles en Chicago (1943), llega a afirmar deci-
didamente que “no existi6 ninglin plan que considerara en detalle las relaciones entre el patrén del
ferrocarril y otros elementos de la aglomeracion urbana para asegurar que las instalaciones del
ferrocarril funcionaran mas efectivamente como partes integrantes del conjunto del area metropoli-
tana™*®°. De todas maneras, aunque de forma general esa afirmacion sea cierta, debemos exami-
nar el tema con mayor detalle en lo que se refiere a la construccidn del espacio residencial.

1.6.3. Conexiones y circunvalaciones

Como resultado de todos los factores actuantes en las grandes ciudades el ferrocarril adop-
t6 una estructura general muy repetida: lineas que convergen o salen de la ciudad, y, a partir de
cierto momento, enlaces perimetrales (o periféricos) entre ellas para permitir la conexion. Lo cual da
lugar a uno, dos 0 mas cinturones™*. Pero la estructura concreta en cada ciudad es muy compleja
y las formas resultantes en detalle muy variadas por las dificultades para adquirir suelo y por la
necesidad de tener en cuenta las preexistencias, a las que hubieron de adaptarse las lineas. Las
localizaciones de las rutas y estaciones eran decididas por las compafiias, que trataban de asegu-
rarse los mejores emplazamientos, viéndose obligadas las que llegaron mas tarde a ocupar los
lugares que quedaban.

186 Por ejemplo en Linares, Cuadros Truijillo y otros (2006).

187 , . - P - .

Asi en Vitoria, al otro lado del trazado de 1864, segun Rivera (2004), el cual insiste en el caracter de
“sitio distinto” que tenia ese espacio situado al otro lado de las vias, y el caracter de frontera que éstas
adquirieron; la via se hizo permeable sélo mucho mas tarde con la construccion de puentes y pasos subte-

rraneos. Sobre Castellon, Aguilar Civera (2007).
188

Sobre Barcelona, Alcaide Gonzéalez (2005d).
189 Mayer (1944), ed. 1967, p. 345.

190 . . . . .
Pueden verse diversos ejemplos de la estructura de las redes en diversas ciudades europeas hacia los
afios 1930 en Beaver (1937).
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Las estrategias para el enlace de las lineas radiales y de circunvalacion de las ciudades,
fueron variadas.

Un interesante ejemplo de enlaces de circunvalacion es el de Paris. En 1851 la necesidad
de conectar las diferentes lineas y estaciones para el trafico de mercancias llevo a la conexion
entre ellas, con la creacion de la Compagnie de la Petite Ceinture, que agrupaba a las cinco gran-
des compafiias existentes. Los enlaces entre las redes se construyeron a través de la Petite Ceintu-
re (1852-67) y la Grande Ceinture (1875-82), con una longitud total de 120 km, a través de la admi-
nistracién conjunta de las propias compafifas ferroviarias'®*. El primer enlace estaba destinado al
transporte de viajeros y el segundo, esencialmente, para el transito de mercancias entre las distin-
tas redes.

En Lisboa la circunvalacion se realizé en 1886°%. En Madrid el enlace entre las lineas del

norte y del sur era importante para articular la estructura radial centrada en la capital. Se abord6
decididamente durante la Segunda RepUblica*®. Luego, el Plan de Ordenacion Urbana de Madrid,
de 1941, impulsaria definitivamente los enlaces y la reordenacion de la estructura ferroviaria de la
capital y propuso la gran estacion de Chamartin; pero pasarian tres décadas antes de que se com-
pletaran todas las previsiones del plan.

La aspiracion a enlazar las lineas con un ferrocarril de circunvalacion se relaciona, sobre to-
do, con la necesidad de establecer buenas conexiones para el movimiento de pasajeros entre dis-
tintas areas de la ciudad, y de carga y abastecimiento para las areas industriales y la ciudad en
general. Pero en la construccion de las lineas pudieron influir también consideraciones estratégicas.
Tanto en lo que se refiere al conjunto del territorio nacional, por la necesidad de enlaces con las
plazas fuertes o los puertos de gran valor, como en el mismo interior del espacio urbano, por la
relacion entre el trazado ferroviario y la localizacion de los cuarteles. Los ejemplos de muchas ciu-
dades muestran la incidencia de ese factor militar, con el estimulo para la construccion de nuevas
lineas y de circunvalaciones™.

En el caso de una gran ciudad que se convirtié en centro de gran nimero de lineas, la com-
petencia entre ellas pudo dar lugar a estructuras muy complejas. En Chicago las 28 rutas radiales
que entran se convierten luego en siete rutas principales cerca del centro, para evitar que todo el
espacio central fuera espacio ferroviario si hubieran mantenido su identidad separada. Entre las
lineas de circunvalacion en esa ciudad destaca la Outer Bel Line, que fue construida por la US
Steel Corporation para servir tanto al trafico entre sus plantas como entre las distintas lineas.

.7. EL FERROCARRIL Y SU IMPACTO EN EL PLANO URBANO

Las lineas ferroviarias actuaron como un factor de urbanizacion del territorio, permitiendo el
crecimiento de pequefios nlcleos y la parcelacion de tierras periféricas para la construccion de
viviendas.

191 caron (2002), p. 91.

192 binheiro (2006).

198 g especial con el Plan Indalecio Prieto, Gonzalez Yanci (2002), p. 141.

104 Es el caso de Santiago de Chile (Pizzi y otros, 2006) y de Viena (Kreuzer, 2006).
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Un buen ejemplo de lo que supuso la llegada del ferrocarril es su impacto en la formacion de
la banlieu de Paris, bien estudiado por Jean Bastié, y que podemos resumir a continuacion'*>. A
partir de 1839 la construccion de lineas de ferrocarril desde Paris a las ciudades francesas supuso
un importante cambio en la accesibilidad de la banlieu. En conjunto, entre 1837 y 1851 se constru-
yeron una decena de lineas férreas que partian de la capital. La eleccion del trazado de las prime-
ras lineas y de las estaciones de cabecera y de parada de las mismas, efectuada en 1840 y afios
siguientes, tuvo enormes consecuencias y afectaron de forma importante al desarrollo posterior de
la aglomeracion.

Durante un tiempo pudieron coexistir ferrocarril y diligencias, pero luego éstas perdieron pu-
blico debido a la mayor rapidez y confort de los trenes, unido a su menor coste. Algunos datos son
significativos: en 1841, con similar confort, en el tren se pagaba la mitad del precio que en la dili-
gencia. Antes de 1838 hacian falta 15 horas en malle-poste entre Paris y Orleans; entre 1840 y
1870 el tren paso de 39 km/h a 65 km/h (excluidas las paradas), y el tiempo de recorrido descendio
de 3 horas 15 minutos a 2 horas y 7 minutos; habia seis o siete trenes por dia en esa linea, cifra
que aumentaria con el desdoblamiento de las vias.

Las lineas penetraban desde la periferia hasta el mismo corazon de Paris. A partir de 1900
serian electrificadas y hubo un crecimiento espectacular: en algunas lineas circulaban 80 trenes por
dia en cada direccion gracias a la via doble (trenes de mercancias y pasajeros): "el nimero de
trenes que un dia de la semana unian cada estacion a Paris progresé constantemente; en Choisy,
por ejemplo, los 4 trenes de 1840 se convirtieron en 12 en 1849, 22 en 1855, 29 en 1902 y 52 en
1908". El impacto de todo ello en cada lugar concreto fue diferente, ya que las estaciones fueron al
principio poco numerosas y, ademas, se establecio de hecho una jerarquia de pueblos en funcion
de si los trenes directos se detenian o no en ellos. La actitud de los ayuntamientos respecto al
ferrocarril fue por eso diferente segun los casos, siendo mas reticentes los municipios que no tenfan
estaciones.

En otras grandes ciudades la evolucion fue similar, aunque con desfases temporales y cuan-
titativos. En Barcelona la construccion de la linea de Matar6 (1848) y mas tarde la de Granollers
(1854), permitirian intensificar las relaciones con el entorno urbano y fueron el punto de partida para
proyectos que tendrian luego mayor ambicion*®°.

La competencia entre el ferrocarril y la carretera adquirié en el siglo XIX unas caracteristicas
muy diferentes a las que tendria luego en el siglo XX. En efecto, la admiracién por este medio de
transporte y las presiones de las compafiias de ferrocarriles, en un momento de gran prestigio del
carril de hierro, pudieron hacer pensar que éste sustituiria con ventaja a la carretera para el movi-
miento de mercancias y de personas. Si a eso unimos en Espafia la debilidad de la hacienda publi-
ca, responsable de la construccion de la red principal de carreteras desde el siglo XVIII, encontra-
mos la explicacidn para una medida sorprendente como la adoptada por el ministerio de Fomento
en 1870, en el periodo ultraliberal del Sexenio, resolviendo el abandono por parte del Estado de la
construccion y conservacion de mas de 2.500 km de carreteras que se consideraban paralelas a las
vias férreas construidas o en construccion, y que pasaban a depender de las diputaciones y ayun-
tamientos. Los efectos sobre dichas carreteras fueron inmediatos y muy negativos; pero todavia en

19° Bastié (1964), pp. 107-136.

196 Véase Pascual i Doménech (1999) y Alcaide Gonzalez (2005d); sobre los ferrocarriles de via estrecha
en Catalufia, Marti-Henneberg (1992).
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1889 alguna compatiia, como MZA, insistia en la misma direccidn en relacion con el proyecto de ley
197

sobre la construccion de ferrocarriles secundarios™ .

Una nueva fase se inicia en el siglo XX, antes o después, segun los paises y ciudades, pri-
mero en las mas grandes. Los trazados ferroviarios basicos estaban ya configurados, pero, como
hemos visto, hubo que establecer conexiones y enlaces, lo que dio lugar a expropiaciones y conflic-
tos. Por otra parte, fue preciso asimismo ampliar las instalaciones, por la mayor frecuencia de los
trenes y las necesidades crecientes de mantenimiento de un parque en constante aumento. En las
grandes ciudades se establecieron nuevas formas de pago (abonos para estudiantes y aprendices)
que abarataron los billetes y estimularon el uso cotidiano del ferrocarril. En el caso de Paris los
datos reunidos por Jean Bastié lo muestran suficientemente:

“Poco a poco desde comienzos de siglo los billetes semanales se extendieron a todos los
trenes de Paris. Todo lo cual va unido a un aumento del nimero de estaciones (se decuplican
entre 1840 y 1914) y la multiplicacién del nimero de trenes (...). Poco después de 1900 comien-
za la electrificacion de los trenes, lo que permite los trenes reversibles. Todo ello (mas el metro y
los autobuses) aumenta la capacidad de movimiento de viajeros.

En 1869 las estaciones de Paris tenfan en total 36 millones de llegadas, en 1913 eran
210 millones; de éstos lo esencial era el tréfico ferroviario de banlieu, 120 millones (...).

Este fuerte crecimiento del trafico de banlieu traduce, ya antes de 1914, un neto desarro-
llo de la banlieu, un comienzo del éxodo de los trabajadores parisienses, un primer avance de las
parcelaciones, migraciones diarias de trabajo ya apreciables, y con ellas la integracién de una
parte importante de la poblacion de banlieu a la ciudad de Paris. Todo lo cual esta ligado al cre-
cimiento demogréfico y a la multiplicacion de las actividades, sobre todo industriales, especial-
mente importantes en la banlieu norte™.

Asi pues, en las grandes ciudades el ferrocarril permitié la expansion urbana, e hizo posible
atender a los ideales de una urbanizacion en contacto con la naturaleza. Lo cual facilito el creci-
miento de la periferia, con nuevas formas de urbanizacion, aungque en todo caso, supeditado a la
frecuencia de paso: un tren al dia no permite vivir en la periferia de la ciudad.

.8. FERROCARRIL Y URBANIZACION PLANIFICADA

La amplia serie de ciudades nuevas que se crearon en América en la segunda mitad del XIX
otorgaron una presencia importante al ferrocarril. La obra de John W. Reps, The Making of Urban
America, permite tener un panorama de conjunto respecto a Estados Unidos. Uno de sus capitulos,
dedicado directamente a las ciudades relacionadas con el ferrocarril, lo presenta de esta forma;

“La llegada del ferrocarril abrié una nueva era de desarrollo urbano y planeamiento en
Estados Unidos. Los ferrocarriles afectaron al tempo de la construccion de la ciudad, abrieron
vastas areas nuevas para el crecimiento poblacional y dieron como resultado centenares de
nuevas ciudades dispuestas para obtener ventajas de este medio de transporte mas eficiente.

197 Todos los datos proceden de Cuéllar (2003), p. 122-123, el cual ha estudiado las consecuencias de la
medida de 1870 en las carreteras del Sureste andaluz.

198 Bastié (1964), pp. 126-136.
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Los patrones de las ciudades existentes cambiaron para acomodar las nuevas estaciones, las
vias férreas, las areas de maniobra y los talleres que eran necesarios para el funcionamiento del
ferrocarril. El ferrocarril hizo asimismo posible el desarrollo de las comunidades suburbanas para
los alggmodados, e inicié el fendmeno de la dispersién urbana que continGa imbatible hasta
hoy™™".

Reps muestra la profunda influencia que tuvo el ferrocarril en el planeamiento de nuevas
ciudades y la actividad directa de los promotores de las lineas para estimular el desarrollo urbano.
Los ejemplos que selecciona son suficientemente expresivos sobre el relevante papel otorgado al
ferrocarril en los planos de las ciudades nuevas. Y al mismo tiempo, la estrategia de creacion de
ciudades como forma de aumentar los beneficios de las compafiias. En muchos casos, y concreta-
mente en el ejemplo que estudia del lllinois Central Railroad, las decenas de nlcleos urbanos que
se crearon fueron resultado de estrategias descaradas de especulacion para atraer incautos y
obtener grandes beneficios de la venta del suelo. De forma similar se comportaron la mayor parte
de las compafiias de ferrocarriles que operaron mas alla del Mississippi. Como escribe este autor:
“los detalles varian, pero casi sin excepcion, los resultados fisicos mostraron la impaciencia, la
avaricia especulativa, y la falta de gusto que caracterizaron a los fundadores de estas ciudades;
eran constructores de ciudades, pero también destructores de ellas”. En realidad, la creacion de
ciudades constituyd una verdadera “orgia especuladora”, de las que las compafiias obtuvieron
enormes beneficios. Hubo diversos modelos para las nuevas fundaciones, organizadas normalmen-
te con una estructura ortogonal y con el trazado del ferrocarril en disposiciones variadas: central,
lateral, tangencial y diagonal. También propuestas mas imaginativas, aunque, al parecer, nunca
realizadas ni consideradas, de ferrocarriles soterrados en zanjas situadas en el borde de la ciudad.

En California las lineas de los ferrocarriles transcontinentales atrajeron miles de inmigrantes
y “algunas de las nuevas ciudades planeadas por los especuladores tuvieron éxito —o por lo menos
sobrevivieron (...); pero sin embargo, docenas de otras nunca existieron en una forma mas perma-
nente que calles y parcelas sefialadas con estacas de madera y carteles que anunciaban la venta
de terrenos™®,

Mayor interés tienen las ciudades construidas por las empresas industriales en Estados
Unidos, ya que en ellas la estructura productiva exigia la presencia del ferrocarril y el funcionamien-
to eficaz de éste. Esas ciudades (company towns), aunque en general no implicaron el disefio de
nuevas tipologias, tuvieron, sin embargo, que conceder al ferrocarril un papel importante en el
acceso a los elementos basicos del sistema productivo, lo que dio lugar a diversas disposiciones®®.
Alguna de ellas (Gary, Indiana, disefiada por A. P. Melton a comienzos del siglo XX) adopté una
disposicion lineal que recuerda el disefio de la Ciudad Lineal de Arturo Soria y Mata, aunque pudo
tagglz)ién proponerse de manera independiente, y de forma intuitiva, para adaptarse al emplazamien-
o™,

Al igual que en Estados Unidos, también en Rusia el ferrocarril fue un instrumento esencial
para la colonizacién de amplios territorios continentales. Especialmente importante fue la construc-

199 Reps (1965), cap. 14 (“Towns by the Tracks”).

290 Reps (1965), p. 406.

201 Reps (1965), cap. 15 (“The Towns the Companies Built").
202 peps (1965), pp. 427-429.
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cion del Transiberiano, que permitié la fundacion de ciudades a gran escala, alguna de las cuales
203

pudieron convertirse gracias €l en capitales metropolitanas™ .

De manera similar, en los paises iberoamericanos el ferrocarril fue también un elemento
esencial en la creacion de ciudades nuevas, y se integrd en las mismas. Por ejemplo, en las que se
fundaron como capitales de provincias o estados. Entre ellas Belo Horizonte, que se concebia ya
desde el principio como centro ferroviario para integrar Minas Gerais e impulsar la relacion con
otros estados centrales. De forma mas general, en Brasil, la Ferrovia del Noroeste en Sao Paulo
tuvo un papel estratégico en la ocupacion del territorio y en la creacion de ciudades con cuadrados
creados a partir de las lineas. Igual en Argentina, donde el ferrocarril tuvo un destacado papel en la
creacion de nicleos de poblamiento y articulador del territorio. Una prueba de ello es lo que ha
sucedido con el cierre de lineas ferroviarias. En efecto, en dicho pais, a partir de los afios 1990, el
proceso de privatizacion y “racionalizacion” de la red ferroviaria ha conducido a la eliminacion de
gran nimero de lineas y la supresion de estaciones; ésta Ultima ha provocado la desaparicion, o la
grave decadencia, de unos 600 poblados rurales que se habian configurado y desarrollado en torno
al ferrocarril®®*,

El modelo de la Ciudad Lineal de Arturo Soria y Mata tuvo influencia en diversos paises.
Aparece en Viena, en relacion con el ferrocarril del Sur®®, También en América meridional, por
ejemplo en Argentina, en la ciudad de Naranjo Esquina, hoy Juan Bautista Alberdi*®®; es significati-
vo que el plano fuera disefiado por el mismo ingeniero inglés que estaba encargado de la construc-
cion de la linea ferroviaria en ese sector, lo que indica la sensibilidad que tuvieron ante las ideas de
Arturo Soria, por el papel central que éste atribuia al ferrocarril en la organizacién de la urbaniza-
cion.

En Naranjo Esquina la via del tren es el elemento que estructura el plano ortogonal funda-
cional, con una franja central que contenia la linea férrea y dos bulevares litorales de 30 metros, a
continuacién de los cuales se situaban las manzanas dedicadas a equipamiento y detras de ellas
las de uso residencial. La estacidn, en posicion verdaderamente central, estaba flanqueada por dos
plazas simétricas. La diferencia respecto al modelo de Arturo Soria era la localizacién de la indus-
tria, que en el caso de Naranjo Esquina se situd separada del eje ferroviario, al oeste de la ciudad.

En muchas ciudades iberoamericanas, los planos de dos o tres décadas posteriores a la lle-
gada del ferrocarril muestran claramente el impacto de la llegada del mismo y las nuevas tenden-
cias de desarrollo impulsadas por su trazado. Entre otras muchas pueden citarse los casos de
Campinas o Jundiai, donde la tendencia ortogonal del trazado original se modifica por otro yuxta-
puesto y diagonal respecto al primero, como resultado del trazado de la via y la localizacion de la
estacion®®’.

Sorprendentemente, las compafiias ferroviarias, cuya actuacion tanto afect6 a las ciudades,
no parecen haber desarrollado nunca una teoria de la evolucion urbana o de la organizacién de la
ciudad en relacion con el ferrocarril. Por eso, a falta de otra alternativa, la organizacion de la Ciudad

203 Nevzgodine (2003).

294 Gomez Lende (2009).

205 Kreuzer (2006).

206 GoOmez Lopez, Sosa Paz y Lina Cuozzo (2006).
207 | anna (2006).
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Lineal pudo interesar a los ingenieros del ferrocarril, aunque tampoco la aplicaron de forma sistema-
tica sino, al parecer, fue mas bien excepcional.

Las compafiias ferroviarias fundaron también poblados ferroviarios para el alojamiento de
sus empleados. En muchos casos las fundaciones de dichos poblados estan disefiadas con escaso
cuidado. En efecto, los estudios realizados sobre ellos muestran que no tienen una gran originali-
dad. A veces se trata simplemente de la aplicacion de algin modelo ya existente, sin relacion expli-
cita con el ferrocarril, como puede ser el de la ciudad-jardin, tomado como esquema para la distri-
bucidn de las viviendas de los ferroviarios (como en el caso de la ciudad-jardin de Tegnier, en
Francia).

Fue el alejamiento de algunas de estas instalaciones de los nlcleos habitados lo que obligo
en nuMerosos casos, a incorporar a las viviendas equipamientos anejos como escuelas para los
hijos de los empleados; lo que se veria intensificado tras el Primer Congreso de Sindicato Union
Ferroviaria en 1912, que reclamé la construccion de esas viviendas sociales, y tras la implantacion
en 1919 de la jornada de ocho horas, que obligé a contratar a mas trabajadores.

Los estudios realizados en Espafia por el equipo del Programa de Historia Ferroviaria de la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles®®®, muestran que los poblados ferroviarios que se fueron
construyendo por las diferentes empresas ferroviarias en este pais, no parecen tener preocupacion
por conseguir un disefio unitario que tratara de obtener algo parecido a un nicleo urbano. Lo Unico
que hubo, fue la prioridad concedida a las instalaciones ferroviarias y las adaptaciones relacionadas
con la propiedad del terreno o las expropiaciones, asi como a la topografia. En ninglin caso se
percibe una preocupacion por articular légicamente ferrocarril y ciudad ni tampoco por constituir un
nucleo unitario con espacios publicos y equipamientos colectivos bien organizados.

En algunos casos, fue fuera del ambito de las compafiias ferroviarias donde parece haber
existido modelos de disefios urbanos en los que el ferrocarril tiene una presencia destacada. Ade-
mas de las ya citadas de lldefonso Cerda y de Arturo Soria, propuestas para integrar el ferrocarril
en las ciudades aparecen también en diversas obras a finales del siglo XIX y comienzos del XX,
como las de Josef Stiibben (1890), la Ciudad Jardin de Howard (1898), en Raymond Unwin (1909),
en Eugéne Henard (1910) y en otros tratadistas*®®. A veces con la estacién como elemento central
organizador del plano o de la expansion urbana. La estacion se concebia como entrada de la ciu-
dad, lo que con la aparicién del automovil, y con el fin de evitar interferencias con los otros medios
de transporte, se convirtié en propuestas de trazados y estaciones subterraneas. Especial interés
tiene en ese sentido la ciudad industrial de Tony Garnier (1917)?*°. A través de todos esos disefios
arquitectos e ingenieros fueron reflexionando acerca de la articulacion entre ferrocarril y ciudad. Y a
partir de los afios 1920 empresas ferroviarias interesadas en el negocio inmobiliario pudieron pro-
poner ya planos organizados en torno a la estacion de ferrocarril convertida en un polo central
organizador del conjunto urbano®™*.

208 Cuéllar, Jiménez Vega y Polo Muriel (Coord.) (2005), especialmente capitulo Il (“Las claves espaciales:
localizacion y morfologia de los enclaves ferroviarios”). Sobre el poblado de Algodor, uno de los quince que
se construyeron en empalmes de lineas o nudos ferroviarios, véase Jiménez Vega y Polo Muriel (1999).

209 Ver Santos y Ganges (2007), pp. 204 y ss.
210 \/¢ase Capel (2002), p. 380, y Guiheux (1994).

211 Como ocurriria en Japén, con el ejemplo temprano del disefio de la ciudad de Denenchéfu, impulsada
por el empresario Eiichi Shibusawa y la compafiia Tékyl Kydko Dentetsu, en 1923, Véase Aveline (2003),
p. 83.
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.9. FERROCARRIL Y MODERNIZACION

El ferrocarril tuvo un papel decisivo en el proceso de modernizacion, es decir en todos los
cambios sociales, econémicos y técnicos que estan ligados, primero, a ese medio de transporte y,
luego, a la Segunda Revolucion Industrial durante la segunda mitad del XIX. Fueron muchas las
transformaciones estimuladas por él y resultan bastante evidentes en los habitos, en la vida social,
en la economia, en la comunicacién y en la llegada de ideas.

1.9.1. Impacto en las actividades laborales

Los ferrocarriles impusieron la estandarizacion del tiempo a escala de los paises, para per-
mitir el funcionamiento de los trenes. Un proceso que se inici6 en 1840, cuando se decidio estable-
cer un tiempo estandar en las Islas Britanicas, distinto a los tiempos locales antes existentes. Eso
obligé a las distintas compafiias a coordinarse, y a concebir una red nacional integrada. El tiempo
del ferrocarril se impuso a todo el pais, y hacia 1880 se extendi6 a toda Europa. En Estados Unidos
el proceso fue mas complicado y costoso; suponia pasar de una situacion en la que cada compafiia
tenia su propio tiempo a un tiempo unificado, y solo se impuso en 1889, con la creacién de cuatro
zonas regionales®™*. Todo lo cual tenia también consecuencias politicas, ya que obligaba a los
poderes publicos a intervenir para asegurar la coordinacion.

El tiempo del ferrocarril contribuyd, ademas, a la creacion de un tiempo mundial, que permi-
tia incluso programar la vuelta al mundo con las guias del ferrocarril de los diferentes paises, como
hien percibi6 Julio Verne. Utilizando los horarios de ferrocarril publicados por algunos editores (co-
mo los que Georges Bradshaw empezé a editar en Manchester desde 1840), asi como los de las
lineas de vapores transoceanicos (que el mismo Bradshaw pronto comenzd a publicar), Phileas
Fogg pudo salir de Inglaterra el 2 de octubre de 1872 y regresar puntualmente 80 dias mas tarde;
aunque en el viaje también tuvo ocasion de experimentar que algunos imprevistos podian retrasar
inesperadamente la travesia de la vasta distancia que habia en Estados Unidos de Océano a
Océano.

La idea de puntualidad, una de las mas importantes en la sociedad industrial, fue interioriza-
da por la sociedad a través de la organizacion temporal en la industria, por influencia del ejército
(por ejemplo, con los cafionazos al medio dia en las plazas militares), y en la escuela. Y tuvo una
expresion simbdlica en la puntualidad del ferrocarril.

La disciplina de los trabajadores del ferrocarril, adopté el modelo de la disciplina militar, con
uniformes incluidos en el caso del ferrocarril®*®, a la vez que era también de tradicion militar la
especializacion (entre armas y cuerpos) y la aplicacion del saber técnico de los cuerpos facultativos,
todo ello en bhlsqueda del incremento de la eficiencia y la puntualidad, un aspecto esencial en el
caso del ferrocarril, al igual que en la industria.

También seria importante la influencia del ferrocarril en la arquitectura (con el modelo de la
arquitectura de hierro y de nuevas tipologias) y en el urbanismo. El ferrocarril obligo a adaptaciones

212 Schivelsbusch (1986), cap. 3 (“The industrial time”) y cap. 6 (“The American travel”). El impulso de los
gobiernos fue siempre decisivo para la construccion de redes nacionales integradas; sobre Holanda, entre

1860 y 1870, Schmal (2003).

213 . . - L , .
Alusiones al uniforme de los empleados de los transportes publicos, disefiado segun los uniformes

militares, en Schmucki (2002), p. 67.
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urbanas, empezando por el paseo de la estacion, del que ya hemos hablado, de calles o avenidas
generalmente arboladas, y a veces construccion de jardines frente al edificio principal de la esta-
cion®,

Las mismas estaciones se convirtieron en espacios de relacion social, lugares de paso, de
flujos, con cafeterfas, salas de espera, librerfas e incluso hoteles incorporados®™. La estacion de
ferrocarril es el lugar de partida y de llegada de viajes, que son siempre una aventura. La generali-
zacion de la luz eléctrica hizo posible la estacién permanentemente abierta. En ciudades pequefias
que eran paso de trenes durante la noche, a veces la estacion era el Unico lugar abierto en esas
horas, punto de atraccion de noctambulos impenitentes.

Con el ferrocarril aparecieron en muchas ciudades nuevos actores sociales. Los ferroviarios,
los ingenieros, los obreros cualificados; es importante la especializacion de los conocimientos que
se requerian para el trabajo y el impacto de ello, sobre todo en una pequefia ciudad. Los trabajado-
res aprendian técnicas y habitos laborales y sociales nuevos, con horarios y regimenes de trabajo,
lo que facilitaba la modernizacién econémica y social**®. Pero también se incrementd el ndmero de
los que se vincularon a ellos por sus negocios (almacenistas, industriales...) y las actividades al
servicio 91% los viajeros, desde los hoteles y cafés a los prostibulos que se situaron cerca de la
estacion™".

El ferrocarril seria esencial para la movilidad de la poblacion, hacia las grandes ciudades y
hacia regiones lejanas. Existen numerosos estudios que ponen de manifiesto que la construccion
de una linea ferroviaria pudo desencadenar inmediatamente movimientos migratorios hacia las
ciudades. Y también son numerosas las vinculaciones entre ferrocarriles y centros de acogida de
inmigrantes en grandes areas receptoras. Quizas el caso mas significativo de la vinculacién en una
gran ciudad del ferrocarril y el centro de control y acogida de inmigrantes sea el del Hostal de Inmi-
grantes de S&o Paulo: junto a la misma estacion se situaba la institucion creada por el Gobierno
para alojar a los que llegaban desde el puerto de Santos a esa gran metrépoli, para trabajar en el
&rea metropolitana o en otros lugares del altiplano paulista®®.

214 . . . . o
En el libro de Litvak (1991) hay nhumerosas referencias al ferrocarril como elemento de modernizacion y

progreso en los pueblos y ciudades espafiolas.
215

Sobre la estacién como lugar de socializacion Richard y MacKenzie (1986).

216 . o .

Sobre empleo, salarios, costes laborales y gastos de personal en las compafiia ferroviarias Norte y
MZA, véase Martinez Vara (2003 a y b), y (2006); sobre profesiones ferroviarias y evoluciéon del empleo en
el sector, Ballesteros Doncel y Martinez Vara (2001 a y b). Un estudio interesante sobre el personal de
ferrocarril que trabajo en la linea Lorca-Aguilas en Gris Martinez (2003); hay un total de 851 trabajadores
citados, y un buen nimero de entrevistas, que muestran la singularidad del trabajo con la maquina de
vapor, la dureza de las jornadas de trabajo y los problemas laborales y sociales planteados por la recon-
versién a la traccion diésel en los afios 1950-1960. La respuesta de las empresas ferroviarias frente a la

cuestion social en Garcia Gonzalez (2010).

217 _, . . . . .
El impacto del ferrocarril en la sociedad y la economia britanica y sus efectos sobre los lugares servidos

por él, fue estudiado ampliamente por Jack Simmons, que lo consideré el mayor agente de cambio social
en el siglo XIX; sus aportaciones han sido evocadas y completadas, mas recientemente, en el libro de
homenaje editado por Evans y Gough (2003).

218 Capel (2007b), en particular figuras 7 y 8.
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Durante el siglo XIX y comienzos del XX el ferrocarril fue un factor de modernizacion en las
areas rurales y en los pueblos, como lo fue también en otros paises, por ejemplo en Francia®.

Areas tradicionalmente lejanas y aisladas se pusieron en contacto facil con otras més dinamicas.

En muchos casos, y especialmente en las ciudades pequefias, los habitos laborales que se
introdujeron y el prestigio de los oficios vinculados al tren tuvieron una gran incidencia en la locali-
dad. Son numerosos los estudios que muestran el gran impacto que una estacion, y sobre todo si
era cruce de lineas, significd para una pequefia ciudad. En el caso de Alcazar de San Juan, la
estacion de ferrocarril, desde 1854, significd mucho:

“ser ‘tiznao’ significo mucho tiempo en Alcazar merecer la predileccion de las miradas
femeninas que veian en la ocupacion la seguridad del sostenimiento del hogar futuro [...] ‘el ho-
nor de la tizne'. Después fueron los aires madrilefios los que llegaron con més facilidad. Las no-
ches de Alcazar, antes silenciosas y hambrientas se convirtieron en decorado para el paso del
ferroviario con su cesta y balanceo, que dejaba su hogar tranquilo y satisfecho™*°.

También aparecieron nuevas asociaciones impulsadas por el ferrocarril, por el efecto mo-
dernizador que tiene, por los inmigrantes, por las nuevas actividades. El papel social y politico fue
también importante a través de la creacion de sindicatos®".

Los ferroviarios gozaron de numerosas ventajas sociales (economatos, vivienda, transpor-
te), aunque a cambio de un control y condicionamiento social por parte de las empresas, especial-
mente cuando vivieron en poblados ferroviarios. Cuando algln recurso interesaba a una compafiia
de ferrocarril, podian extender las ventajas de que gozaban los ferroviarios a todos los trabajadores
que iban a vivir a una localidad determinada®**.

Generalmente los ferroviarios eran progresistas, anticlericales y creyentes en el progreso®*®,
También intervinieron activamente en los conflictos sociales, por lo que la represion contra este
colectivo pudo ser especialmente dura.

Los ciudadanos que veian la llegada del ferrocarril se sintieron presa del vértigo de la velo-
cidad. Algunos expresaron su inquietud sobre si el cuerpo humano seria capaz de resistir sin dafio
las entonces increibles velocidades de 60 km por hora, velocidad que, como hemos visto, se rebaso

19 Turner (2999).

220 . ) . . - - . . .

Salmén (1963). A ello iba unido el mito de que los ferroviarios constituian la aristocracia obrera, un mito
cuestionado por diferentes estudiosos de la situacion real de estos trabajadores, con fuertes diferencias
internas, véase sobre ello Ballesteros Doncel (2009) y (2010).

221 Por ejemplo, en Valladolid, Lalana Soto (2006). Sobre el movimiento sindical en los ferrocarriles véanse
las comunicaciones presentadas a la seccion correspondiente en el V Congreso de Historia de los Ferroca-
rriles celebrado en Palma de Mallorca en octubre 2009, recogidas en Mufioz Rubio (Ed.) (2011). El estudio
del trabajo y el asociacionismo en los ferrocarriles puede apoyarse en las autobiografias de los empleados

del sector, que son numerosas en el mundo britanico, Strangleman (2002).

222 , . . . - . .
Asi para los trabajadores en el poblado minero de Barruelo de Santillan, para la explotacién de carbon

que era usado en las locomotoras de la compaiiia Norte, Cuevas Ruiz (2006).

223 Séanchez Collantes (2006). El estudio de los trabajadores en los ferrocarriles andaluces ha sido realiza-

do por Polo Muriel (2006), un estudio laborioso y de gran ambicién sobre el personal ferroviario de esta
empresa.
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ya hacia 1870°**. Pronto empezaron a sentirse también los temores y ansiedades por los acciden-

tes ferroviarios, experiencias traumaticas ampliamente difundidas por la prensa, y que dieron lugar
a debates sobre la seguridad de este medio de transporte para los usuarios, y sobre la influencia
del ferrocarril en la salud publica®®>. En todo caso, los riesgos del ferrocarril se estratificaron so-
cialmente; las compafiias debian proteger: ante todo los pasajeros (y especialmente los de primera
clase), luego las mercancias, en tercer lugar los trabajadores de las compafiias, y finalmente a los
ajenos al ferrocarril*®.

Fue muy grande la contribucion del ferrocarril al concepto de cultura industrial. La historia
oral esta aportando datos valiosos sobre la vida cotidiana de los ferroviarios y sobre sus condicio-
nes de trabajo, bastante duras, pero aceptadas en general de forma positiva por los trabajadores,

muy identificados con las empresas®’.

1.9.2. Ferrocarril y movilidad

A la escala local o regional el trafico entre poblaciones se vio estimulado e intensificado. El
ferrocarril, que a veces se construyd esencialmente para el transporte de viajeros, permitié un au-
mento considerable del nmero de éstos entre las diferentes ciudades®?®. El ferrocarril permitio
viajar en buenas condiciones y sirvié para la puesta en valor de un nuevo recurso que empezo a ser
de uso masivo y de impacto econdmico: la visita a lugares pintorescos o bellos, que atrajeron pri-
mero a los excursionistas y desde fines del siglo XIX a cifras crecientes de la poblacién urbana. El
impacto del ferrocarril en el desarrollo del turismo en diferentes paises esta siendo ya ampliamente
considerado. En Alemania desde las primeras instalaciones de lineas ferroviarias se pensé en los
beneficios que éstas podrian tener para facilitar el desplazamiento a las ciudades balnearias, y bien
pronto, ademas, permitio la conversion de pequefias aldeas de pescadores en atractivos centros
turisticos litorales también en este pais®*°. En Francia y en Portugal su uso turistico fue asimismo
temprano®®.

Igualmente sucedi6 en Espafia, donde se ha considerado clave en el inicio del turismo en
este pais®®'. En el caso de Catalufia, el excursionismo fue ampliamente facilitado por el ferroca-

224 . . . . . . . . -
También en Rusia, se preguntd a la Academia Imperial de Ciencias si el cuerpo humano podria resistir

la velocidad de 25 millas por hora, Schivelsbusch (1986), cap. 7 (“The pathology of the railroad journey”).
Algunos experimentaron el vértigo de la velocidad, y los médicos diagnosticaban que podia producir “fatiga

nerviosa”, Schivelsbusch (1986), pp. 55-60.

225 . . - . .
Sobre lo que se publicaron ya articulos en periddicos y revistas (como The Lancet) desde comienzos de

los afios 1860; de manera general, véase Harrington (2003).

?%% como han mostrado Martinez Vara y De los Cobos Arteaga (2006).

221 Gago Gonzéalez (2006). Véase también los trabajos citados en nota 226, y sobre el ferrocarril Lorca-

Aguilas.

22 . )
8 Schmal (2003), p. 40; en Holanda, donde el transporte de mercancias se realizaba por canales o usan-

do la via fluvial, los ferrocarriles transportaron esencialmente viajeros.

229 Roth (2003) y (2009). También en Austria su impacto fue temprano: primer tranvia eléctrico en Viena

1883, para el excursionismo a los alrededores en el caso de Viena, Kreuzer (2006); volveremos sobre este

tema mas adelante.

230 Matos, Bernardo y Ribeiro (2009). En Portugal entre 1888 y 1940 la Gazeta dos Caminhos de Ferro de

Portugal e Hespanha realizé un importante esfuerzo para promocionar los viajes turisticos por ferrocarril,
proponiendo itinerarios y viajes de diferentes tipos, con el uso del ferrocarril, Ribeiro (2009).

231 Cabanes Martin y Gonzélez Sanz (2009), y Alonso Redondo (2009).
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mil**, y se refleja desde mediados del XIX en las guias que se publicaron, y que estimularon a los

ciudadanos a realizar viajes y conocer nuevas ciudades. Las Guias del viajero por ferrocarril, como
las que se publicaron por Victor Balaguer o por Cayetano Cornet y Mas, son ejemplo de esas nue-
vas posibilidades ofrecidas por este medio de transporte®®*. El tren sirvié al ocio diferencial de las
distintas clases sociales. Los artistas y los intelectuales lo utilizaron muy pronto, y gracias al tren
algunas pequefias ciudades se pudieron convertir en lugares de encuentro; el caso de Sitges, junto
a Barcelona, es representativo.

En el Pais Vasco, y concretamente en Bilbao, la introduccion de la costumbre de los bafios
de mar gener6 ya en 1871 el proyecto de un ferrocarril desde esa ciudad a Las Arenas, por iniciati-
va de Maximo Aguirre, que explotaba también un establecimiento de bafios de mar y tenia, ade-
mas, intereses inmobiliarios en el sector. El ferrocarril se construiria finalmente entre 1884 y 1887,
para todos esos usos®**. También en Bilbao desde 1876 se organizaron trenes especiales con
precios mas baratos para las fiestas o romerias tradicionales de los pueblos de la provincia, e inclu-
so de otros puntos de Espafia, y precios especiales los dias de corridas de toros*>.

En diversas regiones desde los afios 1880 hay asimismo datos que muestran la amplia utili-
zacion del tren para ir a las playas los domingos, tanto en ciudades grandes como pequefias. Asi
por ejemplo, en Murcia con ocasion de la construccion del ferrocarril de Lorca a Aguilas en 1888 se
previd que al afio siguiente los bafiistas podrian trasladarse cdmodamente a esta Ultima ciudad,
“pudiendo asf disfrutar los beneficios que reportan tan deliciosas playas”™*°. Tenemos numerosos
datos que muestran que el ferrocarril permitié la ampliacion del uso de los balnearios y localidades
litorales. El caso de Espinho, Portugal, a partir de 1889, es interesante, ya que el tren permitio crear
una activa colonia espafiola de veraneo en ese pequefio nucleo portugués al que acudian desde
Madrid, Extremadura y las dos Castillas®’. En los nlcleos costeros, el paso del ferrocarril desen-
cadend transformaciones urbanisticas y permitié la conversion en areas de veraneo; lo que sucede
ya desde finales del siglo XX en algunos pueblos mediterraneos, como, por ejemplo, Benicassim®®.
Algun ferrocarril de via estrecha, construido con otra finalidad, sirvi6 luego asimismo para el ocio de

los ciudadanos®*.

232 Marti-Henneberg (1994). Sobre el significado del ferrocarril para el excursionismo popular en Gran

Bretafia, véase Reid (1996).

233 Balaguer i Cirera (1857a, b, c y d) y Cornet i Mas (1882). Puede verse una relacién de dichas guias en

Serrano Segura (1993). Sobre el impacto del ferrocarril en las guias de viajeros, con el ejemplo de Madrid-
Murcia-Cartagena, véase Lopez Yepes (2006).

234 Beascoechea (2007), pp. 199-200, (“El tren a la playa”), y p. 310.

235 Macias Mufioz (2002), p. 188. De manera similar sucedié en otras ciudades; como refleja el cartel

publicitario que se encuentra en el archivo de la Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Aguilas, en Mur-

cia, donde se ofrecian descuentos en los trenes los dias de toros en Lorca y Murcia.

236 La Gaceta de los Caminos de Hierro, 02-09-1888, p. 288, citado por Gris Martinez (2006), p. 73.

237 Ribeiro (2006).

238 Sobre el que existe una buena publicacion coordinada por Aguilar Civera (2006) que muestra las etapas

de la transformacion y los efectos espaciales.

239 Existen numerosos ejemplos regionales: en Catalufia y Levante (Alcaide Gonzéalez, 2005a y b), Canta-

bria (Flores Suéarez, 2005), en el Pais Vasco (Novo L6pez, 2005), Madrid (Jiménez Vega y Polo Muriel,
2005); sobre el carrilet Reus-Salou, Marti-Henneberg (1992).
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El turismo masivo, vinculado a las vacaciones de las clases populares, llegard mas tarde,
bien avanzado el siglo XX**°, y estaria vinculado a la difusion del automévil y, luego, del avién.
Pero no cabe duda de que fue anticipado por varios decenios de uso del ferrocarril para esos fines.

En Gran Bretafia durante los afios 1920 y 1930 hubo un incremento de la poblacién que to-
maba vacaciones. Grupos cada vez mas amplios de clases medias y populares estuvieron en con-
diciones de hacer unas vacaciones de mas de una semana fuera de casa. Las compafiias de ferro-
carriles percibian esos deseos, y disefiaron estrategias para incrementar el uso de este medio de
transporte, con formulas diversas de marketing, entre ellas la publicacion de carteles propagandisti-
cos con amplia presencia de la mujer bafiista y otros elementos atractivos como el sol, el mar, la
playa, el ocio y la diversion®**.

La utilizacién de medios publicitarios modernos con el fin de promocionar la utilizacion del
ferrocarril para el excursionismo, llevé a las compafiias a facilitar el conocimiento y el recorrido de
las regiones que atravesaban las lineas. Con frecuencia trataron también de difundir entre los habi-
tantes de las ciudades el mensaje de la modernidad del ferrocarril y el interés de las excursiones
por regiones rurales, tanto las de un dia de duracién como las de permanencia mas prolongada. El
estudio de una serie de carteles propagandisticos publicados por la London & Northern Eastern
Railway entre 1923 y 1939, muestra el énfasis que esta compafiia puso en el conocimiento de la
“Inglaterra profunda™*,

La cuestion de si el ferrocarril dio lugar a un aumento de la asistencia a acontecimientos de-
portivos de gran relieve (como carreras de caballos o partidos de fatbol), se ha planteado igualmen-
te, aunque esta abierta al debate. Frente a la opinidn de numerosos autores, otros estiman que en
Gran Bretafia dicha asistencia era ya muy elevada en los afios anteriores a la generalizacion de los
ferrocarriles; éstos habrian sido un factor secundario en la expansion de la mayor parte de los de-
portes, ya que solo facilitaron a los mas ricos un medio mas rapido que su propio coche para llegar
a ellos*®*. La mayor parte de los asistentes a los eventos deportivos eran de los alrededores de la
localidad y no utilizaban el tren, aunque en las grandes ciudades podian usar los tranvias. Por
tanto, el ferrocarril no parece haber sido decisivo para los espectadores, excepto en algunas finales
de la copa de futbol, con ocasion de las cuales pudieron organizarse trenes especiales para los
aficionados (en la década de 1880); pero, en cambio, fue de gran importancia para el movimiento
de los deportistas, individuales o en equipo, y para la practica de la caza o la pesca.

En otros paises la vinculacion del ferrocarril al viaje de ocio o con finalidades “turisticas” es,
igualmente, temprana. En Japdn el desarrollo de equipamientos de ocio o turismo fue una de las
primeras actividades a la que se dedicaron muchas compafiias ferroviarias para obtener nuevos
beneficios complementarios, intensificando al mismo tiempo el tréfico de los trenes. Desde 1920

240 . S - . _ o

En Japdn, la atencidn inicial a las actividades balnearias y turisticas por parte de las compafiias ferro-
viarias se intensificaria en el periodo de gran crecimiento econémico que va de 1953 a 1973, cuando se
fueron generalizando las vacaciones pagadas. Eso les abrié al mismo tiempo el campo de actividad del
ocio y el deporte, hoteles, que se desarrollaron posteriormente y llega hasta hoy, Aveline (2003), pp. 100-
103.

241 ) P . .
Véase en ese sentido el andlisis de una docena de carteles del periodo entreguerras realizado por

Harrington (2004).
242 Realizado por Watts (2004).
243 Huggins y Tolson (2001).
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primero en relacién con peregrinaciones religiosas y el termalismo, y luego con la visita a lugares
histéricos y naturales. Volveremos a hablar de ello, y de sus consecuencias, en el capitulo 3.

El ferrocarril facilito también el aumento de la comunicacion y la difusion de noticias. Intensi-
fico la llegada de personas, de mercancias (entre otras, periodicos) y de informaciones (aunque
estas Ultimas circulaban con mayor rapidez a través del telégrafo). Permitié igualmente la generali-
zacion del correo, de la comunicacion frecuente entre personas>**. Los vagones-correo serfan un
factor fundamental de la reorganizacion del servicio de correos y de las relaciones postales. Desde
mediados del siglo XIX las expediciones ambulantes por ferrocarril facilitaron una mayor capacidad
de cargz:]fl5 y rapidez lo que ayud6 a mas de 9.000 ayuntamientos espafioles a recibir diariamente el
correo”™.

Debemos recordar que el precio de los hilletes de ferrocarril excluia de su uso, inicialmente,
a una parte de la poblacion que no podia pagarlo. Al mismo tiempo, creé nuevas posibilidades para
que aquellos que podian pagar su precio ocuparan la periferia de las ciudades, en sus fincas, mien-
tras que los pobres permanecian en las ciudades**. Lo cual pudo contribuir a un fenémeno de
segregacion social espacial, que solo serfa contrarrestado cuando se establecieron tarifas especia-
les para los grupos populares, lo que les permitié también a éstos vivir en la periferia mas alejada.

Al mismo tiempo, el ferrocarril con sus clases primera, segunda y tercera, y a veces mas en
los ferrocarriles britanicos, expresaba claramente la division social y consagraba las jerarquias
sociales. La existencia de varias clases en los trenes produjo una hiperconciencia de clase®*’. Por
otra parte, la molesta coexistencia en un compartimento del vagén durante horas se atenuaba con
la costumbre de leer, lo que estimulé la creacién de librerias en las estaciones, e impulsé las edi-
ciones masivas y baratas, para realizar lecturas durante el viaje.

El ferrocarril era un mundo masculino, por la construccidn, el funcionamiento y el uso. Pare-
cia que tenia poco que ver con la mujer respetable. Pero no fue asi, ya que éstas empezaron tam-
bién pronto a viajar**®. Los trenes eran espacios publicos en donde la mujer podia mantener su
respetabilidad, lugares de interaccion y de nuevas relaciones entre hombres y mujeres, como hien
pronto reflejaria la cancidn popular. La percepcion a mediados del XIX del espacio plblico como
algo incierto peligroso y masculino fue siendo reemplazado —se ha escrito- “por un ideal moderno
de domesticidad publica, una vision de un reino ordenado, confortable y seguro que, aunque no

femenino, ya no era solamente masculino™*.

El impacto de todo ello en el arte es evidente. El ferrocarril aparece bien pronto en la pintura
y el grabado. Ante todo en Gran Bretafia donde el ferrocarril esta presente ya en el cuadro de Tur-

244 Capel (2003c).

245 Aguilar Pérez y Martinez Lorente (2003). Véase también “Trenes correos” en Martinez Alcubilla (1893).
El tema esta siendo abordado por Antonio Aguilar en su Tesis doctoral, de préxima presentacion.

246 Asi en Holanda, Schmal (2003), p. 43.
247 Schivelsbusch (1986), cap. 5, “The compartment”, pp. 70-88.

248 . . . . - .
La mujer en el tren y las consecuencias sobre la vida femenina es el tema de un sugestivo libro, Richter
(2005).

249 Richter (2005), p. 8 y cap. 3: “Railway from travel and the rise of public domesticity”. Sobre el impacto

del ferrocarril en la vida de las mujeres véase también Drummonds (2003).
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ner “Rain, Steam and Speed. The Great Western Railway” de 1844°°°. Pero atraeria crecientemen-
te la mirada de los pintores, especialmente a partir de los afios 1880, y seria luego objeto de amplia
atencion por las vanguardias pictdricas y artisticas en la primera década del siglo XX y entre las dos
guerras mundiales. El ferrocarril fue un tema presente en los proyectos futuristas del siglo XX, que
traducen e interpretan artisticamente el dinamismo y la energia de la ciudad. El tren en marcha,
como exponente de la velocidad, el contraste entre el ferrocarril y el paisaje campestre, la estacion
como un hito esencial de la nueva ciudad, aparecen una y otra vez representados, aunque, a partir
de los afios 1920, vaya siendo cada vez mas acompafiado, e incluso sustituido, por los automdviles
y los aviones®®*. A través de esos cuadros —en los que aparecen también los tranvias y el metro- la
belleza de la tecnologia va siendo difundida y reconocida por el gran publico.

Como lo seria también por medio de la imagen que trenes y estaciones tendrian en la litera-
tura y en otros medios de expresion artistica y literaria®®“. En Gran Bretafia, como no podia dejar de
ocurrir, muchas personas quedaron impresionadas por lo que significaba el ferrocarril. Aunque, en
opinioén de algunos autores, no llegara a publicarse en dicho pais una gran novela del ferrocarril, y
muchos literatos ignoraron la ciencia y la tecnologia, con la excepcion de H. G. Wells, numerosos
escritores se hacen eco de él en sus obras, desde Dickens (por ejemplo, Dombey and Sons) en
adelante®, Pero esa interpretacién sobre la ausencia en Gran Bretafia de una gran novela sobre
el ferrocarril ha sido cuestionada recientemente, y se han sefialado los inconvenientes que surgen
de fijarse solamente en las obras consideradas candnicas o ‘serias’, y el interés de tener también
en cuenta y estudiar la literatura de caracter popular®”.

En la Europa del XIX existen algunas grandes novelas en donde el tren desempefia un pa-
pel fundamental. Entre las mas destacadas Ana Karenina (1877) de Ledn Tolstoi y, sobre todo, La
Béte Humaine (1890) de Emile Zola, que era hijo de un ingeniero de ferrocarriles. Con frecuencia el
ferrocarril aparece en la literatura europea como un elemento de progreso. Asi sucede, por ejemplo
en Espafia, en la obra de Pedro Antonio de Alarcén, para quien abre las ciudades “al espiritu gene-
ralizado de nuestro siglo, pasando de las manos muertas de la historia o de la rutina al libre dominio
de la vertiginosa actividad moderna™>°. Pero frente a ello podemos contraponer el papel del tren

250 s .
Un excelente analisis de esta obra, y de otras tempranas representaciones del tren, en Carter (2001)

(“Rain, Steam and What?", pp. 51 y ss.); también Costa Mas (2006a y b) y Marx (Ed.) (1988).

251 Lista (1994), Costa Mas (2006a y b), Herrero Fernandez-Quesada (2007); una buena coleccion de

cuadros y grabados en que aparece el ferrocarril en Dethier y Guiheux (1994); sobre el ferrocarril en el arte
y la literatura del realismo espafiol, Litvak (1991). Disefios imaginativos de la gran ciudad moderna (como
los de Mario Chiattone o Virgilio Marchi en los afios 1910) y el cine (como en Metrépolis de Fritz Lang,
1926) presentaron visiones de la metrépolis futura con niveles diferentes de circulacién en donde el ferroca-
rril organizaba la red de conexiones bésicas en el nivel inferior. Deben consultarse asimismo diversos
trabajos sobre este tema incluidos en Mufioz Rubio, Sanz Fernandez y Vidal Olivares (Ed.) (1999), pp.
1067-1148.

252 . . . ) - .- ’ . . .
Sobre el ferrocarril en la literatura y en el cine empieza a existir ya una bibliografia de interés; véase

Pérez Sanchez (1999), Roca Ortiz (1999), Ortiz Hernan (1999) y Ponce (1999). A estos temas ha prestado
atencion una seccion del V Congreso de Historia del Ferrocarril, celebrado en Palma de Mallorca en octu-
bre de 2009 (<<http://www.docutren.com/congreso_palma/propuestas/propuestas_05b.htm>>). Seria in-
teresante también iniciar una recogida sistematica de la presencia del tren en las canciones, y en la misica
en general.
253 , .

Asi lo muestra Carter (2001).
254 Asi lo ha hecho Carter (2000), que ha llamado la atencion sobre la figura de Arthur Quiller-Couch.

255 Pedro Antonio de Alarcén en Viajes por Espafia, citado por Sunyer (1994).
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como destructor de la paz del medio rural, tan hien expresado en el cuento jAdids Cordera! de
Clarin.

1.10. INICIATIVA PRIVADA Y ADMINISTRACION PUBLICA

La primera fase del desarrollo ferroviario supuso la construccion de lineas y luego, la crea-
cion de redes. En muchos casos, con excepciones como las que hemos sefialado, todavia no se
tenia una conciencia clara de las repercusiones que ello iba a generar en la ciudad. Una segunda
fase se inicia a fines del siglo XIX, cuando hay de forma clara un debate sobre los impactos urba-
nos del ferrocarril en la ciudad, en relacion con las grandes infraestructuras que se habian construi-
do y se estaban construyendo. Existia ya una fuerte inversién en puertos y, como hemos visto, ello
obligé a plantear la relacion con los muelles de forma explicita, lo que podia exigir nuevos trazados.
También se habian planteado numerosos problemas en relacion con los enlaces y circunvalacio-
nes, asi como con las variaciones en los precios de los suelos afectados por las lineas ferroviarias.
Los gobiernos municipales empezaron a tener una idea mas clara de las implicaciones del ferroca-
rril y de la necesidad de intensificar el control sobre el mismo.

Hay que recordar el importante papel de las iniciativas privadas en la creacion de redes du-
rante el siglo XIX. Estas se instalaron muchas veces para servir a la demanda solvente, y s6lo mas
tarde se generalizarian ampliamente en el territorio, constituyendo verdaderamente redes. La regu-
lacion de los poderes publicos seria decisiva en este aspecto, y se introdujo también para asegurar
el servicio.

1.10.1. Innovaciones y conflictos

La innovacion técnica se aplicd a veces durante el siglo XIX en un marco de inseguridad ju-
ridica, lo que dio lugar a gran nimero de problemas en las negociaciones entre la administracion
publica y las empresas privadas. Como muestran los casos del gas*®, del telégrafo®’ y del telé-
fono®®®, la negociacion de los contratos entre las compafiias privadas y los ayuntamientos se hizo
en un marco en el que no existian precedentes sobre la regulacién de estos servicios publicos, y
ello genero en los afios sucesivos multiples conflictos entre las empresas privadas y el municipio.
En la década de 1840 la introduccion de una nueva tecnologia en la ciudad, como era la del gas, no
contaba con un marco juridico claro al que ajustarse; por ello, las condiciones pactadas entre las
empresas Yy los ayuntamientos (como en el caso de Catalana de Gas y el Ayuntamiento de Barcelo-
na) fueron ambiguas y actuaron en contra del municipio (por ejemplo, estableciendo la propiedad de
las cafierias para la empresa), lo cual daria lugar a tres lustros de conflictos. Sélo en el bienio 1854-
1855, en pleno triunfo progresista, se buscaron nuevas soluciones, tanto politicas como técnicas,
que a;tsjgnentaron el control del ayuntamiento, aunque el tema sélo se resolveria una década mas
tarde™”.

256 Arroyo Huguet (1996), cap. 2, p. 126.
257 Capel y Tatjer Mir (1994 a y b).
258 Capel (1994).

259 Arroyo Huguet (1997) y (2002); sobre los problemas planteados por la implantacion de una nueva red

técnica en la ciudad, como el gas, véase también Arroyo Huguet (2004) y (2006).
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La insuficiencia del marco legal general fue suplida con reales érdenes, que daban solucio-
nes puntuales a problemas concretos. Pero quedaban por resolver la cuestion esencial de los cam-
pos de competencia de la administracion plblica y la empresa privada, asi como la defensa de los
intereses de los consumidores. Al igual que en el urbanismo®®, poco a poco se irfan cuestionando
algunos aspectos del derecho de propiedad, introduciendo las razones de utilidad pablica. Hemos
visto que Cerda lo discutia de forma clara en relacidn precisamente con el ferrocarril, asi como con
las necesidades de la construccion de una nueva ciudad.

La instalacion y funcionamiento de los servicios publicos urbanos requeria grandes capitales
para la construccion de las infraestructuras y una gestién de gran complejidad, que necesitaba
elevados conocimientos técnicos y organizativos. Eso explica la importante presencia del capital
extranjero para la organizacion de esos servicios en muchos paises durante la segunda mitad del
siglo XIX.

Otro aspecto importante a tener en cuenta es el déficit crénico de las haciendas municipa-
les, y la reducida capacidad que ello daba para negociar con compafiias privadas a las que se les
concedieron servicios publicos. Las inversiones de los ayuntamientos para atender a €sos Servicios
fueron elevadas; en Barcelona en los afios 1850 el 20% aproximadamente del presupuesto munici-
pal se dedicaba al pago del alumbrado ptiblico (de aceite y gas)®".

En casi todas las ciudades, desde los dos ultimos decenios del XIX y durante el primer tercio
del siglo XX, hubo debates intensos sobre trazados de las vias ferroviarias, enlaces, soterramiento
de lineas, muelles, conexiones, lineas de tranvias, conveniencia de la estacion central o de varias
diferentes, clasificacion de trafico y especializacion de estaciones (distinguiendo entre trafico de
mercancias y de pasajeros, y en éste entre larga distancia y cercanias). lldefonso Cerda tenia bien
claro que la construccion de los ferrocarriles debia ser controlada por el Estado:

“... el ferrocarril es una obra publica, como lo es también una reforma urbana; la inicia
asimismo la administracién, como inicia una reforma urbana; y la construye una empresa, como,
caso de admitirse nuestro pensamiento, podra realizarse una reforma urbana™?®,

De manera semejante a lo que sucedié en otros servicios publicos surgieron entonces con-
flictos entre las propias empresas privadas, entre éstas y la administracion publica y, dentro de
ésta, entre diferentes ministerios y entre la administracion estatal y la municipal. A lo cual se unie-
ron los conflictos entre los técnicos que intervenian en todo ello, fundamentalmente entre los inge-
nieros, que construian las vias, y los arquitectos, que eran decisivos en la construccion de los edifi-
cios y de la ciudad.

Un motivo frecuente de conflictos entre la administracion estatal y la local tuvo que ver con
los trazados de las vias en las calles del espacio urbano. Las conexiones entre lineas diferentes por
el interior de una ciudad podian llegar a plantearse con cierta urgencia, y para ello el aprovecha-
miento de las calles ya trazadas era la solucién mas barata. La decision correspondia al Estado,
pero los ayuntamientos podian oponerse y proponer otras soluciones no urbanas o la construccion
de tdneles, que encarecian y alargaban el proceso de enlace. Es lo que ocurrié en Barcelona cuan-

260 Bassols Coma (1973).
261 Grau (Dir) (1988), corroborado por Arroyo Huguet (1996), cap. Il.

%2 Cerda [1861b], p. 216; para Cerda el coste de la reforma urbana habria de ser como el de la construc-
cién de ferrocarriles, y los beneficios similares, pp. 232 y 239-241.
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do en 1878 se completd la linea hasta la frontera francesa y hubo necesidad de enlazarla con la
linea de Tarragona. La propuesta de que se realizara a través de la calle Aragdn provocé la oposi-
cion del Ayuntamiento y de los propietarios del Ensanche, que propusieron un trazado subterraneo.
Este a su vez, ademas del coste mas elevado, se vefa afectado por la necesidad de resolver antes
el problema de la circulacion de las aguas superficiales y subterraneas y por la de la red de alcanta-
rillado. Finalmente, se decidié construir el enlace a través de esa calle, pero en una zanja, y con un
tinel para el cruce del paseo de Gracia®®.

Se generaron conflictos entre unas lineas cuyo trazado era consecuencia de concesiones
administrativas estatales y de los intereses locales. Fueron sin duda numerosos: expropiaciones
concretas, valoraciones del suelo, usos comunales o de propios, presiones para atraer el trazado
de las vias o para rechazarlo. A veces se producian cambios en los trazados previstos por contrato,
lo que planteaba problemas. Es bien expresivo de ello el conflicto que tuvo la compafiia Norte y el
Estado, expresado en publicaciones como las Observaciones sobre la variacion que la compafiia
concesionaria del Ferrocarril del Norte pretende hacer en toda la seccion de la provincia de Madrid
abandonando el trazado fijado por la ley y base de su contrato (Madrid: Mellado 1875)°%*. Las loca-
lizaciones de la estacion y de las instalaciones complementarias podian verse afectadas por estos
problemas y escapar a las atribuciones municipales.

En la construccion de las lineas de ferrocarriles y las instalaciones necesarias se realizaron
muchas veces expropiaciones a precios reducidos y ocupacion de terrenos municipales, de propios
o del comdn, que el Ayuntamiento entregaba con cesion libre y gratuita®®>. En muchos casos las
ciudades fueron muy generosas por la esperanza de que la estacion (con los talleres, almacenes y
otras instalaciones) generaria empleo y crearia riqueza en la ciudad.

La construccion de los trazados de las lineas en la ciudad dio lugar, asimismo, a conflictos
entre los municipios y las empresas por las interrupciones que provocaban en la via puablica, requi-
riendo los ayuntamientos que se dejaran expeditos los caminos®®®.

Con la aparicion del automévil y el aumento de la velocidad de los trenes los problemas de
los efectos barrera y los pasos a nivel se agravaron y aumentaron el coste del servicio laboral de
guardabarreras. A partir de entonces, es decir, desde los afios 1920, se empez6 a presionar para la
construccion de pasos subterrdneos o elevados sobre las vias, especialmente en las calles de
mayor transito con situaciones de embotellamiento y congestion. Se pasé a medidas que prohibian
la construccion de nuevos pasos a nivel y se oblig6 al Estado y a los ayuntamientos a colaborar en
la solucion de los problemas, lo que fue completo tras la estatalizacion de los ferrocarriles.

Las relaciones entre ayuntamientos y empresas, y entre usos diferentes no han sido faciles.

El urbanismo no ha sido cuidadoso en este sentido y se ha permitido incluso la construccion
de poligonos de viviendas, equipamientos y urbanizaciones de ciudad-jardin méas alla de trazados
ferroviarios y con pasos a nivel, lo que multiplica los problemas.

263 El conflicto ha sido explicado por Pascual i Doménech (1999), pp. 365-367.
264 Citado por Bonet Correa (Dir.) (1980), n° 1090.

265 Asi en Burgos, para la nueva estacion del Ferrocarril Meridiano de 1894, Santos y Ganges (2005), pp.
158-159.

266 Ejemplos en Aguilas, Gris Martinez (2006), pp. 73-77 y “Arbitrios sobre la ocupacion de la via pablica”,
pp. 101-102.
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La necesidad de una normativa —o el cumplimiento de la que existe- es urgente. Hay que te-
ner en cuenta que el ndmero de pasos a nivel existente en las lineas de RENFE en 1941 era de
11.501 (de los cuales 8.243 sin guarda). La reduccion de lineas y las actuaciones realizadas para
suprimir pasos a nivel los redujo a 8.473 en 1981 y a 5.187 en 1995 (de ellos mas de 600 en muni-
cipios de mas de 25.000 habitantes)*®".

Las soluciones que se han dado para el paso subterraneo o elevado de vias de ferrocarril
(como de autopistas) muchas veces han adolecido de falta de calidad: los subterraneos son dema-
siado estrechos, poco iluminados vy, por tanto, inseguros; y los elevados son molestos para los
peatones y, generalmente, carecen de proteccion climatica.

1.10.2. Pliegos de condiciones y control técnico

En estos Ultimos afios es muy corriente hablar de ineficacia y corrupcién en la administra-
cion publica, y ensalzar el papel de la iniciativa privada. Puede ser interesante examinar esa cues-
tion con el andlisis de las concesiones del siglo XIX y la construccion de los ferrocarriles y otros
servicios publicos.

Leyendo los pliegos de condiciones para la aprobacion de concesiones en servicios publi-
cos, es otra imagen diferente la que se tiene. En las negociaciones y en las propuestas estatales y
municipales estuvo muy presente la preocupacion por la seguridad, el ornato publico, la innovacion
técnica, y la necesidad de actualizacion de la tecnologia, con clausulas especificas para ello®®. Al
igual que puede comprobarse una y otra vez cuando se leen los que se publicaron para la cons-
truccion de lineas telegréaficas, férreas, de gas, de telefonia o eléctricas. El analisis de este proble-
ma requiere, en todo caso, estudios en profundidad que tengan en cuenta las diferentes situaciones
politico-administrativas que han podido afectar a los municipios y a la misma administracion del
Estado.

Hay que resaltar asimismo la importancia del Estado en la promocion de la innovacion du-
rante el siglo XIX. A través de diversos mecanismos, desde la organizacion de exposiciones hasta
los dictamenes de las doctas academias®®®. Y el destacado papel que tuvieron en el disefio de las
redes los técnicos de la administracion del Estado, formados en Escuelas Técnicas de alto nivel
(Ingenieros de Caminos, de Montes, etc.), y muchos de ellos de talante progresista durante el
Ochocientos.

Un aspecto interesante es el que se refiere a la rapidez con la que se producia la innovacion
técnica. Ello parecia convertir rapidamente en obsoletos los equipamientos ferroviarios adquiridos
por los paises en que se instalaba el ferrocarril. Algunos autores estiman que fue una politica pen-
sada para vender nuevos productos, pero tal vez tenga que ver mas bien con la rapidez de la inno-
vacion cientifica y técnica en el siglo XIX. Hubo, sin duda, por parte de las compafiias extranjeras
politicas destinadas a vender material obsoleto a paises periféricos®”, por lo que las cautelas intro-

267 Santos y Ganges (2007), p. 111. Sobre los pasos a nivel en Valencia y el primer intento de abordar el

problema, en el plan Pich6 de 1934, Doménech Carb6 (2007), p. 80 y ss.

268 Los pliegos de condiciones para los tranvias de Céadiz de 1877, 1900 y 1904 son, en ese sentido, bien

significativos, Valero Suéarez (2006).

269 ) . - P
Capel (2003a). En lo que se refiere a la clausula de progreso en los contratos para los servicios publi-

cos, véase Fernandez Carrion (1999), que estudia los del Ayuntamiento de Sevilla y las compafiias de gas.

270 _. . .
Ejemplo de ello puede ser el comportamiento de las empresas belgas que controlaban los tranvias

madrilefios, como puede verse en Martinez Lépez (2002).
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ducidas en los contratos entre la administracién publica y las empresas estaban plenamente justifi-
cadas. Aunque tal vez sea cierto que a veces los intentos de reglamentar los concursos y las garan-
tias pedidas a las compafiias privadas o la amenaza de intervencion publica pudieron esterilizar
ciertas medidas legislativas®™*. De todas maneras, necesitamos todavia méas estudios sobre todas
estas cuestiones.

El debate sobre el ferrocarril y las politicas ferroviarias son aspectos muy importantes de la
politica general. En el debate intervienen aspectos diversos, tales como el problema de la tendencia
al monopolio de los ferrocarriles, el ferrocarril como servicio pblico, y el concepto y las modalida-
des de estos servicios.

Tras la intervencion y estatalizacion de las lineas ferroviarias, que diversos estados fueron
acometiendo desde fines del siglo XIX y comienzos del siglo XX*"2, los conflictos entre la adminis-
tracion local y la estatal, responsable de los ferrocarriles, pudieron adquirir otras dimensiones, pero
no por ello desaparecer. Tienen que ver con los costes de mantenimiento de la red y de la reorde-
nacion de los trazados viarios. Se olvidd, como hizo notar Francesc Cambd en el prélogo a los
Elementos para el estudio del problema ferroviario en Espafia (1918), que “el ferrocarril nunca esta
terminado; es algo vivo que debe transformarse constantemente para adaptarse a los desenvolvi-
mientos del trafico y a los adelantos y transformaciones de la industria ferroviaria”’>.

También continuaron los conflictos entre intereses publicos y privados; por ejemplo, en los
casos en que éstos intentaron actuar en el centro de la ciudad en relacion con el proceso de tercia-
rizacion sobre el espacio dejado por las industrias que se trasladaban a la periferia®”*. Y hubo difi-
cultades, asimismo, en relacion con el intercambio entre las infraestructuras ferroviarias y el trafico
urbano, con las conexiones con otros medios de transporte, tanto de superficie (tranvias, autobu-
ses, automavil privado) como subterraneos (metro). Todo lo cual plante6 el problema del coste, y de
qué administracion se beneficiaria mas y, por tanto, deberia contribuir a su financiacion.

En los afios 1920 y 1930 la viabilidad de muchas compafiias de ferrocarril se hizo problema-
tica. Los estudios que se han hecho de las compafiias espafiolas>’> han mostrado la incidencia que
tuvieron en ello una serie de factores como los costes de financiacion, los costes crecientes de la
mano de obra, cada vez mas organizada y combativa, y los costes de operacion, con la necesidad
de renovar el equipo movil y las infraestructuras que, en algunos casos, tenia ya algunos afios de
funcionamiento y, en los paises beligerantes, se habia visto afectada por la Guerra Europea; en

2" como sucedié con la Ley de Ferrocarriles de Via Estrecha de 1904, segun Marti-Henneberg (1992);
dicha ley y sus adaptaciones en los afios siguientes tuvieron escasos efectos por las duras condiciones que
establecian; paralelamente, al margen de ella se construy6 una amplia red secundaria, lo que, seguin Marti-
Henneberg, es ilustrativo “del divorcio entre una administracion que legisla y planea, y una realidad que
evoluciona a espaldas de ella” (p. 140).

2r2 Indicaciones sobre ello en Capel (2007a).

2r Camb6 (1918-1921), vol. I. El prélogo ha sido reproducido en Riera i Tuébols (1998), pp. 251-256. En el
prélogo a esa valiosa obra, publicada mientras era Ministro de Fomento, Cambé afirma que “El gravisimo
problema ferroviario espafiol viene originado por dos errores capitales que presidieron el establecimiento
del ferrocarril, no s6lo en Espafia sino en todos los paises del mundo. Fue el primero considerar que los
ferrocarriles eran un negocio privado y no un servicio publico; fue el segundo suponer gue, una vez cons-
truida las linea, quedaba cerrado el capitulo de gastos de primer establecimiento”.

2" Giuntini (2002).
215 Entre ellos, Tedde de Lorca (1978) y Ortlfiez Goicolea (1999).
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Espafia el coste del combustible y de la renovacion del material podia verse, ademas, incrementado
por la politica proteccionista del gobierno.

Al mismo tiempo, las compafiias tenian dificultades para aumentar el precio de los billetes,
lo que era muy impopular y contaba con la oposicién de los gobiernos, que consideraban los ferro-
carriles como un servicio publico y temian la repercusion de dichos aumentos sobre el coste gene-
ral de la vida. A todo ello se ha de sumar el descenso de los ingresos por la competencia creciente
del automovil, mas la disminucion de la actividad econémica provocada por el colapso de 1929. El
desajuste entre gastos e ingresos obligaria a los Estados a intervenir con ayudas y facilidades que
permitieran la continuidad de ese importante servicio publico, aprobando aumentos leves de tarifas,
concediendo ayudas financieras o invirtiendo directamente en las infraestructuras, aunque esas
medidas pudieron verse afectadas también por la crisis de los afios 1930. Todo ello abrié el camino
hacia una creciente intervencion del Estado, y condujo, finalmente, en varios paises a la estataliza-
cion de las compaiiias.

.11. PLANIFICACION URBANA Y FERROCARRIL

La relacion entre instancias planificadoras y el ferrocarril ha sido compleja. El impacto de és-
te en la ciudad fue beneficioso, pero las relaciones no por ello fueron faciles. Mas bien se han ca-
racterizado también frecuentemente por el conflicto.

El ferrocarril requiri6 mucho espacio y acabd provocando, como hemos visto, la aparicién
del efecto barrera con impacto sobre el espacio social y econdmico de la ciudad. Generalmente, el
problema se planted cincuenta y sesenta afios mas tarde y fue entonces cuando se hizo patente la
congestion originada por los pasos a nivel, y aparecieron las propuestas de pasos elevados y sub-
terraneos para peatones y mercancias, asi como las del desvio de las lineas hacia el exterior. Lo
que inmediatamente generd conflictos entre el Estado y los ayuntamientos sobre la cuestion de
quien deberia financiar dichas actuaciones, conflictos siempre latentes o abiertos*".

En la problematica del ferrocarril y la ciudad las légicas con frecuencia se contraponen. Por
un lado estan los intereses y las estrategias de las compafiias, que trazaron las vias y que tenian
una vision del territorio en su conjunto, y de las conexiones entre las lineas. Por otro la actuacion
del ayuntamiento, que en principio velaba por los intereses publicos, pero que en la practica podia
llegar a olvidarlos (por incompetencia o por corrupcion de los politicos y técnicos). Han sido muy
frecuentes los casos de desconexion entre los ayuntamientos y las compafiias de ferrocarril. Duran-
te mucho tiempo éstas fueron empresas privadas con sedes lejanas y despreocupadas de las cues-
tiones locales. Luego, tras la estatalizacion de los ferrocarriles, éstos pasaron a depender de los
Ministerios de Obras Publicas y, mas concretamente, de los servicios centrales de la empresa pu-
blica, que seguian considerando el conjunto de la red. Frente a ello el ayuntamiento de cada lugar
por donde pasan las lineas estaba preocupado por el trazado concreto en su espacio urbano y en
los bordes. Los casos de descoordinacion y enfrentamientos han sido muy frecuentes.

El planeamiento municipal, por otra parte, tardo en actuar sobre los trazados ferroviarios. No
se previeron calles o vias paralelas a un lado y otro de los mismos, no hubo cerramientos para
separar las vias y la ciudad, se permitié urbanizar espacios a escasos metros del trazado, sin pre-

276 . - L
Por ejemplo, en Burgos, donde “la falta de entendimiento entre las instituciones estatales y el Ayunta-

miento ha sido un fendmeno continuado”, Santos y Ganges (2005), p. 265; véase también p. 224 y ss.
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ver los efectos que eso causaba, y proliferaron los pasos a nivel con barreras, que provocaron
atascos de trafico en cuanto la circulacion de trenes aumentd. Al mismo tiempo, los agentes urba-
nos privados (empresas industriales, promotores inmobiliarios) colonizaban sus bordes en funcion
de sus propiedades o intereses, sin tener en cuenta los efectos de esas decisiones sobre el conjun-
to de la ciudad.

Con el crecimiento de la ciudad, el amplio consumo de espacio por parte de las instalacio-
nes ferroviarias llevo a los planificadores a pensar en ellas cuando se necesitd suelo en una posi-
cion central. El debate sobre el posible desplazamiento de las vias y de la estacion se incorporaba
asi doblemente al planeamiento y a las propuestas de reorganizacion urbana. Y se veia afectado
por la tendencia a la permanencia de las infraestructuras. Lo que, a su vez, dio lugar, como hemos
visto, a propuestas para el soterramiento de las vias y de la estacion.

Durante los afios 1920 se produjeron cambios importantes en las ideas sobre el planea-
miento urbano, tanto desde el punto de vista de las actuaciones municipales como de la teoria
urbanistica. El urbanismo fue imponiendo normas cada vez mas precisas y exigentes, como se
percibe en Espafia con las leyes de ensanche y, luego, con el Estatuto Municipal de 1924. Toda
esa evolucion culminara a escala internacional con la Carta de Atenas, con la cual los principios de
la zonificacion se impondrian de forma amplia; a lo cual contribuy6 también el ferrocarril por las
especializaciones espaciales que habia ido imponiendo.

Los arquitectos del Movimiento Moderno estaban impresionados especialmente por el desa-
rrollo del automavil, y la Carta de Atenas puso énfasis en él de forma especial; en uno de sus pun-
tos llega incluso a constatar que la red ferroviaria se habia podido convertir en un obstaculo para el
desarrollo urbano. A pesar de ello, los planes de ordenacion y expansion de las ciudades elabora-
dos durante el siglo XX fueron prestando crecientemente atencion a la ordenacion del tréfico ferro-
viario, con nuevas estaciones, conexion entre las lineas, o previsiones sobre la relacién entre el
ferrocarril y la industria. Para resolver los problemas suscitados por las barreras del ferrocarril se
plantearia también la posibilidad de construir tramos ferroviarios subterraneos en todas las ciuda-
des.

En algunos planes de extension urbana durante los afios 1930 era clara la afirmacion del
papel del ferrocarril en la organizacion de los espacios que se iban configurando como areas me-
tropolitanas. Asi en el Plan Comarcal de Madrid, elaborado durante la Segunda Replblica, se atri-
buia al ferrocarril un papel importante para el crecimiento de los pueblos del area, el desarrollo
industrial y la urbanizacién de zonas de recreo para disfrute de los ciudadanos®”’. En el Plan de
Madrid de 1941 se acepta que el ferrocarril es base para el establecimiento de zonas industriales.
Aunque en parte sucedio asi, en realidad en las tres décadas siguientes seria el transporte automo-
vil y el acceso a las vias rapidas de circulacion lo que incidiria de forma notable en la localizacion
industrial.

El resultado de esa evolucion puede verse en el planeamiento de los afios 1940 y 1950. En
Espafia los planes de ordenacion urbana que se elaboraron después de la Ley del Suelo de 1956
utilizarian muchas veces las areas en torno al ferrocarril para atribuir al suelo la calificacion de
industrial, 0 mezcla de industria y residencia; pero redactados ya en pleno triunfo del transporte

" Gonzalez Yanci (2002), p. 142. Ver también la reedicion del Plan Besteiro con introduccién de Carlos
Sambricio (Comité de reforma, reconstruccion y saneamiento de Madrid [1939]).
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automavil, puede encontrarse igualmente suelo clasificado como industrial lejos del ferrocarril, aun-
278

que con acceso directo por carretera o, sobre todo, autopista”*”.

En los afios 1960 la carretera se convierte en el nuevo eje articulador de la industria. Si du-
rante el siglo XIX y hasta los afios 1940 o 1950 el ferrocarril habia sido el eje articulador de la im-
plantacion fabril, a partir de los afios 1960 son ya muchas las ciudades que ven aparecer poligonos
industriales en relacion con la carretera. El caso de Madrid es significativo, ya que si, como hemos
visto el ferrocarril habia actuado como factor para atraer la industria hacia sus proximidades, espe-
cialmente en los sectores meridionales de la ciudad, a partir de la década de 1960 aparecen ya
poligonos directamente vinculados a las carreteras y autovias®”.

Mientras esas transformaciones se realizaban, la competencia del automévil se dejaba sen-
tir igualmente en el espacio interior de la ciudad, y afectaba a las lineas de tranvias. Dedicaremos a
este medio de transporte el capitulo siguiente.

278 Véase como ejemplo, el PGOU de Burgos del afio 1970, y en el esquema de ordenacion de dicho plan

(Plan Garcia Lanza), en Andrés Lopez (2004), vol. Il, pp. 126, 127 y 129.

219 Por ejemplo, en torno a la carretera de Toledo donde se ha desarrollado un sector de 450 hectareas de
naves industriales, con los poligonos Cobo Calleja, Cantuela, Matagallegos y El Cruce. Una espectacular
ortoimagen de este espacio en Cayon, Cuéllar y Polo (Coord.) (2003), “Madrid se industrializa”.



CAPITULO II. LOS TRANVIAS, EL METRO Y
EL NUEVO PAPEL DEL FERROCARRIL EN
LA CIUDAD

1.1. INTRODUCCION

La construccién de lineas de tranvias aporté una nueva forma de transporte que tuvo gran
incidencia en la expansion de la ciudad. El ferrocarril se vio complementado por este otro medio
que utilizaba también los railes de hierro, pero que era bastante mas flexible en el medio urbano.
Su instalacién, sin embargo, se vio luego afectada por la aparicion del automdvil y la competencia
que este nuevo medio representd como transporte individual privado y transporte publico y colecti-
VO.

La competencia del automovil afectd también a los ferrocarriles, como tuvimos ocasion de
sefialar en el capitulo anterior y ampliaremos en éste. Sin embargo, en las Ultimas décadas el
transporte sobre railes ha conocido una nueva fase de expansion y tiene una renovada incidencia
en la ciudad.

Al igual que habia sucedido con el ferrocarril, fueron también numerosos los conflictos en re-
lacién con la construccion de las redes de tranvias y su circulacion. En este capitulo dedicaremos
atencion, primeramente, a la organizacion de las lineas de tranvias urbanos y suburbanos y a las
consecuencias que tuvieron en la estructuracion de las areas metropolitanas y aludiremos a la
construccion del metro. Haremos también referencia a la competencia que plante6 el automavil al
transporte sobre railes y, finalmente, al renacimiento del ferrocarril y a las nuevas funciones que ha
adquirido en la organizacion de las regiones urbanas como un medio eficiente de transporte urbano

II.2. DEL TRANVIA DE SANGRE AL ELECTRICO

Hemos visto que en 1860 Cerdé discutia sobre el impacto del ferrocarril en la ciudad y sobre
la instalacion de lineas de tranvias. Estas se diferencian del primero en que siguen el trazado de
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calles o carreteras ya existentes®®. Pero la comparacion entre el ferrocarril y el tranvia muestra

otras diferencias esenciales entre estos dos medios. El primero puede transportar un elevado nu-
mero de personas (hasta 1.000 pasajeros), pero al estar disefiado para largas distancias, su insta-
lacién y mantenimiento son costosos, por lo que las tarifas resultan elevadas. El tranvia es mas
ligero, de fabricacion méas simple y mas facil de mantener, pero transporta menos personas (unas
50-60 pasajeros por vagon, aunque pueden circular varios acoplados); las tarifas son mas baratas
y, en conjunto, es un medio mucho mas flexible. Una Ultima diferencia se deriva de las anteriores: la
velocidad del tren es muy superior a la del tranvia y, por consiguiente, es mas corto el tiempo de
viaje para las mismas distancias.

Esta caracterizacién es solamente una primera aproximacion, ya que deben considerarse
asimismo otros aspectos de la cuestion. El ferrocarril tiene un coste elevado de implantacion, y gran
dificultad para modificar su trazado ante posibles cambios de la demanda; aunque los de via estre-
cha reducen considerablemente el coste del primer establecimiento, respecto a los anteriores®®*. El
tranvia, por su parte, tiene en ese sentido todavia mayor flexibilidad, al ser mas ligero y al utilizar
vias publicas ya construidas. Pero de este uso de la calle surgen también problemas y debilidades,
por la competencia que se establece con otros transportes rodados, y principalmente con el auto-
mavil. El ferrocarril, que circula por una via exclusiva y separada, es, por ello, mas rapido y seguro.

El proceso de instalacion del tranvia fue mas o menos temprano segun las ciudades, y se
vio afectado luego por la cronologia de las sucesivas innovaciones que se aplicaron a la traccion
tranviaria. En conjunto, el proceso se inici6 con los tranvias hipomdviles y continué con el tranvia a
vapor y luego, o simultdneamente, con el eléctrico. Al principio se tratd de iniciativas multiples de
emprendedores locales que construian lineas concretas, muchas veces de material y ancho diverso
(en Madrid, de 1,44 my 1 m; en Alicante, de 0,90 y 1 m). Posteriormente hubo procesos de absor-
cion y de fusion y la constitucion de grandes compafias, lo que permitié desarrollos (a veces difici-
les y costosos) de unificacion y electrificacidn. Desde el punto de vista de su estructura espacial, las
lineas de tranvias tuvieron muchas veces estructura de lineas radiales, y luego enlaces transversa-

les interiores y enlaces exteriores en las areas periféricas”®.

I1.2.1. El tranvia de sangre

A pesar de la aplicacion de la maquina de vapor para el transporte, durante todo el siglo XIX
mulas y caballos siguieron siendo esenciales para el movimiento de personas y mercancias, tanto
en las areas rurales como en las urbanas®®*. El street-railway hipomévil fue inventado en Nueva
York en 1855 y unos quince afios mas tarde lo habian adoptado ya las mayores ciudades del Nor-
deste y los nuevos centros industriales y comerciales-manufactureros del corazén econémico nor-

280 La Ley de 23 de noviembre de 1877 denomina tranvias a “los ferrocarriles establecidos sobre vias

publicas”, tanto sobre las calles de las poblaciones como sobre las carreteras publicas del Estado, provin-
ciales y municipales, Martinez Alcubilla (1893), voz "Obras publicas: tranvias”.

281 Véanse en este sentido las consideraciones que hace Alcaide Gonzalez (2000), (2005a y b).

82 gobre Madrid, Lépez Gémez (1983). Una buena descripcion de la estructura de las lineas de tranvias

en Madrid durante los afios 1920 en Jirgens (1992), p. 255-257.

283 . . . . p L .
En Estados Unidos los animales proporcionaron mas energia que las maquinas hasta mediados del

XIX, y en las grandes ciudades norteamericanas a fines del XIX habia aproximadamente un caballo por
cada 19 habitantes; en 1900 en Manhattan trabajaban unas 130.000 caballerias y en Chicago 74.000, sin
contar los que trabajaban en la ciudad pero tenian sus establos fuera de ella, por el coste del suelo,
McShane y Tarr (2003).
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teamericano®®*. El crecimiento econémico en las ciudades y el aumento del transporte de mercan-

cias desde fines del siglo XVIII, asi como, mas tarde, la puesta en marcha de los tranvias hipomévi-
les provoco una fuerte demanda de caballerias. En Canada el tranvia movido por caballos se insta-
|6 en Toronto en 1861, y enseguida en otras ciudades con un éxito enorme: en 1864 la red de tran-
vias hipomoéviles de Montreal transporté ya un millén de pasajeros al afio, a una velocidad de 8-14
km/ hora®®°.

El tranvia de sangre no hacia mas que aplicar a la circulacion urbana la larga tradicién de fe-
rrocarriles mineros movidos por caballerias, dominantes sin competencia hasta 1819 y persistentes
luego ampliamente a pesar del triunfo de la traccién de vapor en las minas tras las innovaciones
introducidas por George Stephenson entre 1819 y 1825. Los tranvias hipomdviles, tirados por uno o
varios caballos 0 mulas, supusieron un avance importante para la circulacién sobre railes de hierro
en calles que muchas veces eran de tierra o tenian un firme muy deficiente.

En Europa se establecieron desde la década de 1860, aunque luego crecieron rapidamen-
te®®® vendrian a sustituir a los émnibus, que todavia se explotaban durante la década de 1860°%".
En Holanda los tranvias a caballos circularon desde 1864 —fecha de la primera linea entre La Haya
y Scheveninge- y llegaron posteriormente a otras ciudades holandesas, como Amsterdam en 1875
0 Réterdam en 1879?%%. En los paises iberoamericanos aparecieron también por esos afios: en
Santiago de Chile el tranvia a sangre empezd a circular en una fecha entre 1871 y 1876 entre la
capital y Nufioa, con un recorrido total de 9 km?*°. En Ciudad de México los llamados “trenes de
mulitas” tuvieron un momento de desarrollo en la década final del siglo XIX cuando llegaron a cubrir
153 km de lineas con casi 2.000 caballerias*®. En 1887 en Estados Unidos habia 4.864 millas de

tranvias con 20.392 vagones y 98.659 caballos®®*.

Conviene no olvidar que la traccién animal podia utilizarse simultaneamente también en los
ferrocarriles. Como hemos dicho, en las primeras lineas de ferrocarril que conectaban yacimientos
mineros o centros industriales con vias navegables, los vagones habian sido arrastrados a veces
por caballerfas en las décadas de 1820 y 1830, tanto en Gran Bretafia como en Francia®**,

284 Berry y Horton (1970), pp. 87-90; los autores utilizan los datos de Krim (1967). Sobre el primer intento
de instalacion de ferrocarril hipomovil en Nueva York realizado en 1832, véase Aguilar Civera (Coord.)
(2007), p. 19.

285 |inteau (1988).

286 McKay (1976); en Europa su longitud se multiplicé por diez entre 1893 y 1898. En Francia fueron cono-
cidos al principio como I'americain, hasta que se generalizé la palabra inglesa tramway. Sobre la aplicacién
y la evolucion de los tranvias de sangre, puede verse también Olaizola Elordi (2004).

287, . . - - ) .
Véase, por ejemplo, Observaciones sobre el establecimiento de 6mnibus en Madrid de 1865, citado en

Bonet (Dir.) (1980), n°® 1089.

288 Datos de Reeskamp (1997), n° 96, para Amsterdam, y n® 154 para Réterdam; la mayor parte de los que

aparecen fotografiados y fechados en esta obra corresponden a los afios 1889 y 1917.
289 Pizzi, Valenzuela, Benavides y Duran (2006), p. 11.
290 Aguayo Hernandez (1999).

291 McShane y Tarr (2003), p. 182; el excelente trabajo de estos autores es especialmente recomendable.

292 Merger (1999), p. 66. En Espafia en 1844 hubo una peticién para construir un ferrocarril de traccion

animal, de 75 km, para el transporte de carbén desde Sant Joan de les Abadesses al puerto de Rosas,
Pascual i Doménech (1999), p. 48.
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Todavia en los afios 1860 la traccion animal podia considerarse rentable no sélo para los
tranvias urbanos sino también para el ferrocarril, para el que en Espafia se dictd especialmente la
ley de 5 de junio de 1859, refundida en la de 16 de julio de 1864%°*. Alguno de los proyectos de
ferrocarril de Granollers o Vic a Sant Joan de les Abadesses, realizados en 1860 y 1866, preveian
el uso de caballerias®®*. En 1865 se cre6 en Barcelona una sociedad anénima cuyo titulo, bien
expresivo, era “Compafiia del ferro-carril servido con fuerza animal de Mollet a Caldas de Montbuy”,
fundada por Pedro Cabot con capital de cuatro millones de reales, para el servicio de esta conocida
estacion termal®®. Todavia en 1887 hemos encontrado la autorizacion para ocupar terrenos de
dominio pablico para el establecimiento de un ferrocarril movido por la fuerza animal®®.

En cuanto a su uso en las ciudades espafiolas, en 1865 se presentd una propuesta para un
tranvia de Valencia al Pueblo Nuevo del Mar*’ y en 1868 Angel Fernandez de los Rios, buen co-
nocedor de la realidad europea, propuso ya en 1868 el establecimiento de “ferro-carriles de sangre”
en la capital, asi como un “Ferro-carril de circuito para que adquieran vida los barrios extremos de
Madrid”; estaba convencido de que “sin medios de comunicacion econémicos y comodos no hay
que aspirar a que Madrid salga nunca de lo que es”*®. En 1875 se realiz6 una propuesta concreta
para instalar un tranvia de traccion animal que uniera la Puerta del Sol y el Pardo, para convertirlo
en parque o sitio de esparcimiento de la poblacion madrilefia. Paralelamente, Juan Enrique Oshea
propuso un “Proyecto de ferrocarril de Madrid a Leganés”, en 1875°%°. Los tranvias empezarian a
circular en 1877 (The Madrid Tranway C° Ltd.), y la Ley General de Tranvias de 1877 estimul6 la
construccion de nuevas lineas en numerosas ciudades.

En Barcelona el tranvia naci6 para conectar con los pueblos del Llano en 1872. Al principio
servia a esos nucleos y posteriormente a areas suburbanas de poblacion de rentas altas; también
se utilizé para las areas de segunda residencia de las clases medias y populares, que empiezan a
crearse desde comienzos del siglo XX, utilizadas sobre todo los fines de semana®. En fecha bien
temprana existié asimismo un Proyecto de Tranvia de Barcelona a Villanueva y Geltrd (Gracia,
1872)%°*. En 1873 una real orden®* permitia construir ferrocarriles “utilizando una faja de las carre-
teras”, asi como tranvias sobre ellas; se pensaba ya en la utilizacion de otra forma de traccion,
aunqgue al mismo tiempo establecia que en todo caso la velocidad de la locomotora no debia exce-

293 Martinez Alcubilla (1893), vol. V, p. 482.

294 Como se puede ver en Pascual i Doménech (1999), pp. 301 y 308. También usaba caballerias el tran-
via de Carcagente a Gandia (1864), destinado al trafico de pasajeros y mercancias, y que respondia a los
principios que luego guiarian los llamados ferrocarriles econémicos o de via estrecha, Doménech Carbé

(2007), p. 13; de hecho se convertiria en una linea de ese caracter en 1881, p. 41.

29 Archivo de la Diputacion Provincial de Barcelona, Comision 42, Sociedades, Afio de 1865, Lligall 1004,

con un informe sobre el proyecto de nuevos estatutos. El ferrocarril de Mollet a Caldas se construiria final-
mente en 1880, con maquina de vapor, y funcion6 hasta 1932, siendo conocido como El Calderi, Garcia

Carrera y Cadona Miret (1984).

29 Martinez Alcubilla (1893), tomo V, p. 591; se trata de la autorizacién de un ferrocarril para el servicio de

las canteras y fabricacion de yeso de Torrero en Zaragoza.

297 boménech Carb6 (2007), p. 14.

2% Fernandez de los Rios [1868], pp. 187-191.

299 Citado en Bonet Correa (Dir.) (1980), n® 1095.

300 Salas (2002).

301 Citado en Bonet Correa (Dir.) (1980), n® 1125.

302 R. O. de 26 de mayo de 1873, art® 5, en Martinez Alcubilla (1893).
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der “los 25 kilometros por hora, que es la suficiente para satisfacer las necesidades de estos cami-
nos de localidad y para que la explotacién se haga en buenas condiciones econémicas compatibles
con la marcha tranquila de las caballerias y ganados por la carretera™®,

La expansion de las ciudades durante el siglo XIX, y en Espafia la creacion de los ensan-
ches y el crecimiento del extrarradio, ampliaron el espacio fisico de la urbanizacién y alargaron la
distancia entre los nuevos barrios y el centro de la ciudad, ampliando el trayecto de los desplaza-
mientos y obligando a la creacion de transportes colectivos. A ello se unié frecuentemente la insta-
lacion de la estacion del ferrocarril en la periferia de la ciudad, en espacios a veces algo alejados
del centro. Muchas lineas de tranvias se proyectaron, se iniciaron 0 se crearon precisamente para
servir el desplazamiento desde la estacion®®*. También se instalaron tranvias desde la estacion al
puerto cuando una y otro estaban separados®®.

La ampliacion del espacio urbano y suburbano, obligaban a construir lineas cada vez méas
largas hacia la periferia, que cansaban a los animales y exigian mayor nimero de caballerias y
relevos. Ademas las ordenanzas municipales vigilaban crecientemente las molestias que producian
los establos (olores, insectos, peligro de incendios) y existian también el riesgo de epidemias que
podian diezmar a los caballos, como a veces ocurri6. Los tranvias hipoméviles no pudieron resistir
el coste menor de los tranvias eléctricos, que alargaban las lineas con facilidad.

A pesar de ello, la desaparicion de los tranvias de caballos se hizo lentamente. La traccion a
sangre se mantuvo durante bastante tiempo. En Gran Bretafia, la Tramways Act de 1870 establecia
que los tranvias no podian emplear energia mecanica para la traccién a no ser que estuvieran
especialmente autorizados para ello®*. En Paris, los tranvias de caballos se establecieron a partir de
1873, y cuatro o cinco afios mas tarde llegaron a los municipios de la banlieu, a la vez que se mante-
nian los 6mnibus®®”; en esa ciudad se siguieron utilizando a comienzos del siglo XX y sélo desaparecie-

ron completamente en 1913.

En Espafia, en 1892 el proyecto para instalar un tranvia en Burgos planted la traccion ani-
mal 0 “a sangre”, con coches tirados por un solo caballo. En 1898 habia 128,8 km en servicio con
tranvia a sangre en 21 ciudades espafiolas y empleaban a unos dos mil animales de tiro®®®. Algu-
nas de estas lineas se mantuvieron bastantes afios, y en 1917 seguian existiendo lineas de trac-
cion animal en Alicante, Valencia, La Corufia, Oviedo y Tortosa; todavia en 1916 se inaugurd una

303 Similares normas se establecieron en los primeros tranvias de Valencia, a partir de 1876, en los que se
establecié que “la velocidad de la marcha no podra superar la que determina el trote natural de los caba-
llos”, y que los conductores deberian “llevar una corneta cuyo sonido sea perceptible a regular distancia”,
Doménech Carb6 (2007), p. 24.

304 Algunos casos pueden ser los de A Corufia, a partir de los primeros proyectos de 1877 y en las prime-

ras lineas de 1903, véase Martinez Lépez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), pp. 22, 42 y ss.
305

Delgado Vifias (2009).
306 Chambers y Chambers (1967); también establecia que las compafiias debian mantener el carril y el
espacio préximo, que las lineas debian ser autorizadas por las autoridades municipales, y que podian

adquirir las lineas después de 21 afios.
307

Bastié (1964), pp. 131-132.
308 Olaizola Elordi (2004), p. 75, con excelentes fotos de tranvias de sangre en diversas ciudades espafio-
las; en San Sebastian se construyeron 10.978 m desde 1887 a 1897, cuando fueron finalmente electrifica-
dos completamente. Los primeros tranvias de ciudades andaluzas fueron todos a sangre: Sevilla, 1887,
Mélaga y Granada, 1895, y Cadiz, 1905, Nufiez Romero-Balmas y Gonzalez Ruiz (2008).
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linea de traccién animal desde la estacion de Marmolejo (Jaén) a un balneario proéximo®*. En Ho-
landa, llegaron hasta 1930, cuando se cerrd la Gltima linea entre Mekkum y Harkezijl.

1.2.2. La traccion a vapor y la eléctrica

La traccién a vapor, que se utilizaba en los ferrocarriles, planteaba en la ciudad diversos
problemas; principalmente el peligro de explosiones, el humo toxico, las chispas del fogén de la
caldera con el consiguiente peligro de incendios, y la velocidad y el ruido que asustaba a las caba-
llerias y a los viandante. Por ello, generalmente no fue aceptado como transporte urbano por los
ayuntamientos y, de forma amplia, se instalé como ferrocarril ligero o tranvia a vapor, para lineas
que se dirigian a las &reas suburbanas. Por otra parte, el coste era mayor que el de los tranvias
tirados por caballerias, un medio de transporte que, ademas, experimentd diversas mejoras tecno-
l6gicas, sobre todo la disminucion del peso de las carrocerias, que ahorraba fuerza de los caballos,
y por el aumento de la fuerza y la velocidad de éstos®'°. Por estas razones se empled, sobre todo,
para lineas que se dirigian hacia la periferia, con escasa edificacion. A pesar de todo, a partir de los
afios 1870 se utiliz6 en la ciudad, donde los convoyes recibieron a veces el calificativo de pequefios
trenes, como efectivamente lo eran®*".

En Espafia la sustitucion del tranvia de sangre por el de vapor se ensay6 en Bilbao en 1878,
pero no convencieron®*?. En la década siguiente se instalaron en Barcelona, en San Sebastian
(1889), en Santander (para la unién con El Sardinero, en 1896), en Alicante (donde funcionaron
entre 1903 y 1910) y otras ciudades. En 1891 la Compafiia de Tranvias del Norte de Valencia obtu-
VO autorizacion para explotar una linea de tranvia de traccion mixta de vapor y animal, siendo la
primera utilizada para el transporte de mercancias y sélo en horario nocturno®. En 1902 se cons-
truy6 un tranvia de vapor de Madrid a El Pardo, que funcion6 hasta 1917. En Barcelona el tramvia
de foc persistio hasta la primera década del siglo XX***. También existieron tranvias suburbanos
como ferrocarriles a vapor en Santiago de Chile y otras ciudades americanas, donde estimularon la
parcelacién y urbanizacion de terrenos periféricos>.

Hubo asimismo intentos para hacer funcionar tranvias arrastrados por cable (cable cars, ca-
ble trams) con la fuerza generada por una central de vapor. Fueron empleados en San Francisco en

309 Coronas Vida (2007); en Douglas (Isla de Man, Gran Bretafia), los tranvias de caballos funcionaron
todavia en 1960, Chambers y Chambers (1967), p. 754. En Alicante los tranvias hipoméviles funcionaron

de 1893 a 1924, Aguilar Civera (Coord.) (2007), cap. 3.

310 Datos concretos sobre estos ahorros en McShane y Tarr (2003), p. 183 y ss.; de todas maneras, el

precio de las caballerias no descendié debido al coste del pienso y el elevado valor del suelo para los
establos en las areas urbanas.

311 . i .
Como puede verse, con referencia a Holanda, en la excelente coleccién de fotografia y en los datos

reunidos por Reeskamp (1997b); en la foto n° 40, que corresponde a una tarjeta postal, puede verse el
tranvia en una calle de Emmerich a.Rhein: “s’Heerenberg’sche Strasse mit Kleinbahn”. También se com-
prueba la coexistencia del nuevo tranvia con los de caballos (n° 44, en donde se sefiala que el segundo
circulaba por una via de 750 mm, mientras el primero por otra de 1.435 mm). En Gran Bretafia se difundie-
ron ampliamente después de 1882, Chambers y Chambers (1967), p. 754. El tranvia a vapor tuvo un cierto
éxito en ciudades brasilefias después de 1862, Aguilar Civera (Coord.) (2007), p. 22.

312 Beascoechea (2007), p. 309, nota 582.

313 boménech Carbo (2007), p. 35. La traccion a vapor alcanzé un maximo en Espafia en 1901, Nufiez

Romero-Balmas y Gonzéalez Ruiz (2008), p. 314, gréafico 1.

314 Pous i Serra (1991).

315 Pizzi, Valenzuela, Benavides y Duran (2006).
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1873, y en algunas otras ciudades durante la década de 1880°'°, pero no sélo eran rentables en

lugares con fuertes desniveles que excedian la fuerza de los caballos, y generaban problemas en el
lugar donde se localizaba la central®*’. Fueron, por tanto, intentos muy limitados, y finalmente,
después de diversas pruebas, en 1888 se impuso el tranvia eléctrico.

En algunas ciudades con grandes desniveles en el relieve, pudieron establecerse conexio-
nes entre lineas de tranvias y ferrocarriles de cremallera y, mas tarde, con ascensores hidraulicos.
Uno de los casos mas significativos fue el de Salvador de Bahia (Brasil) a partir de 1870*'%, Tam-
hién se construyeron tranvias aéreos (o teleféricos), para salvar desniveles o cruzar rios; en Espa-
fia Leonardo Torres Quevedo instald el primero en San Sebastian (1907), para acceso al monte
Ulia, y dos afios més tarde se instalaria uno en Valencia para cruzar el Turia cerca del recinto de la
Exposicién Regional de 1909°*°,

El problema de la interrupcidn del tréfico en las calles por la circulacion de ferrocarriles o de
tranvias, se intent6 solucionar a partir de 1870 con la construccion de ferrocarriles o tranvias eleva-
dos. En Nueva York, los elevated railways se instalaron en dicha década por empresarios que esta-
ban ya en el negocio de los tranvias hipomdviles, pero no resultaban rentables, excepto en algunas
rutas muy congestionadas, y creaban problemas, por lo que fueron prohibidos en esta ciudad en
1883*%°. En algunas ciudades tuvieron un cierto éxito durante varias décadas, aunque eran mas
costosos de instalar y tenian otros inconvenientes, como el ruido*,

La aplicacion de la electricidad a los ferrocarriles se ided tempranamente, y entre 1835 y
1841 se puso a punto en Vermont, Estados Unidos, un sistema de propulsién de las locomotoras
con baterias que almacenaban la energia, aunque se desechd porque las maquinas eran muy
pesadas y las baterfas debian recargarse frecuentemente®*%. Pero a partir de 1870 se desarrollg
una dinamo que podia ser alimentada por una fuente de energia lejana, transmitida a través de
cables eléctricos, lo que permitié imaginar locomotoras movidas por electricidad, con demostracio-
nes reales a partir de 1879. El primer experimento exitoso para mover diferentes convoyes con
energia eléctrica tuvo lugar en Richmond, Virginia, en el verano de 1888, con el sistema ideado por
Frank Julian Sprangue, y fue adoptado rapidamente, de forma que dos afios después existian ya
914 millas de tranvias electrificadas en ciudades norteamericanas®*,

El coste del tranvia eléctrico era menor que el de los caballos, y los peatones se fueron
acostumbrando a la velocidad mayor que desarrollaban®**. Por eso la electrificacion triunfé rapida-

316 Chicago 1882, Londres, Highate Hill, 1884, Robbins (2000), p. 95, y Birmingham en la década de 1880,
Semsel (2001), pp. 49-50. Sobre la tecnologia de los tranvias arrastrados por cable y su implantacion en
ciudades como San Francisco y otras, Vance (1990), pp. 376-378.

317 McShane y Tarr (2003), p. 186.

318 . . Lo

Sampaio (2005), 22 parte, “Bonde e elevador”, e “Bonde e chariot”. A veces los planos inclinados se
establecieron en los emplazamientos que habian tenido desde el siglo XVI los llamados “guindastes”,
elevadores que funcionaron con ruedas movidas por esclavos (p. 63 y ss.)

319 Doménech Carb6 (2007), p. 60.

320 McShane y Tarr (2003), p. 186.

321 \/ance (1990), pp. 364-376 y 395 y ss.
322 R obbins (2000), p. 94.

323 Robbins (2000), p. 92-93.

324 McShane y Tarr (2003), han sefialado que en 1890 el coste de operacién de un tranvia hipomévil era de
50.000 doélares por milla, mientras que el del tranvia eléctrico descendia a 38.000 (p. 187).
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mente, e incluso se produjo una fiebre para la construccién de tranvias eléctricos en ciudades nor-
teamericanas después de 1894, por lo que hacia 1893 fueron dejando de usar caballerias y en
1902 s6lo quedaban 8.902 caballos, que trasportaban el 6% de los pasajeros que habian movido
antes los tranvias hipoméviles®*.

En Gran Bretafia la traccion eléctrica se adopto lentamente y de hecho solo empezd a gene-
ralizarse a partir de 1900. Ello se debio a la existencia de controles municipales en la velocidad de
los tranvias, para la seguridad de los peatones, y por el interés de amortizar el capital invertido en la
adquisicion de caballos para la traccion, en lugar de vender las caballerias con grandes pérdidas,
como se hizo en ciudades norteamericanas, por ejemplo en Cleveland, asi como por las preocupa-
ciones estéticas relacionadas con la sustentacion de los cables eléctricos®®.

En general, la construccion de tranvias eléctricos se inici6 por las ciudades mas grandes y
dindmicas, que ya disponian de lineas con otra traccion. En las ciudades mas pequefias se tardo en
utilizar el vapor, 0 no se usd, y, con frecuencia, se pasé directamente del tranvia hipomovil al eléc-
trico. Las cifras de pasajeros en tranvia aumentaron rapidamente: en Montreal, de 11 millones en
1892 a 107 en 1914, con altas tasas de utilizacion®*’.

La electrificacion de las lineas existentes supuso una mejora del servicio y, poco a poco, ta-
rifas mas bajas, 1o que les permitié capturar una parte del transporte suburbano a corta distancia.
En Paris en 1890 aparecieron los primeros tranvias eléctricos; hasta 1900 fueron lineas radiales, pero
desde esa fecha aparecen algunas transversales que circulan por la banlieu. Hacia 1910 existian en la
capital francesa 12 compariias que explotaban 92 lineas. Después, las creaciones de nuevas lineas
serian poco numerosas, por la competencia del metro y, luego, de los autobuses, pero se realizaron
mejoras técnicas de las existentes.

En Espafia los primeros tranvias eléctricos fueron los de Madrid, Barcelona y Bilbao en los
Gltimos cuatro afios del siglo XIX*?®. A principios del siglo todas las propuestas nuevas fueron ya de
tranvias eléctricos. Algunos estudios especialmente interesantes nos permiten conocer hien la
construccién de lineas de tranvias y sus efectos en Madrid, Barcelona, Bilbao®*°, Valencia®® y
Gijon®*. Pero el proceso fue lento en aquellas ciudades que ya tenfan lineas en funcionamiento
(por ejemplo, en Madrid se realizé entre los afios 1900 y 1910%*%: en A Corufia el paso del tranvia

325 Semsel (2001), p. 47.
326 Semsel (2001).

32 Linteau (1988). Otros estudios sobre la implantacion de las lineas de tranvias en ciudades norteameri-
canas y europeas, y el retraso en la mecanizacion, en Sutcliffe (1984) y (1988).

328 Coronas Vida (2006). Sobre Bilbao, Beascoechea (2007), p. 309.

329 . . p . .
Donde fue temprana por la competencia existente entre las lineas de tranvias y el ferrocarril de ambas

margenes de la ria, Beascoechea (2007), cap. 9.

330 Alcaide Gonzéalez (1998), cap. 2 y 4; apéndice sobre los tranvias y trolebuses por J. Olaizola y LI. Vafio;

un estudio mas reciente es el de Doménech Carbé (2007).

331 Valenzuela (1973), Oyo6n (1992) y Alvargonzalez (1985). Referencias a los tranvias de Cartagena en

Pérez Rojas (1986); la solicitud del primer tranvia interior en Cartagena, en 1871, se deneg6 por la estre-
chez de las calles y el riesgo de ocurrencia de “cualquier desgracia”, pero en 1882 se instal6 una linea de
traccion animal; la electrificacion se realizd entre 1905 y 1907. Otros estudios sobre los tranvias en las
ciudades espafiolas se refieren a Barcelona (Gonzalez Massip, 1997 y 1998), Bilbao (Olaizola, 2002), A
Corufia (Parrilla, 1997), o Zaragoza (Pefia Gonzalvo y Valero Suéarez, 1985).

332 Mtartinez Lépez (2002), pp. 160-161.
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de sangre a la electrificacion se produjo entre 1913 y 1921°*%), y pudo tardar un cuarto de siglo en

completarse en todas las lineas, debido a las dificultades financieras de las compafiias, a la natura-
leza de las concesiones existentes, 0 a problemas en el suministro de energia. En ocasiones la
electrificacion se introdujo primeramente en las lineas suburbanas y mas lentamente en las urba-
nas, sobre todo en los cascos antiguos con calles estrechas.

El cambio de traccidon animal a eléctrica resultdé generalmente muy beneficioso para las
compaiiias, ya que aumento el nimero de viajeros por la mejora del servicio en frecuencia, puntua-
lidad, rapidez y comodidad, con beneficios para los balances econémicos de las empresas®*. Para
el servicio de la traccion algunas compafiias de tranvias construyeron sus propias centrales eléctri-
cas, pero generalmente tuvieron pronto que firmar acuerdos con las empresas productoras para
abaratar costes. Por ejemplo la Barcelona Tramways construyo a partir de 1896 una central térmica
cerca del puerto y en 1903 ya habia electrificado completamente sus lineas en Barcelona.

La electrificacion de los tranvias permiti6 una mayor capacidad y velocidad a los tranvias y
los hizo mas rentables, permitiendo, la reduccidn de tarifas y la extension de su uso a capas medias
y populares. El entorno de las grandes ciudades se vio afectado por la creciente utilizacion del tren
para excursiones, para viajes de turismo y para veraneo. Esta popularidad dio lugar a la instalacion
de trenes de via estrecha y de tranvias suburbanos desde la ciudad central, o que partian desde
alguna estacion cercana del ferrocarril. Ya hemos dado algunos datos sobre ello en el capitulo
anterior, pero podemos aportar ahora otros nuevos.

Ante todo, es significativo que el tranvia de vapor entre la ciudad de Valencia y el ndcleo lito-
ral de El Grao, donde se encontraba el puerto y las playas, se abriera el 23 de junio de 1876, el
mismo dia que la temporada de bafios**®. Desde 1887 habfa funcionado en Catalufia un ferrocarril
de via estrecha (el Carrilet, también llamado tranvia) entre Reus-Salou, que contribuyd a potenciar
este Ultimo nucleo como pueblo de veraneo maritimo. También se construy6 en 1903 un tranvia de
Badalona a Mongat, promovido por la Compafiia de Badalona y Mongat, hasta la estacion del ferro-
carril de Mongat, de donde salia otro para Tiana (Compafiia del Tranvia Eléctrico del Litoral Cata-
l&n), inaugurado en la misma fecha®®*. Mas adelante, también se construirian diferentes lineas de
tranvias en la misma comarca litoral del Maresme para conectar las estaciones del ferrocarril de la
linea Barcelona a Matar6 (y su prolongacion hacia Gerona) con pueblos de la montafia de Montne-
gre, que se convirtieron en centros de veraneo. Entre ellos el tranvia de Mataré a Argentona en
1926, construido por la Compafiia Anénima de Tranvia de Matard a Argentona®®’.

Para salvar pendientes acusadas se construyeron trenes de montafia, que son esencialmen-
te de dos tipos: funiculares (del latin funiculus, cuerda), arrastrados por un cable movido hidraulica

o eléctricamente®®: y ferrocarriles de cremallera, que afiaden en el centro un tercer rail dentado.

333 Martinez L6pez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006). En otras ciudades fue mas tardia; por ejemplo en Ali-
cante en 1924, Aguilar Civera (Coord.) (2007); sobre las causas de la larga duracion del proceso de electri-
ficacion de las lineas de tranvias (que en Valencia se prolonga desde 1900 a 1925), Doménech Carb6
(2007), p. 49y ss.

334 Ejemplos referentes a A Corufia en 1913, Martinez Lopez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), cap. 3.

335 Doménech Carbo (2007), p. 15; sefiala también que tenia un caracter elitista, con divisién de comparti-

mentos y precios diferenciados (p. 16).
336 Armengol, Haro, Luque y Urquiola (1994).
337 Sobre el ferrocarril de Matard-Argentona puede verse Armengol, Haro y Urquiola (1992).

338 Un panorama de los transportes urbanos movidos por cable en Hoffmann y Liehl (2005).
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En las tres Gltimas décadas del siglo XIX los funiculares empezaron a instalarse en algunas gran-
des ciudades europeas y americanas en las que interesaba salvar grandes desniveles (de 100 a
300 m) en distancias cortas; entre los primeros se cuentan los de Budapest (1870), Los Angeles
(1873), Viena (1875), Estambul (1875), Rio de Janeiro (1882) o Valparaiso (1883). Estaban vincu-
lados a vistas panordmicas sobre la ciudad y el entorno, a la construccion de parques de atraccio-
nes y, en ocasiones, a proyectos de promociones inmobiliarias. Con la intensificacion del turismo,
desde comienzos del siglo XX se instalaron un cierto nimero de ellos en puntos cercanos a las
aglomeraciones urbanas importantes, o en montafias de atractivos destacados por razones religio-
sas (santuarios famosos) o naturales.

En las ciudades espafiolas la instalacién se inicié en 1901 con la construccién en Barcelona
del funicular del Tibidabo por una sociedad constituida en 1898 para promover la urbanizacion de la
montafia de ese nombre. Para ello acometié en 1901 la construccion de una linea de tranvias que
ascendia casi 100 metros por la vertiente barcelonesa de Collcerola, y que era continuada con un
funicular hasta la misma cumbre. La empresa monté para ello una central eléctrica con motor de
gas, aunque tuvo que firmar enseguida acuerdos con la Compafiia Barcelonesa de Electricidad®*°.

En la misma ciudad se instalarian luego los funiculares de Vallvidrera (1906) y Montjuic
(1928, para la Exposicion Internacional de 1929). Cerca de Barcelona se construirian también en
1906 un funicular para salvar los 116 metros de desnivel desde la estacion del ferrocarril al pueblo
de Gelida, lugar de veraneo tradicional de la burguesia barcelonesa®*; y poco después los dos de

Montserrat (1918 y 1926) para ascender a la abadia y santuario mariano existente en la montafia.

Otras ciudades espafiolas siguieron el ejemplo. Fueron también tempranos el funicular de
Monte Igueldo en San Sebastian (1912), y los de Archanda (1915) y La Reineta (1926) en Bilbao.
Pero su instalacion seria intermitente. Todavia en 1958 se construiria cerca de Madrid un funicular
para el acceso al Valle de los Caidos, y en 2008 se inauguraria otro en Santander, el de la calle del
Rio de la Pila.

En cuanto a la instalacién de cremalleras, los mas importantes fueron el de Montserrat
(1892), desde Monistrol al monasterio benedictino, y el de Nuria, desde Ribes de Freser al santua-
rio mariano de los Pirineos (1931). También sabemos de la instalacién de un tramo de estas carac-
teristicas en Granada, para salvar los fuertes desniveles del barrio de Antequeruela.

La electrificacion supuso costes importantes, que pudieron ser reducidos con el abarata-
miento de la electricidad tras la construccion de centrales hidroeléctricas.

El proceso de electrificacion de los tranvias fue impulsado asimismo por las compafiias pro-
ductoras de electricidad, en un momento en que los avances técnicos permitian lanzar al mercado
cifras crecientes de kilovatios. En Barcelona la empresa eléctrica Riegos y Fuerza del Ebro, filial de
Barcelona Traction, impulsaria desde la década de 1910 la electrificacion de los tranvias, tras la
construccién de los embalses y saltos hidraulicos del Pirineo. Para las compafiias eléctricas esa
nueva demanda constituia un importante beneficio, pues permitia distribuir su capacidad productiva
durante todo el dia. No extrafia por ello que pronto firmaran acuerdos con las empresas de tranvias

339 Capel (Dir.) (1994), vol. |, cap. V (por Luis Urteaga), p. 146.
340 Gallardo i Matheu, y Sans i Pons (2000).
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0 que incluso se introdujeran en este negocio, creando sus propias compafiias 0 absorbiendo a
341

algunas de las existentes™".

Muchas empresas de tranvias fueron creadas, o finalmente controladas, por capitales ex-
tranjeros, ante la insuficiencia de los capitales y del conocimiento técnico adecuado en los paises y
en las ciudades que instalaban las lineas. El capital britanico, francés, aleman, norteamericano o
belga actué no solo en la construccion de redes de tranvias en las ciudades de sus propios paises
sino también en otros. El periodo entre fines del siglo XIX y la Primera Guerra Mundial fue el mas
activo en esa actividad inversora para la creacion de redes tranviarias.

El caso de las inversiones extranjeras del capital belga en redes urbanas de tranvias es sig-
nificativo®*?. El importante sector financiero belga, impulsé un fuerte desarrollo de la banca mixta,
que operaba como banca comercial e industrial y de negocios, es decir, que financiaba a las em-
presas promotoras y podia promover y participar, a la vez, en ellas. Entre 1892 y 1930, las compa-
filas de transportes (ferrocarril y tranvias) fueron las mas importantes en Bélgica, especialmente
activas en el periodo anterior a 1914, gracias a la financiacion y la promocion de grupos bancarios,
al mismo tiempo que dicho pals recibia fuertes inversiones extranjeras (principalmente alemanas)
en el sector eléctrico. El desarrollo técnico en metalurgia y electricidad (generacién y motores eléc-
tricos, en relacion con los avances de la industria alemana, francesa y norteamericana) le permitie-
ron una activa y provechosa presencia en la creacion de redes tranviarias eléctricas en diversos
paises europeos (ademas de la propia Bélgica, en Rusia, Espafia, Italia) y del Préximo Oriente, con
importantes compras a las empresas belgas que, frecuentemente, pertenecian a los mismos ban-
cos**. El nimero total de empresas de tranvias y ferrocarriles ligeros creadas por la inversion
belga en diferentes paises era ya de 31 en 1892 y ascenderia a 110 en 1913. Tal como ha sefiala-
do Alberte Martinez Ldpez, los problemas financieros creados por la Primera Guerra Mundial, las
tendencias nacionalizadoras o municipalizadoras que fueron desarrollandose en diferentes paises
europeos, la competencia de las compafiias de autobuses, y la legislacion proteccionista a la indus-
tria nacional, se cuentan entre los factores que hicieron disminuir la inversién y la presencia del
capital belga en el sector de tranvias en los paises en que habia actuado.

II.3. EL TRANVIA EN LA CIUDAD Y EN EL ESPACIO PERIURBANO

Sin duda, la instalacion de diversos servicios urbanos de transporte, de agua y de electrici-
dad representd en el siglo XIX y comienzos del XX un aspecto esencial de lo que se ha llamado la
Segunda Revolucién Industrial y la base de su proceso de modernizacién®*“. El tranvia fue un fac-
tor importante en la transformacion de las ciudades y en la movilidad de sus habitantes.

341 Sobre las estrategias que tuvieron en este sentido la Compafiia Barcelonesa de Electricidad, primero, y
Riegos y Fuerza del Ebro a partir de 1911, véase Capel (Dir.) (1994), vol. |, cap. V, y vol. ll, cap. VII; sobre
Energia Eléctrica de Catalufia y su intervencién en el metro de Barcelona, Capel (Dir.) (1994), vol. Il, cap.
VIIl, pp. 106-107.

342 Martinez Lépez (2003).

343 Por ejemplo, la Societé Génerale de Tranways Electriques d’Espagne, que control6 la red de tranvias
en Madrid adquirié entre 1900 y 1906 un total de 105 motores belgas para tranvias, ademéas de 100 a
Westinghouse y otros 57 a la compafiia americano-francesa Thomson-Houston (Martinez Lépez, 2003, p.
63).

344 He aludido a este proceso, para Quito y Natal, en Capel (2003b) y (2006).
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Como hemos dicho, la instalacién de servicios de transporte colectivo regular en las ciuda-
des vino exigido por el aumento del tamafio fisico y demografico y por la especializacion funcional.
El crecimiento de la extension de las ciudades, el incremento de la renta global y de los ingresos
por habitante y, finalmente, los cambios funcionales en el espacio, con la aparicién de fabricas, y
conglomerados fabriles, oficinas y servicios, obligaban a la movilidad de la poblacién y al transporte
masivo de cifras crecientes de viajeros en las areas urbanas.

Por otro lado, las relaciones mas intensas con el espacio periurbano hicieron necesaria
también la instalacion de lineas de transporte, por razones de ocio 0 de residencia. Desde comien-
zos del siglo XX son numerosas las ciudades en las que, como hemos visto, se proyectaron lineas
de tranvias para el desplazamiento de viajeros al entorno préximo para el esparcimiento: recorridos
hacia la montafa, la playa y monumentos histéricos. En algunas ciudades se observa al principio
una clara estacionalidad de los viajes tanto semanal, con aumento de viajeros los fines de semana,
como anual, con incremento en el verano (por veraneo o fiestas patronales), lo que parece indicar
una modalidad de transporte de ocio y de carécter burgués®*®. La disminucién de dicha estacionali-
dad serfa un indicador del cambio hacia un modelo mas popular, con desplazamientos laborales
desde la residencia al centro de la ciudad y a las fabricas>*°.

Los procesos de terciarizacion del centro llevaron a muchas familias a instalarse en la peri-
feria y a utilizar el tranvia. Pero los desarrollos de areas suburbanas de ciudad jardin se vieron
dificultados por la inexistencia de transporte de masa y el alto precio del mismo. A veces se esta-
blecian precios reducidos por la mafiana para permitir a los obreros llegar al trabajo, pero la ausen-
cia de esta reduccién por la noche podia obligar a éstos a volver a casa andando®"’.

La creacion de lineas de tranvia (como la de sistemas modernos de agua y electricidad) exi-
gian elevadas inversiones de capital y conocimientos técnicos y de gestion. Cuando éstos no exis-
tian en la ciudad, era el capital exterior, como vimos, el que se encargaba de ello, siempre que
hubiera expectativas de beneficio econémico. En todo caso, por el caracter de servicio publico que
tenian, las inversiones de capital privado fueron estrictamente reguladas y vigiladas por el Estado, y
se prestaron frecuentemente en régimen de monopolio.

En Espafia, aunque el Estado asigno a los ayuntamientos la gestion de diversos e importan-
tes servicios, en general no disponian de recursos para ello, y de hecho sélo pudieron gestionar los
de menor coste, como abasto, limpieza o cementerios. En cambio, quedaban lejos de su capacidad
financiera y técnica los servicios puablicos que eran considerados esenciales en una ciudad moder-
na, tales como abastecimiento de agua, gas, electricidad, tranvias o teléfono, que se instalaron por
el capital privado. S6lo con el Estatuto Municipal de 1924 empezaron los Ayuntamientos a tener
recursos y capacidad suficiente para atender a los servicios que le correspondian.

El tranvia, junto con el telégrafo y luego el teléfono, permitié el nacimiento de la ciudad in-
dustrial en dos aspectos fundamentales: la dispersion de las residencias y de la industria®®. Las

345 ~ . . . . e
Es el caso de A Corufia, especialmente en la linea Sada-El Burgo; esos recorridos hacia le periferia

influyeron a veces en el cambio de la tracciéon animal a la de vapor o eléctrica, Martinez Lépez (Dir.), Pifiei-
ro y Velasco (2006), pp. 24, 48y ss.

346 Sobre el cambio en Martinez Lépez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), pp. 86-89; sobre Valencia, Domé-

nech Carb6 (2007), cap. 2y 3.

347 como sucedia en Viena a fines del siglo XIX, Kreuzer (2006).

348 Sobre el papel de telégrafo en la descentralizacion industrial, Capel y Tatjer Mir (1994a y b).
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lineas de tranvias se construyeron a veces para conectar la estacion del ferrocarril (sobre todo
cuando estaban en situacién periférica) con el centro y con otras areas de la ciudad. Los trazados
de los tranvias tuvieron influencia para la configuracion de las nuevas extensiones urbanas; final-
mente en algunos casos se construyeron también lineas de circunvalacion®*°.

Al'ir por las calles los tranvias atendian areas ya pobladas, muchas veces situadas entre las
zonas servidas por las vias del ferrocarril, pero también llegaban a otros espacios periféricos 0 mal
comunicados. La instalacion de tranvias suburbanos intensificd los procesos de conurbacion con
ndcleos periféricos®*°. Con el crecimiento de la ciudad y los cambios administrativos (anexion de
los municipios proximos) el tranvia se convertia en totalmente urbano.

La creacion de lineas de tranvias suburbanos o la prolongacion de las lineas urbanas hacia
la periferia plantearon inmediatamente conflictos entre las compafiias ferroviarias y las compafiias
de tranvias por el control de los viajeros y de las mercancias que se movian en esos espacios
periurbanos, algunos de los cuales tuvieron que resolverse con decisiones de los organismos del
Estado, como el Ministerio de Fomento o de Obras Publicas®>".

Los tranvias no solo se construyeron para el transporte de viajeros en la ciudad. También se
hicieron para mercancias. Por ejemplo, para conectar estaciones y mercados plblicos, como el de
la sociedad Tranvia de Estaciones y Mercados, fundada en 1877 por Arturo Soria y Mata®?. Se
construyeron asimismo tranvias mineros>>, tranvias para el transporte de materiales de construc-
cion desde la periferia a la ciudad, tranvias para la exportacion desde un puerto de productos agri-
colas e industriales®* y tranvias para la explotacion de recursos turisticos®®. Buen nimero de
empresas de tranvia consideraron seriamente, y algunas pusieron en marcha, servicios mixtos de
transporte de viajeros y de mercancias>>°.

349 . o . . .
Una referencia a la organizacion de las lineas de tranvias en Hernandez Marco (2006), p. 6.

350 Asi en Valencia entre 1910 y 1917, la conexién con los poblados costeros y pueblos de la huerta, Do-
ménech Carb6 (2007), p. 56; longitud total de las lineas de tranvias de Valencia, p. 63. Sobre ciudades
norteamericanas y britanicas, véase Ward (1964).

%1 Ejemplos en A Corufia, Martinez Lépez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), p. 43. La idea de la estacion de
ferrocarriles como nodo para la instalacion de lineas de tranvias aparece en multitud de proyectos; asi en
los que se realizaron en Burgos, tanto en los de tranvias hipoméviles (1892) como en los eléctricos (1915)
Santos y Ganges (2004), p. 208. Los conflictos entre las lineas de tranvias suburbanos de Alicante (y en
especial la linea Alicante a Elche y Crevillente en 1905, que funcioné con méaquinas de vapor) y la compa-
fifa de ferrocarriles con una linea paralela, asi como las estrategias de ésa frente al tranvia, han sido estu-
diado en Aguilar Civera (Coord.) (2007), cap. 4-6.

52 Martinez Lépez (2002), p. 151.

353 En el caso de Cartagena, el de esta ciudad a La Unién y el Cartagena-Herrerias, Pérez Rojas (1986),

pp. 205-207; significativamente, el primero de ellos cerr6 en 1930 por la paralizacion del transporte de

mineral y la competencia del automovil.

354 Asi el “Tranvia de Vapor de Onda al Grao de Castellén”, de 1891, para la exportacion de productos

agricolas y de azulejos, Estall i Poles (2007).

%5 Como el tranvia de Granada a Sierra Nevada, construido en 1925 por Julio Quesada, dugue de San
Pedro de Galatino, para unir el hotel Alhambra de la ciudad con el hotel del Duque en la sierra; funcioné
hasta 1974, véase Titos Martinez (1995). Al ferrocarril de Sierra Nevada le siguieron los de Nuria y el del
Guadarrama; véase también Cuéllar (2008), p. 299 y ss.

3%6 Sobre A Corufia, Martinez Lépez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), p. 80; sobre Valencia, Doménech

Carb6 (2007).
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Hay que advertir, de todas maneras, que en ocasiones es dificil distinguir entre los ferroca-
rriles de via estrecha y los tranvias, y que una misma linea podia recibir una y otra denominacion
en relacién con los usos®’ o comerciales®*®, lo que depende en buena parte del material de trac-
cion utilizado. Como hemos visto, los tranvias eran llamados a veces ferrocarriles urbanos, y las
empresas ferroviarias podian adoptar ese nombre: por ejemplo en Canada el Montreal Street Rail-
way.

En todo caso, esta claro que desde el comienzo el tranvia esta asociado a la extension de la
urbanizacion. Es significativo en ese sentido que en la concesion de tranvias desde fines del siglo
XIX aparezca tanto la expresion de ‘tranvia urbano’ como la de ‘tranvia suburbano™®*.

La difusién de los tranvias, al igual que otras innovaciones, se realizé desde las regiones
centrales a las periféricas; en lo que se refiere a las ciudades, de arriba abajo de acuerdo con la
jerarquia urbana y la distribucion orden-tamafio; finalmente en las areas metropolitanas, desde el
centro urbano principal hacia su area circundante, teniendo en cuenta que “los centros mas peque-
fios pero que crecian rapidamente tenian mayor probabilidad de adoptar el tranvia que los centros
més grandes de comparable tamafio”, y que “cuanto mas proxima esta una pequefa ciudad a una
metrépolis que ha instalado un tranvia mas probable es que adopte esta innovacion antes que los
lugares més distantes dentro de la misma &rea de influencia”*®°.

Hay ciudades donde el capital local, regional o del propio pais pudieron poner en marcha el
proceso de creacion de infraestructuras y servicios piblicos, entre los cuales el de tranvias. Cuando
el capital no existid, no se construyeron lineas que los ingenieros habian podido disefiar y que
algunos grupos ciudadanos promovian®®*. Con frecuencia ese proceso de modernizacién a través
de la construccion de infraestructuras y servicios publicos fue realizado, como hemos visto, por
capital exterior.

Esto plantea el problema del umbral para considerar oportuna la inversion y atraer capitales
para la construccion de lineas de tranvias. La cifra de unos 40.000 habitantes parece pudo consti-
tuir dicho umbral en las ciudades espafiolas. Por debajo de ella los tranvias no se construyeron o
tuvieron una breve vida. Pero otros factores pueden entrar asimismo en consideracion, tales como
el dinamismo econdmico, la funcion de capitalidad, la existencia de capitales locales, o de redes de
relaciones comerciales. Por ejemplo, una ciudad relativamente pequefia como Natal, capital de Rio
Grande do Sul, en Brasil, contd con lineas de tranvias en fecha temprana a pesar de tener una

37 Asi, los ferrocarriles de via estrecha asturianos que facilitaron el traslado dominical de ovetenses hasta
el campo cercano o a Covadonga y otros lugares de montafia, Fernandez Lopez, Flores Suarez y Gémez
Martinez (2005); en Cantabria, Flores Suarez (2005). En algunos casos fueron extensiones suburbanas de
la red tranviaria de una ciudad, como sucedi6 en el de Vigo a Ramallosa, de 1914, que conectaba dos
lineas de tranvias urbanos: una urbana de Vigo y otra interurbana, de Vigo a Gondomar, Gomez Martinez
(2005).

358 , . . . . . i )
Asi el Tranvia a Vapor de Onda al Grao de Castellon podia ser considerado también un ferrocarril de

via estrecha en algunos tramos (en los que no seguia calles o rutas ya existentes), Estall i Poles (2007).

359, . . . p . .
Véase, por ejemplo, con referencia a las concesiones en Andalucia, NUfiez Romero-Balmas y Gonzélez

Ruiz (2008), p. 315.

300 Segun Berry y Horton (1970), p. 87 y ss.; los autores utilizan para ilustrar su modelo los datos de Krim
(1967).

361 Es el caso de Burgos, como explica Coronas Vida (2007).
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poblacion relativamente reducida: el hecho de ser capital de un estado de Brasil, y el caracter em-

prendedor de su burguesfa, tuvo que ver sin duda con su puesta en servicio>®.

Aunque los tranvias fueron generalmente urbanos y suburbanos, también se construirian,
excepcionalmente, “tranvias rurales”, instalados sobre carreteras existentes, y que trataban de
servir areas agrarias con este medio ligero de transporte, y con maquinas de vapor, tanto en las
necesidades de movimiento de personas como de mercancias. Este sistema de ferro-carril abara-
taba el coste de construccion, no sélo por no necesitar explanaciones de terrenos, sino también por
la ligereza de las estaciones y apeaderos, a la vez que permitia el paso de las vias por el interior de
pueblos y aldeas, sirviendo mejor a sus habitantes. Entre ellos pueden citarse las lineas de tranvias
instaladas en la region francesa de Loir-et-Cher, en el limite suroccidental de la cuenca de Parfs, a
partir de 1887, y que transport6 pasajeros y productos agricolas, asi como calizas, que se utilizaban
para mejorar los suelos pobres de la region de Sologne, abonos y madera. Después de alcanzar un
pico de 710.000 pasajeros al afio en 1908 en el conjunto de las lineas, y de la electrificacion de
algunas de ellas, estos tranvias no pudieron resistir la competencia del transporte automavil y cerra-
ron en 1934%%,

[.4. DEMANDA SOLVENTE Y CONTROL MUNICIPAL

A veces el precio del billete de tranvia era elevado y no accesible a los grupos populares, o
bien los espacios servidos por las lineas tardaban en poblarse, lo que hacia poco rentable el nego-
cio. Desde los afios finales del siglo XIX las compafiias se esforzaron en incentivar el uso cotidiano
del tranvia con tarifas mas bajas y la introduccion del sistema de abonos; ello permitio aumentar la
cifra de pasajeros, pero vino a veces acompafiado de una reduccion del ingreso medio por viaje-
r0364.

El tranvia sirvid al principio a areas urbanas con demanda solvente. Es el caso de Espafia;
en Barcelona el tréfico sirvid, ante todo, el sector noroeste, donde vivian los grupos sociales mas
acomodados, y contribuy6 asi a reforzar la division social del espacio preexistente. También tendria
un impacto en la transformacion de los suburbios de segunda residencia en barrios acomodados de
residencia permanente®®®. Durante algn tiempo, los tranvias aseguraron la segregacion espacial y
solo en los afios 1920 la estabilizacion y, luego, la reduccidn de las tarifas permitiria a las clases

populares acceder habitualmente al transporte en tranvia®®.

362 Ferreira y Dantas (2006), en Prélogo de Horacio Capel.
363 Turner (1999). Las lineas se habian construido con ayuda gubernamental y departamental.

4 o . i . A

% En Gijon la compafiia de tranvias establecié en 1898 tarifas de abonos escolares y luego otros dirigidos
a otros colectivos, que fueron difundiendo el habito de este transporte entre la poblacion, Alvargonzalez
1985; en A Corufia esas tarifas se empezaron a introducir en los afios 1903-1905, Martinez Lépez (Dir.),
Pifieiro y Velasco (2006).

%% oy6n (1992).

366 Divall y Bond (Ed.) (2003), los textos incluidos en la primera parte, “Transport and (Sub)urban develop-
ment”, permiten hacer matizaciones para diferentes paises y ciudades. El debate sobre los tranvias, y
sobre el metro, en Berlin durante los afios 1930, sobre el uso del ferrocarril por las clases populares y su
valoracion del mismo como la modernidad de la era industrial, en Swett (2003).
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En Montreal todavia a fin de siglo XIX el transporte colectivo era un privilegio de la clase
media, y dificilmente accesible a los obreros. Aungue su uso aumentaba en ciudades como Toron-
to, que tenia una estructura econémica mas diversificada®’.

Pero las situaciones pueden ser muy distintas, segun las ciudades. Se ha hablado de pre-
cios bajos del tranvia en Buenos Aires, en fechas relativamente tempranas; “por sus bajas tarifas el
tranvia continud siendo [a fines de los afios 1920] un importante medio de transporte para las cla-
ses obreras y media baja, sobre todo en ciertas localidades del suburbio ubicadas en el recorrido
del Ferrocarril Sur”, mientras que las lineas del Ferrocarril Oeste y el Central Argentino, atendian a
las g(lsgses media y alta residentes en los barrios residenciales méas alejados del centro de la ciu-
dad™".

Durante bastante tiempo los tranvias eran promovidos, manejados y usados principalmente
por hombres. De todas maneras las mujeres han estado presentes como usuarias desde el primer
momento, y de forma creciente después de la Primera Guerra Mundial*®®. La movilizacién militar de
los hombres dio a las mujeres un papel importante en diferentes empleos urbanos, principalmente
en trabajos industriales y de servicios, lo que las obligd a hacer uso creciente del tranvia, un medio
de transporte que, como vamos viendo, sélo a partir de los afios 1920 se iria convirtiendo en un
transporte ampliamente utilizado por grupos populares.

El debate sobre la municipalizacion de los servicios de tranvias se inici6é pronto. En Gran
Bretafia, en la Ultima década del XIX, algunos municipios utilizaron la ley de 1870 que permitia
adquirir las lineas de tranvias después de 21 afios; ademas de ello, se animaron a encargarse de
su gestién y funcionamiento®”°. El proceso de municipalizacion se intensificé en los afios 1910 y,
sobre todo, tras la guerra europea, cuando se difundié en Europa una fuerte tendencia municipali-
zadora®*. También una tendencia nacionalizadora, aunque conviene advertir que el debate sobre
la nacionalizacidn, bastante intenso en los afios 1910 y 1920, puede referirse en algunos paises al
control nacional y no al estatal; es decir no significa estatalizacién y monopolio pablico, una tenden-
cia que apareceria mas tarde.

En los afios 1920 en Espafia pudo aumentar el control de este servicio urbano por parte del
capital nacional (bancario y eléctrico) gracias a los beneficios obtenidos durante la Primera Guerra
Mundial®"®. En general, en nuestro pais el Estatuto Ferroviario de 1924 supuso una mayor interven-
cion del Estado en los ferrocarriles y previo el rescate de lineas tras la caducidad de las concesio-
nes o la renuncia a ellas, estableciendo la mejora de las redes (duplicacién de vias, electrificacion,
etc.). En lo que se refiere a tranvias, desde los afios 1920 se plantearon y discutieron proyectos
para el rescate de las concesiones de lineas, ante las quejas por el mal servicio, y propuestas de

37 inteau (1988).
38 Garcia Heras (2002), p. 44.
359 Schmucki (2002).

370 £n 1914 habia ya 170 municipios con servicios de tranvias municipalizados, con un total de 1.798
millas; en Estados Unidos también fue importante el nimero de ciudades con servicios municipalizados,

Chambers y Chambers (1967), p. 753-54.

371 Sobre los tranvias en Paris, Larroque, Margairaz y Zembri (2002a), cap. 3. La administracion publica

toma la iniciativa en los transportes parisienses a partir de la Primera Guerra Mundial; desde los afios 1940
sera el Estado quien tomard la iniciativa, en una larga marcha hacia la nacionalizacién, que culmina en
1948, Larroque, Margairaz y Zembri (2002a), cap. 5.

372 5obre Madrid, Martinez L6épez (2002), p. 163.
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municipalizacion en diversas ciudades espafiolas®’®, y en los afios 1930 se pudo hacer en algunas
lineas; pero en general la municipalizacion se realizaria después de la guerra civil (Madrid 1948,
Barcelona 1958).

La instalacion de tranvias generé cambios en las valoraciones del suelo y de los inmuebles
en la ciudad, por la accesibilidad que introducia y por los inconvenientes que generaba en las calles
donde circulaba (ruido, congestion del tréfico o riesgos para las personas), los cuales eran mayores
en las calles mas estrechas. Esos inconvenientes desaparecerian con el metro®’, cuyo impacto
positivo sobre el inmobiliario es bien conocido.

El funcionamiento del servicio de tranvias exigié no solo el tendido de las vias, sino también
la creacion de instalaciones en la ciudad, para depésitos de parque movil, talleres, oficinas y, en
algunos casos, centrales eléctricas. Basta tener en cuenta que una sociedad como la Société Gé-
nérale de Tramways électriques d'Espagne (SGTEE) podia contar en Madrid en 1913 con 425
vehiculos motores y 107 remolques para tener un idea de la extension del espacio requerido. En
general adquirieron para ello terrenos en la periferia. Pronto las compafiias supieron sacar partido
de las plusvalias obtenidas de sus propiedades urbanas; por ejemplo, algln estudio alude a la
“realizacion ventajosa de un vasto inmueble” en Madrid por parte de la Société Générale de Tram-
ways de Madrid et d'Espagne (SGTME), lo que permitié mejorar su situacion financiera en 1920°”°.

Los conflictos entre administracion publica y compafiias de ferrocarriles, a los que nos refe-
rimos en el capitulo anterior, se presentan también en relacién con los tranvias. Eran los ayunta-
mientos los que atribuian las concesiones de las lineas, por un periodo de tiempo, y firmaban los
convenios con las empresas. Una vez obtenidas las concesiones y establecidas las lineas, las
relaciones de las compafiias con los ayuntamientos fueron a veces malas, por razones diversas.
Por parte del municipio habia un intento de garantizar el funcionamiento del servicio, y una preocu-
pacion por la vigilancia para la conclusion de las lineas y el control de las tarifas para evitar aumen-
tos unilaterales.

La administracion fue celosa del privilegio de autorizar cambios de tarifas, lo que generd fre-
cuentemente conflictos con las empresas®’®. Al igual que en el ferrocarril, las autoridades fueron
reticentes a permitir el aumento de tarifas, por razones sociales, lo que pudo afectar a la rentabili-
dad de las inversiones. Por otra parte, la dificil situacion financiera de los municipios conducia a
veces a aplazamientos del pago por servicios prestados, caso del alumbrado, por ejemplo, y a la
acumulacién de una deuda importante con las empresas.

El movimiento para un mejor servicio y un mayor control publico de las lineas de tranvias se
extendio también en Canada antes de la primera guerra mundial, pero dio lugar a soluciones diver-
sas desde la municipalizacion a la reglamentacion y regulacion por parte de organismos creados
por los gobiernos provinciales. Después de 1918 el aumento de los gastos de explotacion (mano de

373 por ejemplo, en Valencia, Doménech Carb6 (2007), p. 51y ss.

374 i . e .

Excepto durante la etapa de la construccion, cuando puede afectar a la solidez de los edificios situados
encima; pueden recordarse los problemas que plante6 en Barcelona la construccién de la linea 3 del metro
en la calle Juan Guell durante los afios 1960 (con grietas en los edificios y protestas populares), y los mas

recientes del tnel del Carmelo, en 2005. Sobre el metro en Madrid, L6pez Gémez (1969) y (1983).

375 Martinez Lépez (2002), p. 163; de quien procede la anterior cifra de vehiculos de 1913.

37% para Madrid, Martinez L6opez (2002), pp. 155 y 162; sobre Valencia, Alcaide Gonzéalez (1998).
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obra) y de los capitales, y el estancamiento del nimero de usuarios por la competencia del automé-

vil afectd gravemente a las compafiias®’”.

Se suscitaron conflictos entre el deseo de obtener rentabilidad de las fuertes inversiones
que tuvieron que hacer las empresas privadas y las demandas de los usuarios para tener un mejor
y mas extenso servicio. Lo cual dio lugar a la intervencién de los ayuntamientos. Las cuestiones
relativas a la necesidad de la prolongacién de las lineas a barrios alejados y sectores obreros de
bajos salarios, asi como la frecuencia y calidad del servicio, fueron las fundamentales, ya que las
compafiias concentraban sus esfuerzos en las lineas mas rentables. Lo cual llevé a algunos ayun-
tamientos a intervenir en la misma construccion de lineas. Una via que condujo finalmente a la
municipalizacién de los servicios®"®.

La comparacion que se ha hecho de la construccion de tranvias en ciudades norteamerica-
nas y britanicas muestra el diferente papel de la administracion plblica en una y otras, con mayor
control estatal y municipal de concesiones, y operacion asi como preocupacion por el ornato urbano
en las primeras. También mayores posibilidades para realizar procesos de municipalizacién cuando
estos se plantearon®”®, Parece como si las ciudades europeas tuvieron mayor preocupacion por
politicas a largo plazo, mientras que en las norteamericanas predominaban las preocupaciones por
la obtencion de beneficios de forma més inmediata.

I1.5. AUTOBUSES, TROLEBUSES Y METRO FRENTE A TRANVIAS

La rentabilidad de las lineas de tranvias se vio fuertemente afectada por la competencia del
automavil de uso individual, primero, y colectivo, después, y por la construccion de lineas de metro.

Frente al tranvia, que representa el transporte en comun y publico, el automovil permite el
transporte individual, a la vez que puede utilizarse para el transporte pUblico colectivo con los auto-
buses. El automovil tiene méas flexibilidad que el tranvia y no exige las fuertes inversiones iniciales
de instalacion de railes y tendidos eléctricos, por lo que resultaba muy atractivo. Pero su triunfo
completo sélo tendria lugar tras la Segunda Guerra Mundial.

Los autobuses empezaron a instalarse con el siglo XX. En Paris los primeros autobuses de
linea aparecieron en 1907, y a partir de ese momento aumento la circulacion en superficie. Entre
1819 y 1891 el nimero de vehiculos de toda clase que circulaban por Paris habia pasado de
23.000 a 45.000; pero entre esta fecha y 1910 se decuplicaria, pasando a un total de 430.000
(Cuadro 1I-1).

377 Linteau (1988).
378 £n Canada, Linteau (1988), p. 87.

379 Como ha mostrado el estudio de Semsel (2001), sobre la instalacion de lineas de tranvias en Cleveland
y Birmingham entre 1880 y 1910.
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Cuadro 2. Vehiculos de circulacion en superficie en Paris, 1910.

Transportes en com(n 3.000
Taxis 6.000
Fiacres 12.000
Coches particulares: traccién animal 7.000
Coches oficiales: automéviles 8.000
Coches a brazo 30.000
Coches de comercio (2 ruedas) 47.000
Coches de comercio (4 ruedas) 50.000
Motocicletas 5.000
Bicicletas 270.000
Total 438.000

Fuente: Bastié (1964), p. 135.

Con el aumento de trénsito los conflictos entre tranvias y otros vehiculos fueron cada vez
mas frecuentes, asi como los embotellamientos. El tranvia hubo de luchar contra la congestion
creciente de las calles provocada por el automévil. En 1903 se cred dentro de la Prefectura de
Policia de Paris un servicio de circulacién. En Madrid en los afios 1920, debido a la concentracion
de tranvias en el casco antiguo, a la estrechez de las calles y al aumento del ndmero de automovi-
les la circulacién, se hacia muy dificil y los tranvias eran incapaces de cumplir un servicio regular; y
de manera similar sucedié en otras ciudades espafiolas®®.

A partir de 1920 se convocaron concursos para lineas de autobuses urbanos, que realizaron
una fuerte competencia a las empresas de tranvias. Sin duda el autobds se vio al principio como
una liberacidn, ya que era mas flexible y adaptable a los trazados urbanos y no requeria infraestruc-
turas previas como el tranvia; se convertiria, por ello, en el transporte suburbano, primero, y urbano
por excelencia. Algunas empresas de tranvias constituyeron compaiiias de autobuses, tratando de
evitar la competencia®®'. Pronto se utilizaron también para lineas interurbanas. En Espafia, en
1924, el Directorio de Primo de Rivera promulgé un decreto por el que permiti6 la concesion de
transporte de autobuses en algunas lineas, con la prohibicién de realizar el servicio por parte de
otras. La medida, que seria suavizada mas tarde, trataba de poner orden en el sector, pero provocd
un encarecimiento del transporte por carretera y la disminucion de los servicios®*. En Gran Bretafia
la Road Traffic Act de 1930 establecié el procedimiento para conceder licencias para autobuses y
transporte en automévil®®. En general, las propuestas de crear lineas de autobuses urbanos fueron
bien vistas por los ayuntamientos en los afios 1930, como mejora urbana e instrumento para nego-
ciar con las compafiias de tranvias.

380 Una buena descripcién de la situacién en Madrid durante esos afios en Jiirgens (1992), p. 256; sobre

los conflictos en Valencia hacia fines del siglo XIX, Doménech Carbé (2007), pp. 24 y 40.

381 En Valencia en 1927, Doménech Carb6 (2007), p. 71; hay también ejemplos del desmantelamiento de

lineas de tranvias por la competencia de los autobuses.

382 . . o .

Cuéllar (2003), cap. V, ha estudiado las consecuencias de ello en las provincias de Jaén, Granada y
Almeria, donde la empresa Alsina Graells acabd controlando el servicio de autobuses en el 50% de los
kilbmetros en concesién. Sobre la competencia ferrocarril-automévil, véase también Martinez Vara y De los

Cobos Arteaga (2006b).

383 Hey (2004), donde el autor estudia el funcionamiento de las diferentes Comisiones de Trafico que

empezaron a funcionar en 1931 y los problemas que se plantearon.
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La fuerte competencia del automavil al ferrocarril hizo idear algunas medidas legales para
proteger a éste; en Espafia la Ley de Coordinacién sobre el ferrocarril y la carretera de 27 de di-
ciembre de 1947, intentd frenar dicha competencia estableciendo un canon sobre las lineas de
autobuses en caso de coincidencia con el trazado de una ferroviaria, lo que sélo desparecié con la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres de 1987 (LOTT), que restablecié la libre compe-
tencia®®*,

En cuanto al metro, hay que sefialar que la idea de instalar lineas férreas subterraneas se dis-
cutié en Parfs ya en 1855. Dificultades de todo tipo, desde financieras a técnicas, afectaron a la
construccion de las lineas del metro subterrdneo. La primera se inauguré en Londres en1863, y
tuvo un éxito inmediato, ya que el primer afio fue utilizada por 11,8 millones de personas, con tlne-
les llenos de humo, que afectaban incluso a la salud de los pasajeros. Los problemas sélo se resol-
verian con la implantacion de la traccion eléctrica, que se aplicé en 1890.

En Paris se cred en 1871 una comision de estudios para instalarlo, pero las disputas entre el
Estado y el Ayuntamiento de la capital retrasarian el proyecto: el primero queria crear una gran
estacion central subterranea a la que llegaran todas las lineas existentes, mientras el municipio
deseaba un ferrocarril urbano local que no estuviera en las manos de las grandes compaiiias®®°. La
Compagnie du Chemin de Fer Métropolitain de Paris se cre6 en 1895, siendo la primera linea abier-
ta al publico la de Porte de Vincennes-Porte Maillot, de 13 km, en julio de 1900, reduciendo el tiem-
po de transporte entre estos dos puntos de algo mas de 1 hora a 30 minutos. En 1914 existirian ya
92 km de lineas de metro.

La poblacion de Paris (como la de Londres) habia adquirido a fines del XIX una gran movili-
dad cotidiana, la cual aumento en los afios siguientes. En 1900 los transportes en comun en Paris
(sin los trenes de banlieu) transportaron 500 millones de viajeros. En 1913 habian pasado a ser
1.200 millones; la poblacion de la aglomeracién habia aumentado en un 15% y el nimero de viaje-
ros habia crecido dos veces y media; el metro habia pasado de 16 a 460 millones®®®. Cada pari-
siense utilizaba los transportes en comin como media unas 250 veces por afio.

Nueva York, Berlin y otras grandes ciudades construyeron también lineas de metro®®’. En
Madrid, aunque hay proyectos desde 1892, tardaria en construirse. Lo haria tras la concesion otor-
gada a Miguel Otamendi para constituir la Compafiia Metropolitano Alfonso XIlI, que inauguré la
primera linea en 1919, llegando a transportar 90 millones en 1930°%. En Barcelona la primera linea
de metro funciond desde 1924°%.

384 Oimedo Gaya (2003).

385 Bastié (1964), p. 134, sefiala que los comerciantes y las compafiias de émnibus y tranvias hicieron una
fuerte oposicion al metro, porque temian perder su clientela. Sobre el metro de Paris, las primeras iniciati-
vas y los proyectos concretos entre 1880 y 1893, véase también Larroque, Margairaz y Zembri (2002a),

cap. 2.
386

Bastié (1964), p. 136.
87 Los problemas de la construccion de tineles subterraneos, primero para la conduccién de aguas y
desagues y luego para los ferrocarriles metropolitanos, han sido descritos, para el caso de Nueva York, en
Solis (2005). Referencias bibliograficas sobre diversas ciudades en <<http://www.nycsubway.org/biblio/>> y
en <<http://www.nycsubway.org/biblio/othercities.html>>.

3

388 Frax Rosales y Matilla Quiza (2002). En ese mismo afio los tranvias habian transportado a 200 millones
de viajeros (p. 184).

389 Castillo y Riu (1980).



CAPITULO Ill. LOS TRANVIAS, EL METRO Y EL NUEVO PAPEL DEL FERROCARRIL EN LA CIUDAD 91

No tardaron en presentarse también conflictos sobre esos nuevos medios entre el Estado y
los Ayuntamientos. En Madrid, fue en el Ministerio de Fomento, donde en 1914 Miguel Otamendi
presentd una solicitud para construir el metro, siendo dicho ministerio el que otorgd la concesion.
Pero inmediatamente el Ayuntamiento presentd un recurso contencioso-administrativo contra dicha
decision, alegando que la compafiia debia abonar el canon al municipio, y que la concesion deberia
revertirle a él al final del periodo establecido®®.

Las primeras lineas de metro y, luego, de autobuses hicieron fuerte competencia a los tran-
vias desde los afios 1930. En Barcelona la primera linea de autobuses circulé en 1922. Los autobu-
ses introdujeron, sin duda, una mayor flexibilidad en el transporte plblico colectivo y se extendieron
por &reas no servidas por ferrocarriles y tranvias. Se consideraron también mas eficaces e higiéni-
cos que los tranvias, ademas de mas silenciosos®*. Desde la década de 1930, y en concreto en
Espafia desde el Decreto de 21 de julio de 1933, hay una clara toma de posicién en contra del
tranvia por los problemas que generaba. Los trolebuses aparecieron ya entonces como una alterna-
tiva al tranvia, pero seria sélo en la década de 1950 cuando para evitar esos inconvenientes se
instalaron ampliamente®**.

Pero el triunfo del trolebls seria breve. Desde la década de 1970 (y en Espafia de forma
destacada desde una ley de 1973) se fue haciendo general la sustitucion de los trolebuses por
autobuses, para que no produjeran “perturbaciones en la fluidez del tréfico”. Durante el resto de la
década fueron cerrando las lineas que existian; el cambio de trolebuses por autobuses se realizd
en A Corufia entre 1967 y 1978. El (ltimo trolebds espafiol dejaria de circular (en Pontevedra) en
agosto de 1983.

De manera general, puede afirmarse que existen numerosos rasgos comunes en la evolu-
cion de los servicios urbanos en las ciudades, y en especial en lo que se refiere a las redes de
transporte. A partir de un programa de investigacion sobre los tranvias en A Corufia y sobre la
inversion del capital extranjero en los sistemas de transporte, Alberte Martinez Lopez y JesUs Miras
Araujo han sido capaces de establecer un modelo de la evolucion del transporte en las ciudades
espafiolas desde las fases iniciales de implantacion de los tranvias hasta el momento en que estas
redes entran en crisis como resultado de la competencia del automévil. Por su gran interés, me voy
a permitir reproducir sus mismas palabras:

“Se observa una prolongada fase de tentativas y experiencias fallidas, protagonizadas,
en ocasiones, por meros especuladores de concesiones, que se prolongaria durante el ltimo
cuarto del siglo XIX. La constitucidn de la empresa y la puesta en marcha del servicio, con trac-
cion animal, se realizé a principios del siglo, coincidiendo con la modernizacién urbana (1890,
alumbrado eléctrico; 1903, transporte urbano; 1908, abastecimiento de agua) y con la reactiva-
cion inversora estimulada por la reasignacion de capitales coloniales. Hasta la primera posguerra
mundial no se logra la consolidacion de la empresa, marcada por la inestabilidad accionarial, la
fallida intervencion del capital belga y la incapacidad de acometer la electrificacion de la red. Esta
se alcanza en los afios veinte — felices también para el tranvia — con el respaldo financiero del

390 Frax Rosales y Matilla Quiza (2002).

391 , . . .
Asi se dice ya en La Construccion Moderna en una fecha tan temprana como 1903, comentando un

articulo de un periodista norteamericano, citado en Pérez Rojas (1986), p. 205.

392 El cambio de tranvias por trolebuses se realizé en A Corufia entre 1948 y 1962; en esta fecha desapa-

reci6 el ultimo tranvia de esa ciudad, Martinez Lopez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006); sobre Valencia Do-
ménech Carbé (2007), p. 121 y ss. Sobre el trolebds en Madrid, Lopez Gomez (1976).
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Banco Pastor, que pasa a controlar la compafiia y a configurar la red basica urbana y una costo-
sa linea suburbana que seré fuente de desequilibrios financieros. La década de los treinta y, so-
bre todo, de los cuarenta serd una fuente creciente de problemas, por la saturacion del servicio,
el estrechamiento del margen de explotacion y los efectos de la politica autarquica. Los afios
cincuenta y sesenta serdn de recuperacion a través de los sucesivos cambios de traccion (trole-
buses y autobuses). Las dificultades econdémicas de la década de los setenta resaltan las iner-
cias y anquilosamiento de la gestion, que se resolveran por la aplicacion en los afios ochenta de
un plan de aggsste a cargo de un nuevo grupo inversor, que aplica criterios de mayor eficiencia

"

empresarial™".

II.6. FERROCARRILES Y TRANVIAS EN LAS AREAS METROPOLITANAS

El ferrocarril y los tranvias contribuyeron al proceso de formacién de las &reas metropolita-
nas, cuyo tamarfio y configuracion se fueron modelando en relacion con ellos. Los transportes de
mercancias en el interior de las areas metropolitanas han sido de escasa importancia relativa, ya
que desde los afios 1920 resulta mas barato el transporte en camion. En cambio el trafico de pasa-
jeros fueejgzponante desde el primer momento, y ha permitido ampliar el area de influencia de las
ciudades™".

En muchas ciudades el ferrocarril y el tranvia desencadenaron procesos de urbanizacién pe-
riféricos a fines del siglo XIX. La densidad de las lineas en torno a las grandes ciudades fue un
factor para la dispersion del poblamiento. Desde fines del siglo XIX la creacion de trenes suburba-
nos, o de cercanias, fue convirtiendo al ferrocarril en un medio de transporte metropolitano. Asi
sucedi6 en Viena, donde se ha sefialado la importancia de los ferrocarriles locales en la organiza-
cion del area metropolitana. En esta ciudad el desarrollo de un sistema eficiente y masivo de trans-
porte se hizo después de fines del siglo XIX, cuando se integran los municipios circundantes®®”.

El tréfico suburbano en ferrocarril permitié desde 1890 el crecimiento urbano periférico. Se-
gun Bastié, “en 1920 el trafico de las estaciones de Paris alcanzo la cifra de 63 millones de pasaje-
ros de largo recorrido y 387 millones de cercanias™*®. Eso fue posible gracias a la duplicacion y
cuadruplicacion de las vias, a la electrificacion de lineas realizada a partir de 1900, y a la diferen-
ciacion entre servicios de largo recorrido y cercanias.

Al mismo tiempo, en muchas ciudades la expansion de la red de tranvias hacia la periferia
fue también muy importante en los afios 1920. En algunas &reas metropolitanas la construccion de
ferrocarriles suburbanos y de ferrocarriles de via estrecha hacia dificil distinguirlos de los tranvias
suburbanos, como ya vimos. Las estrategias de construccion y de explotacion, asi como su articu-
lacién con el espacio se aproximaban. Los efectos de uno y otro medio de transporte sobre los
procesos de urbanizacion se acercaron, aunque con la diferencia de que en el caso del ferrocarril
las estaciones estaban situadas necesariamente a cierta distancia, y en el del tranvia existia en ese

393 Martinez Lépez y Miras Araujo (2007), reproducido con permiso de los autores. El balance que realizan

se apoya en los numerosos trabajos de estos autores, que citamos en la bibliografia. Al estudio de Martinez

Lépez sobre las inversiones belgas en tranvias hemos aludido antes.

394 ] . ) .
El papel de los ferrocarriles en el movimiento de los habitantes de las &reas suburbanas en Europa fue

ya sefialado por Beaver (1937).

395 Kreuzer (2006).

39 Bastie (1964), I, cap. 1; alude a ello también Caron (2002), p. 92.
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sentido una mayor flexibilidad. Esto, y su mas facil instalacion, permitié al tranvia introducirse entre
los intersticios dejados libres por el trazado de las vias férreas, colonizando ese espacio intermedio.

El estudio de los efectos relativos del ferrocarril y el tranvia sobre la organizacion de las
areas metropolitanas requiere analisis en profundidad. Diversos trabajos han puesto de manifiesto
las ventajas comparativas del ferrocarril respecto a otros medios de transporte, en cuanto a veloci-
dad, regularidad del servicio, plazas y seguridad, aunque tiene el inconveniente de unas tarifas mas
elevadas®’. Parece claro que los efectos del ferrocarril se dejaron sentir a mayor distancia, y pue-
de formularse la hipétesis de que generé crecimientos en nlcleos ya existentes, que se conectaron
de forma rapida con la ciudad principal a través del tren. Estimularia, pues, una urbanizacién poli-
nuclear, o al servicio de grupos de rentas mas elevadas. En cambio, el tranvia representaria una
mayor posibilidad de generar una urbanizacion lineal a lo largo de la via. Debido a sus tarifas mas
bajas (aunque, como hemos visto, al principio poco accesibles para los grupos populares), permitie-
ron a las clases medias adquirir terrenos para una vivienda unifamiliar en espacios relativamente
alejados pero servidos por este medio de transporte®®®. Eventualmente, permitieron también a los
obreros de la ciudad dirigirse a empleos industriales situados en la periferia. Pero, naturalmente,
tanto en el caso de los ferrocarriles como de los tranvias las estrategias de las empresas propieta-
rias y promotoras de las lineas fueron fundamentales. Y conviene tener en cuenta que, en los dos
medios de transporte, antes de la construccion de las lineas las compafiias habian podido adquirir
importantes paquetes de suelo, que iban a ser urbanizados precisamente con el nuevo medio de
transporte. La cronologia y las modalidades precisas de todo ello en diferentes areas metropolita-
nas han de recibir mayor atencién. Volveremos a abordar este tema en el capitulo siguiente.

Se ha estudiado y confirmado la influencia del ferrocarril, de las lineas de tranvias y de me-
tro en el crecimiento, en la configuracion, en las dimensiones econdmicas y en la forma urbana de
la periferia de las grandes ciudades europeas®®. En los transportes publicos de algunas de ellas,
los afios posteriores a la primera Guerra Mundial serian también el momento en que se miré decidi-
damente a la organizacion regional, con estrategias diversas. En Paris, por ejemplo, las ideas do-
minantes en la postguerra de los afios 1940 era contener el crecimiento de la capital, y descentrali-
zar la industria, para fijar a los obreros fuera de la aglomeracion y cerca de su lugar de trabajo;
razén por la que, en muchos casos, no se hizo un gran esfuerzo para modernizar los transportes
publicos en aquel momento*®.

Desde los afios 1930 se estudio el impacto del ferrocarril sobre los valores del suelo en
torno a las grandes ciudades, especialmente en Chicago, tanto por sociélogos y economistas como

397 Calculada en un 50% mas que el autobls para el area metropolitana de Edimburgo al comienzo de los
afos 1950, Macgregor (1953), vol. Il, p. 443. En Bilbao las pretensiones de los responsables del Ferrocarril
de Bilbao a las Arenas y Plentzia de ser preferido frente al tranvia por los usuarios, debido a la menor
duracion del viaje y su mayor comodidad, parece que no correspondieron a la realidad, segun Beas-

coechea (2007), p. 317.
398

Al menos ese fue el efecto de los tranvias suburbanos en Montreal, segtn ha sefialado Hanna (1998).
399 El crecimiento de las areas suburbanas en las ciudades europeas fue tratado por McKay (1976); sobre
la influencia en la configuracion de la periferia de Londres, McAlpine y Smyts (2003); sobre el area subur-

bana de Berlin, modelada también por el ferrocarril, Roth (2003), p. 19 y ss.

400 Segun Larroque, Margairaz y Zembri (2002a), cap. 4 y 5. Sobre la estructura del Paris del siglo XX y su

configuraciéon espacial y social, en particular en la forma como se organiz6 el area suburbana, Caron
(2003).
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por gedgrafos*™*. Esos estudios mostraron la fuerte influencia del ferrocarril sobre dichos valores, lo

que fue confirmado por otros trabajos posteriores. En una de las investigaciones se comprob6 que
desde el centro de la ciudad los valores del suelo eran mas elevados a lo largo de las lineas radia-
les del ferrocarril, y que, ademas, existian picos que correspondian a cada estacion, junto a las
cuales se localizaban normalmente &reas comerciales*®?. También se observé que justo al lado del
ferrocarril el valor residencial era menor, y que se elevaba rapidamente en las areas situadas entre
media y una milla de distancia, para descender luego abruptamente; como si los residentes desea-
ran vivir cerca del tren pero sin sufrir las molestias de su paso y de las vias. De manera similar,
también se deprimian los precios de las viviendas en las areas industriales situadas junto al ferroca-
rril, aunque aumentaban a una milla de distancia de ellas; como si la gente quisiera vivir cerca del
trabajo pero no inmediatamente junto a él.

De manera general, los estudios existentes han mostrado que a lo largo del siglo XX el valor
de la propiedad urbana esta cada vez méas en estrecha correlacion con la cantidad de lineas de
tranvias y autobuses (y mas tarde metro) que sirven a cada barrio. Asi en Barcelona, por ejemplo,
fuentes relacionadas con la Camara de la Propiedad Urbana lo pusieron de manifiesto a fines de los
afios 1920 con referencia a los distintos barrios de la ciudad***.

Las areas metropolitanas fueron organizando diferentes tipos de érganos de gestion. Algu-
nos de los que existen con mas frecuencia son los que se especializan en la gestion de infraestruc-
turas, un aspecto de gran repercusion por las inversiones que implican y las consecuencias que
posee en la organizacion espacial, en la economia y en el medio ambiente™*”.

Los procesos de municipalizacion del transporte urbano, que, como hemos visto, se inicia-
ron en los afios finales del XIX y comienzos del XX, en Espafia avanzaron en las décadas de 1940
y 1950. En Barcelona la municipalizacion del transporte se produjo en 1958, y el Ayuntamiento
aposto por el metro, eliminando los tranvias y trolebuses. En el metro de Madrid desde los afios
1960 se produjo una creciente intervencion de la administracién publica para su ampliacién. En
1979, finalmente, la titularidad de ese servicio publico pasaria al Ayuntamiento®.

Desde los afios 1950 y 1960 las compafiias de tranvias tuvieron problemas por la necesidad
de nuevas inversiones para renovar el material y para atender a las nuevas lineas que se necesita-
ban, debido a la extension de barrios periféricos, asi como la necesidad de conseguir billetes para
correspondencia entre las distintas lineas. Todos ellos fueron factores que impulsaron hacia la
conversion en servicio publico del transporte urbano en las grandes areas metropolitanas, con
fuertes inversiones publicas para la mejora de las redes y para mantener las tarifas a un nivel acep-
table socialmente. Pero eso, a su vez, requeria mayores impuestos y resultaba impopular.

401 Destaca en ese sentido el trabajo de Homer Hoyt (1933), citado por Hayes (1957). Entre los sociélogos,
Amos H. Hawley encontr6 también relacion entre los valores del suelo y la distancia al ferrocarril, Hawley
(1955).

492 Payes (1957).

4 . . . )

03 Segun Massana (1985), pp. 215-218, que ha tratado las informaciones de la revista El Casero (1927-
1935); asi, por ejemplo, el barrio de Las Corts, a pesar de su situacion relativamente buena con respecto al
centro, ofrecia poca atraccion a los compradores a causa gue “Unicamente cuenta con una sola linea de
tranvia y otra de autobuses”.

%% Neuman (2006); véase también Miralles (1996).

405 Frax Rosales y Matilla Quiza (2002).
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La competencia del automévil acabaria con los tranvias en la mayor parte de las ciudades.
En general, después de la década de 1930 los tranvias perdieron pasajeros; en 1960 en Gran Bre-
tafia s6lo habia dos empresas con lineas de tranvias (en Glasgow y Blackpool)*®®. En la década de
1950 desaparecieron todos los tranvias en Canada, excepto en Toronto. En Espafia el dltimo tran-
via que cerr6 sus lineas fue el de Zaragoza en enero 1976. Sin embargo, en ciudades de otros
paises, como las holandesas, los tranvias nunca dejarian de circular.

II.7. COMPETENCIA DEL AUTOMOVIL Y DECADENCIA DEL FERROCARRIL

En los afios 1920 se hizo un gran esfuerzo por resolver el tema de los enlaces entre las dife-
rentes lineas de ferrocarril y las circunvalaciones urbanas. Nuevamente en esos afios la imagen del
dogal ferroviario volvié a aparecer. En Barcelona la conexion entre las distintas lineas establecié
“un ‘circulo de hierro’ que como una nueva muralla ahogaba el crecimiento de la ciudad”; lo que
sucedia también en otras ciudades: todavia a mediados del siglo XX Lewis Mumford no dudd en
calificar de “auténtica muralla china” a las vias que rodeaban Filadelfia®®”.

Seguramente uno de los factores que mas decisivamente actud en contra del ferrocarril se-
ria el efecto barrera que, en algunos casos, llegaron a provocar los trazados cuando la urbanizacion
rebaso los cinturones ferroviarios y éstos cortaban el trafico en calles importantes. Se establecieron
enlaces de muchos tipos. En las grandes ciudades que eran terminales de linea, podia tratarse de
enlaces de circunvalacion, a veces con cinturones sucesivos segin avanzaba la expansion de la
mancha urbana (por ejemplo, la Petite y la Grande Ceinture en Paris ya citadas). Pero habia otras
necesidades: podian tratar de convertir una estacion en fondo de saco en estacion pasante, trans-
formar estaciones mixtas de pasajeros y mercancias en estaciones dobles especializadas, o esta-
bIecer4ggnexiones con otros tipos de instalaciones ferroviarias (talleres, apartaderos, adua-
nas...)” .

El proceso de desmantelamiento que se inicié —a veces tempranamente en los afios 1930-
tuvo caracteristicas variadas segun los paises, y esta en relacion con factores diversos.

La apertura de zanjas a cielo abierto para la circulacion era una solucién mientras los trenes
funcionaron con maquinas de vapor, ya que el humo de éstas era toxico. Pero la electrificacion de
los ferrocarriles y luego la sustitucion por diésel en los afios 1950 permitié mejorar el transporte en
tineles y soterrar las lineas en las ciudades**. Generalmente esta costosa decision facilitd el des-
pliegue de la urbanizacién mas alla de los trazados existentes y la reconversion de areas margina-
les, no edificadas o de poco valor. Como sucedié en el caso de Barcelona con el Plan de Enlaces
de 1933, que se vio afectado por la guerra civil y la posguerra y que acabaria por completarse en

las cinco décadas siguientes*'°.

406 Chambers y Chambers (1967), p. 753.
407 Mumford (1961), p. 614.
408 Algunos ejemplos espafioles en Santos y Ganges (2007), pp. 115, 122, 182-184.

409 e . . o .
Sobre las dificiles adaptaciones de los ferroviarios a la llegada de la traccion diésel, véase Antunes y

Gomes (2007).

419 Alcaide Gonzalez (2006), p. 11. De manera general, las relaciones entre el ferrocarril y la ciudad en

Barcelona, Alcaide Gonzalez (2010a).
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El automavil dio nuevas dimensiones a la relacion entre el ferrocarril y la ciudad. La difusion
del transporte automaovil contribuyé a complementar y a modificar la primera organizacion espacial
impuesta por el trazado ferroviario. La cronologia de ese proceso es diferente segun los paises,

La competencia del automovil afectd al ferrocarril en un momento en que, avanzado el pro-
ceso de articulacion y de electrificacion de las redes, las vias estaban alcanzando su mayor capaci-
dad de explotacién. Todo ello dio lugar, desde los afios 1930, a intensos debates sobre la politica
ferroviaria, de caracter politico y econdmico, asi como de tipo técnico (esto Ultimo, principalmente
entre los ingenieros)*** .

La competencia del automévil hizo que muchas lineas ferroviarias fueran perdiendo tréfico y
se convirtieran en poco rentables**?. Algunas de via estrecha pasaron a ser desmanteladas y susti-
tuidas por empresas de transporte privado, que a veces eran las mismas del ferrocarril**®, Con la
instalacion del metro, algunos ferrocarriles de cercanias no pudieron subsistir, y otros se convirtie-
ron en trazados para lineas de metro suburbano; asi, en Madrid, el de la Villa de Prado y Almo-
rox*. El trazado de nuevas vias de circulacion automévil pudo afectar a algunos tramos ferrovia-
rios, que acabaron por desaparecer ante lo costoso del soterramiento y el mantenimiento de los
pasos a nivel; es lo que sucedio, por ejemplo, con las diagonales propuestas por Brunner en San-
tiago de Chile, donde, ademas, el desmantelamiento de algunas lineas se hizo a veces a peticion
expresa de los ayuntamientos, por los problemas que les planteaba la circulacion en superficie®*®.
En otros casos fueron las mismas empresas de ferrocarril las que tomaron la decision.

La construccion de tramos subterraneos permitia mantener la localizacion central de las es-
taciones, un tema debatido en los afios 1930 y 1940. Cuando los planes urbanisticos municipales y
los sectoriales de las administraciones del Estado previeron desplazarlas, siempre encontraron la
oposicion de los técnicos de ferrocarriles, que estimaban preferible la localizacién central para facili-
tar el uso de este medio de transporte y poder luchar con éxito con el automévil**.

Esa pugna con el transporte automadvil empez6 a impulsar procesos de mejora de la gestion
ferroviaria. En estudios sobre Chicago realizados en los afios 1960 se advirtio ya el impacto de la
fuerte caida del papel de los ferrocarriles y del empleo vinculado a ellos**’. Se puso de manifiesto
una disminucion sustancial del empleo en los ferrocarriles entre 1939 y 1963, a pesar de un aumen-
to importante del volumen de trafico manejado; al mismo tiempo, se percibia también que la difusion

411 . . . o ) o .
Como en el caso del ingeniero Francisco Jiménez Ontiveros en los afios 1930, Martinez Vara y De los

Cobos Arteaga (2006).

412 . . . L . .
Referencias al impacto de la competencia del automovil en la caida del transporte de viajeros en ferro-

carril en Pascual Doménech (1999). Respecto a los de via estrecha en las décadas de 1950 y 1960, véan-
se los gréficos y cuadros incluidos en Mufioz Rubio (2005), quien lamenta que esos afios no fueran apro-
vechados para mejorar la movilidad de la poblacién urbana. Los datos sobre los efectos de la difusion del
automovil en las cuentas de explotacion de las compafiias ferroviarias son en algunos casos espectacula-
res; a partir de 1932 la competencia del automévil hizo entrar en nimeros rojos a la Compaiiia dos Camin-

hos de Ferro Portugueses, Antunes y Gomes (2007).

13 Alcaide Gonzalez (2005a y b).

14 Gonzalez Yanci (2002), p. 138

415 Pizzi, Valenzuela, Benavides y Duran (2006) aluden a las diagonales que habia propuesto Brunner en
los afios 1930.

416 Sobre las ciudades espafiolas, Santos y Ganges (2007), p. 163y ss.

a Por ejemplo, en el estudio preparado por el Mayor's Committee for Economic and Cultural Development

(1966), recogido por Berry y Horton (1970), p. 459 y ss.
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de los contenedores y los fletes integrados de transporte maritimo y terrestre, junto con una nueva
actitud dindmica de las empresas ferroviarias, estaba empezando a tener un efecto beneficioso
sobre los ferrocarriles de Chicago y las industrias relacionadas.

Con la difusién del automdvil también se modificé la relacion ferrocarril-industria. La mayor
flexibilidad del transporte en camién rompid la vieja relacion entre ambos. El camion permitié la
generalizacion de nuevos sistemas de aprovisionamiento v la llegada de componentes industriales
“en el tiempo justa”. Por otra parte, con el crecimiento de la urbanizacion los viejos tejidos industria-
les decimononicos adquirieron a veces una gran centralidad. Los procesos de reconversion indus-
trial posteriores a la crisis de 1973 llevaron también al cierre de buen nimero de factorias. Viejas
zonas industriales, muchas de ellas nacidas en el siglo XIX en relacion con los trazados ferroviarios,
se vieron sometidas a procesos de profunda reconversion. Es lo que sucedié en Madrid con la
desaparicion de la zona industrial que habia surgido al sur de la ciudad tras la llegada del ferrocarril;
y en Barcelona con la reconversion del sector industrial del Poblenou. Todo ello ha acentuado el
caracter residencial del tejido urbano y ha disminuido la diversidad y mezcla de usos. Las industrias
han ido adquiriendo, cada vez méas, una localizacidn periférica.

A partir de 1973-1975 los planes de enlaces ferroviarios se convirtieron en planes de enla-
ces y redes arteriales. No se trataba ya s6lo de establecer conexiones entre lineas o estaciones en
las ciudades y mejorar los accesos a las estaciones, sino de las redes ferroviarias en la ciudad, con
todas sus implicaciones, incluyendo la relacién del ferrocarril con los accesos por carretera, cues-
tion abordada primeramente en ciudades de paises desarrollados, y que contabilizaba también
cercanias y redes suburbanas**®.

La consideracion del tren y del automévil como sistemas de transporte diferenciados, y el
régimen administrativo de concesiones, ayudas y permisos, pudieron tener una consecuencia nega-
tiva para la organizacion de un buen sistema integrado de transporte. En lugar de considerarse
antagénicos deberian haberse aceptado como profundamente complementarios, y haber puesto
énfasis en su integracion.

Sin duda, la llegada de la automovilidad implicé una nueva revolucion territorial, después de
la que habian significado los ferro-carriles. Significaba la posibilidad de moverse a voluntad, utili-
zando las redes de calles, carreteras y caminos existentes, sin la construccion de las costosas
infraestructuras ferroviarias (ferrocarril, tranvia, metro...), asi como la de mover y trasladar mercan-
cias puerta a puerta. Los lugares separados de las infraestructuras de ferro-carriles, o situados en
areas poco densas, podian dejar de estar aislados**®. Los intercambios pudieron intensificarse, y
con ello la distincion entre campo y ciudad empez6 a perder una parte de su significado anterior.

[1.8. EL RENACIMIENTO DEL FERROCARRIL

La pérdida de pasajeros y mercancias provocada por la difusion del transporte en automavil
se prolongd hasta la séptima u octava década del siglo XX. En los afios 1960 y 1970 el ferrocarril
parecia condenado. Durante esos afios las empresas ferroviarias, muchas de ellas estatalizadas,

418 Sobre las actuaciones en Espafia durante los afios 1970, véase Santos y Ganges (2007), p. 123 y ss.,
(2008), donde se hace alusién a los conflictos entre escalas, organismos y disciplinas, en los primeros

proyectos abordados desde 1940 a 1970 (p. 756) y después de 1980 (p. 761y ss.).

419 Dupuy (1995a vy b).
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no fueron agiles en renovar sus servicios para la poblacién urbana y periurbana, ante la competen-
cia del transporte automovilistico (autobuses y automdvil privado), y por la falta de agilidad en la
gestion. Quedaron paralizados por la creciente movilidad del automdvil y no supieron prever cam-
bios posteriores, ni tener en cuenta que muchas veces la oferta crea la demanda.

Pero, en esos mismos afios, los procesos de reordenacion del ferrocarril permitieron su re-
cuperacion y afectaron de forma importante a las ciudades.

Durante el siglo XIX se habia producido una primera especializacion del ferrocarril, con la
progresiva separacion del trafico de mercancias y el de pasajeros. En el siglo XX, como resultado
de la competencia del automovil y de las caracteristicas que fue adquiriendo la urbanizacion, se
produciria dentro del transporte de pasajeros una nueva especializacion, entre el tréfico de larga
distancia y el de corta distancia. Por otra parte, los gobiernos pusieron en marcha trenes rapidos y
de alta velocidad. Todo ello afect6 de forma importante a los transportes ferroviarios y a las ciuda-
des.

11.8.1. Las redes metropolitanas integradas y los trenes de cercanias

Los servicios de ferrocarriles a las areas préximas o periurbanas empezaron a establecerse,
de hecho, a fines del siglo XIX, permitiendo a las grandes ciudades diversificar y ampliar las areas
de ocio, a la vez que extender la influencia urbana con relaciones habituales e intensas. Surgié de
ahi la concepcion que busca integrar la planificacion urbana y la ferroviaria, intentando que las
redes de ferrocarriles puedan adaptarse a las necesidades de las areas metropolitanas y de las
regiones urbanas. En todas las grandes ciudades europeas se fueron creando este tipo de trenes
(que podemos llamar de cercanias), que se convirtieron en esenciales para el funcionamiento de la
ciudad.

La electrificacion de buen nimero de lineas permitié plantear también la creacion de redes
ferroviarias rapidas al servicio de las areas metropolitanas. Antes de la Segunda Guerra Mundial ya
hubo proyectos en ese sentido en Alemania, aunque de hecho las realizaciones tuvieron lugar en
ese pais y en otros europeos durante los afios 1960. En Alemania el Schnellbahn (o S-Bahn), plani-
ficado primero para Berlin y Hamburgo, se concibié como una red integrada que servia el centro y
los espacios periféricos, con horarios densos y regulares, estaciones proximas, tarifas unificadas
con otros modos de transporte, y una red que atravesaba, con tramos subterraneos, el centro y las
areas mas urbanizadas. Posteriormente, una docena de areas o regiones metropolitanas han visto
construir esas redes: Berlin, Dresde, Hamburgo, Hannover, Leipzig-Alle, Magdeburgo, Mdnich,
Naremberg, Rhin-Frankfurt, Ludwishafen-Manheim-Heidelberg-Karslruhe, Rhur, Colonia, Rostock,
Stuttgart. También se han creado en Austria (Viena, Salzburgo) y en Suiza (Basilea, Berna, Lucer-
na, Saint Gall, Lugano-Bellinzone, Zurich, Lausana).

En Francia la gestion de los ferrocarriles favorecia la circulacion a larga distancia, en perjui-
cio de los tréficos en la aglomeracion. Sélo desde 1960 se invirtio esta tendencia y se inicid la cons-
truccion de redes metropolitanas, ante todo en relacién con el proceso de planificacion del creci-
miento de Paris**°, y luego para otras ciudades. La atraccién de la capital se iba ampliando y des-
bordaba los anteriores limites metropolitanos, y para ordenar dicho crecimiento, durante la presi-
dencia de Charles De Gaulle se decidi6 la creacion de una serie de villes nouvelles. Para servir a

420 Caron (2002) y Larroque, Margairaz y Zembri (2002a), cap. 6; las obras fundamentales para el conoci-
miento de dicha evolucién siguen siendo las de Pierre Merlin (1967) y (1982).
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esas nuevas ciudades se cred el Réseau Express Regional (RER), elaborado a partir del Plan Di-
rector de la Region de Paris de 1961 y cuyo objetivo era asegurar el transporte rapido de los habi-
tantes de los grands ensembles y de las villes nouvelles que se estaban creando en torno a la
capital, asi como hacia los “centros direccionales” que se preveian ya desde finales de los sesenta.
La primera red, la de Paris lle-de-France, se inaugurd en 1977; tras las sucesivas ampliaciones hoy

cuenta con 246 estaciones y 571 km, 60 de los cuales son subterraneos*?*.

En los afios 1970 y 1980 las grandes ciudades europeas tendieron a crear autoridades ni-
cas de transporte publico urbano, coordinando las distintas redes (especialmente metro y autobu-
ses) para el mejor servicio de los ciudadanos. En lo que se refiere al ferrocarril, se iniciaron progra-
mas para renovar el material, las vias existentes y los servicios. El objetivo se ha ido definiendo
como el intento de mejorar el transporte de grandes masas en las areas metropolitanas, y conseguir
la coordinacion entre el transporte publico de superficie y subterraneo, y con el transporte automovil
privado.

También en Estados Unidos, a comienzos de los afios 1970 durante la presidencia de Lyn-
don F. Johnson, se tomaron algunas iniciativas que iban en contra de las politicas dominantes de
favorecer las infraestructuras para el transporte automovil, y se abord6 la construccion de algunos
ferrocarriles metropolitanos urbanos. El caso del metro de Washington, fuertemente cuestionado
por muchos economistas que encontraban su coste excesivo, se ha reconocido mas tarde como el
méas ambicioso esfuerzo para facilitar la movilidad de las clases populares y encontrar una alternati-
va al automévil**, aunque estas iniciativas serian detenidas luego por la difusién de las ideas neo-
liberales.

En Espafia, aunque, en alguna medida y como en otros paises, los trenes suburbanos o re-
gionales empezaron a existir ya desde fines del XIX*?, el tipo especifico de trenes de las &reas
metropolitanas, que hemos visto en otras grandes ciudades, tardé en funcionar. Para los que circu-
laban a cortas distancia se utilizé el concepto de tren de cercanias, que aparecia ya en la organiza-
cion del servicio de trenes en los afios 1950, aunque su servicio fue todavia poco eficiente. La
necesidad de dichos trenes, de carécter esencialmente suburbano, se hizo mas aguda en la década
de 1960, debido al intenso crecimiento de Madrid y otras grandes ciudades; pero la denominacion
de tren suburbano no se utilizo, tal vez por la proximidad de dicho término a suburbio, el tipo de
barrio popular, y a veces de autoconstruccion, que se creaba en la periferia de las ciudades.

A partir de los afios 1970 algunos ferrocarriles de via estrecha se fueron convirtiendo en fe-
rrocarriles suburbanos. Como el tramo Madrid-Méstoles del ferrocarril a Aimorox*?*, asi como otros
en Valencia, Pais Vasco y Malaga. Pero el concepto de ferrocarril de cercanias se afianz6 realmen-

421 La aparicidon de nuevos retos generados por la expansion de la aglomeracién parisiense se dejo sentir a
partir de 1958 y dio lugar a politicas de integracion de los transportes “en una politica de ordenacion espa-
cial voluntarista”. Se cre6 el Distrito de la Region de Paris en 1961 y el Estado asumié su responsabilidad
en materia de transportes en la region parisiense, y decidid intervenir en la modernizacién de las lineas, y
en la creacion de lineas de banlieu. Es el momento de Orlyval, Aramis y SK, mas la puesta en marcha del
TGV, la tarificacion, la carte orange y la divisién de la regién parisiense en zonas. Larrogue, Margairaz y
Zembri (2002a), cap. 6.

422 \s6ase en este sentido el interesante libro de Schrag (2006).

423 Se ha podido escribir que los madrilefios pronto utilizaron el ferrocarril para los viajes de cercanias,
sobre lo que existen cifras que lo muestran ya en las dos décadas finales del XIX, Gdmez Mendoza (1989),

pp. 164-169 (“El viaje en el Madrid de finales del siglo XIX").

424 De los Cobos Arteaga (2002).
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te en los afios 1980, con el Plan General de Ferrocarriles, por la demanda masiva de transporte
hacia y desde la periferia, generada por la congestion del trafico de superficie. Fue en esa década
cuando se inici6 una sensible mejora de ese servicio, y aumentd su uso por una poblacion en cons-
tante ascenso y en proceso de desplazamiento a las periferias urbanas.

El crecimiento urbano habia rebasado otra vez los anillos ferroviarios de circunvalacion, y se
habia producido el desplazamiento del trafico de mercancias hacia el exterior. El debate sobre esas
cuestiones se intensificd en Madrid a partir de la propuesta realizada por J. Navarro Baldeweg y
otros arquitectos, que dio lugar a una polémica sobre la conveniencia de mantener las lineas ferro-
viarias para el tréfico urbano de pasajeros y de liberar espacio ferroviario en areas centrales**. Se
hizo posible ahora desmantelar las instalaciones del siglo XIX o principios del XX. Asi se realiz6 en
Madrid en los afios 1980 con la Operacion Pasillo Verde Ferroviario, tras el desmantelamiento y
soterramiento de algunos tramos y estaciones (1987), el cambio de uso industrial a terciario y resi-
dencial y las transformaciones en el inmobiliario con la obtencion de plusvalias y uso pablico (verde
y equipamiento)*®®.

En los 1970 y 1980 se dirigieron importantes inversiones a mejorar los servicios de cerca-
nias en las grandes y medias ciudades espafiolas. Diversos autores, como Luis Santos y Ganges o
Domingo Cuéllar, han destacado la importancia de la crisis de 1973 en la disminucion de la inver-
sion, y la recuperacion a mediados de 1980, tras la Ley de Ordenacién de Transporte Ferroviario y
el Plan de Transporte Ferroviario.

Las redes de cercanias fueron mejorando con la modernizacién de las lineas y del material,
la mayor velocidad de los trenes, el aumento de la frecuencia, las conexiones con la red de metro y
de autobuses, y la insistencia en la intermodalidad. La creacion del Consorcio Regional de Trans-
portes Plblicos Regulares de Madrid (1985) trataba de coordinar todos los medios publicos de
transporte en la Comunidad de Madrid para facilitar la conexion intermodal**’. En 1988 Renfe cre6
la direccion Autdnoma de Cercanias para este tipo de transporte, teniendo como &mbito de actua-
cion doce areas urbanas*?®. Finalmente, todo ello recibiria un impulso importante con el Plan de
Transporte de Cercanias, durante el periodo 1990-1993. Significativamente, en 1991 RENFE cre6
una Unidad de Negocio de Cercanias, para gestionar esos servicios en las grandes ciudades. Gra-
cias a todas estas medidas, durante la década de 1990 el tréafico de cercanias creceria mas que el
transporte a media y larga distancia**®. Desde entonces los servicios ferroviarios de cercanias en
Espafia se han ido organizando en once ciudades, aunque un 60% del movimiento de pasajeros
corresponde a Madrid y un 23% a Barcelona.

425 La propuesta de J. Navarro Baldeweg, A. Fernandez Alba y J. Belosillo fue presentada en El Pais por
Santiago Amén y dio lugar a una réplica de Alfonso Alvarez Mora (1978) y a una respuesta del primero,
Amon (1978).

426 Sobre Madrid, Garcia Santos (1999) y Gonzéalez Yanci (2002). Conviene tener en cuenta que, como ha

recordado Santos y Ganges (2007), p.121, la valoracién de las plusvalias que pueden obtenerse de los
terrenos ferroviarios existentes en los centros de las ciudades empez6 a percibirse en Espafia en los afios

1960.

42 Lerma Rueda (2002) y Gonzélez Yanci (2002), p. 148 y ss.; también, de forma més general, Santos y

Ganges (2007), p. 186.

428 | erma Rueda (2002), p. 205.

29 Mufioz Rubio (1995), p. 179 y ss. La historia de los servicios ferroviarios de cercanias en la Comunidad
de Madrid ha sido realizada en el estudio coordinado por Domingo Cuéllar y Francisco Polo, 2002, y en
concreto en las aportaciones de Cuéllar y de Santos Ganges.

4
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A partir de 1991, la Union Europea impulsé una nueva politica ferroviaria tendente a la libe-
ralizacion del sector, lo que en Espafia dio lugar a una transformacion de RENFE**°. Ello dio lugar
en 2003 a una nueva Ley del Sector Ferroviario, a la separacion de las infraestructuras y servicios,
a la creacion de ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias), entidad plblica empresarial
dependiente del Ministerio de Fomento, como gestora de las infraestructuras ferroviarias, y de Ren-
fe-Operadora.

La congestion del trafico en las autopistas y carreteras de acceso a las ciudades, el aumen-
to del precio de los carburantes, y la mayor frecuencia de los trenes como transporte metropolitano,
influyeron en un cambio de tendencia en cuanto al uso del ferrocarril, con un incremento importante
de los usuarios. Las dificultades para el trafico automavil llevaron a incorporar al planeamiento
politicas cada vez mas decididas de potenciacion del transporte colectivo. Se intentd controlar la
congestion subsiguiente al aumento de la circulacidn automévil construyendo aparcamientos en altura o
subterraneos en el centro de la ciudad, y adoptando medidas de control diversas; especialmente, se
intentd construir grandes aparcamientos en las estaciones periféricas, para estimular el uso de los
trenes y disuadir el del automovil al centro de la ciudad. En realidad, con todo ello se ha ido poniendo
a punto un nuevo modelo de ferrocarril, adaptado a las necesidades de una sociedad cada vez mas
urbanizada, con elevadas rentas y alta movilidad, en un contexto de crisis ambiental provocada, en
parte, por el transporte automovil.

El esfuerzo que se ha hecho en los Ultimos afios en Espafia, al igual que en otros paises, ha
sido muy importante: nuevos tendidos, electrificacion de las lineas, desdoblamiento de vias y traza-
dos subterraneos, nuevas estaciones, conexiones directas de algunas de ellas con el metro, mejora
del material y mayor velocidad y comodidad. La urgencia de limitar el trafico privado automévil en el
interior de las ciudades condujo a tomar conciencia de la necesidad de una buena coordinacion
publica de las redes. Ademas, se ha intentado coordinar los trazados de las lineas de servicio de
autobuses cuando tenfan recorridos coincidentes con el ferrocarril.

Sin duda las ventajas de las cercanias sobre el automdvil radica en la existencia de una via
reservada y ademas electrificada, la rapidez, la frecuencia (hasta 50 trenes por cada sentido en
horas punta), la puntualidad, la calidad y comodidad del disefio de los trenes (en el caso de Madrid,
por ejemplo, los nuevos trenes denominados “Civia”, de composicion modular y compuestos de dos
a cinco coches, casi como los nuevos tranvias o metros ligeros) y la mejora de las estaciones, los
accesos Y la atencién al cliente. Cuando eso se consigue, el ferrocarril no tiene competencia.

Las intensas actuaciones en los servicios ferroviarios de cercanias en Madrid desde la dé-
cada de 1980, con fuertes inversiones y la creacion o acondicionamiento de nuevas lineas, han
permitido la expansidon de la aglomeracion y la mejora de las comunicaciones en el area metropoli-
tana. La renovacion de los ferrocarriles de cercanfas en Madrid hizo posible una rapida intensifica-
cion de los mismos, pasando de 578.000 pasajeros al dia en 1995 a 916.000 en 2002*%*. En algu-
nas lineas de largo recorrido como la del corredor del Henares se han construido terceras y cuartas
vias, lo que ha permite reservar carriles para cercanias, y en otros casos se han creado corredores
de cercanias. En los planes que se debatieron en los dos ultimos decenios del siglo XX sobre la
reordenacion del trafico ferroviario se considerd que la via superficial era causa de deterioro de las

430 Referencias en Capel (2007a).
431 Cayon Garcia, Cuéllar y Polo Muriel (Coord.) (2003).
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&reas por donde transitaba y se puso énfasis en el soterramiento®*?, algo en lo que han insistido

sistematicamente los ayuntamientos por razones urbanisticas y, a veces, por las presiones de las
asociaciones de vecinos, que se han opuesto normalmente al trazado del ferrocarril en la ciudad.
Ello ha llevado a invertir sumas enormes en esas operaciones, tanto en los trazados de la red gene-
ral a su paso por las ciudades como, mas tarde, en los trazados de la red de alta velocidad; sumas
que no siempre estan justificadas y se habrian ahorrado con una actitud diferente sobre las relacio-
nes entre ferrocarril y espacio urbano®*®,

En varias ciudades espafiolas, la firma de convenios entre el Estado, las Comunidades Au-
tdnomas, las Diputaciones y los Ayuntamientos ha permitido realizar vastas operaciones urbanas
de soterramiento de las lineas (con tineles de méas de 5 km) nuevas estaciones, adaptacion de las
viejas a usos culturales y operaciones de densificacion urbanistica. Ha sido muy elevada la inver-
sién en algunas de estas operaciones, no sélo en grandes ciudades, sino también en las medias.
Se han realizado para ello convenios con inversiones variables de la administracion publica, pero
siempre con una contribucién mayor (superior al 50%) realizada por el Gobierno central. Estos
acuerdos han permitido no sélo el soterramiento de lineas y trazados elevados, sino también la
construccién de nuevas estaciones, de pasajeros y mercancias (a veces integradas, a las que se
les califica en ocasiones de Ciudad del Transporte, como en Jerez de la Frontera), o la eliminacion
de los efectos barrera de las lineas. Ha habido también liberacion de terrenos, a los que se les han
concedido aprovechamientos urbanos para viviendas, oficinas y equipamientos varios (estaciones
de autobuses...).

Al igual que sucedio6 antes en otras regiones metropolitanas, también en Madrid, la penetra-
cion del servicio de cercanias en las ciudades a través de nuevos tlneles que llevan el ferrocarril al
mismo centro de la ciudad supone un avance considerable. La posibilidad de acceder directamente
al ferrocarril desde el mismo centro terciario, sin necesidad de transhordos, facilita el movimiento de
los pasajeros. Especial importancia han tenido el tdnel entre Atocha y Chamartin, bajo la Castella-
na, donde la estacion Nuevos Ministerios se ha convertido en un nodo fundamental, ademas del
central de Atocha, y el nuevo ya en servicio entre Chamartin, Nuevos Ministerios, Sol y Atocha,
preferente para cercanias. En algunos casos, el tiempo de viaje se ha reducido en la mitad desde
1981. Esa mejora ha permitido, ademas, el crecimiento de los nucleos periféricos apoyandose en
las estaciones. Los corredores del sur y el del Henares son los que mueven un mayor nimero de
viajeros, pero todas las lineas han experimentado un significativo crecimiento®*.

La circulacion subterranea y los enlaces interiores urbanos han permitido a veces usar el fe-
rrocarril como alternativo o complementario al metro. Algunos ferrocarriles se convirtieron, de he-
cho, en metros, como ha sucedido con un tramo del ferrocarril del Tajufia, convertido en metro en
1999 (21 km entre Vicalvaro y Arganda del Rey)**>. Al mismo tiempo, el ferrocarril de cercanias se
convierte en una especie de metro, ya que circula en parte subterrdneamente y tiene también las
estaciones subterraneas. El ferrocarril subterraneo atraviesa ya todo el espacio urbano en numero-

432 por ejemplo, en la modificacion del Plan General de Madrid en 1987, Gonzéalez Yanci (2002), p. 146.

433 Algun autor ha llegado a hablar, en este sentido, de “la locura colectiva del soterramiento”, Santos y
Ganges (2010).

434 Cayoén Garcia, Cuéllar y Polo Muriel (Coord.) (2003).

® Jiménez Vega y Polo Muriel (2002a). Véase también Gonzalez Yanci (2002) para la conversion de un
tramo en metro.
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sas ciudades; por ejemplo en Barcelona, con estaciones centrales subterraneas en Plaza Catalufia,
Paseo de Gracia, Sants 0 Sant Andreu, entre otras.

11.8.2. Tranvias y metros ligeros

Ya en el final de la década de 1970 y comienzos de la siguiente, empezaron a reintroducirse
los tranvias en ciudades que los habian suprimido. Primeramente en Canada (Calgary, 1978) y
Estados Unidos, y luego en Europa. Los nuevos tranvias, calificados también de metros ligeros, se
han ido implantando en las grandes ciudades por su bajo coste de instalacion y eficacia para la
movilidad urbana; también se ha resaltado su fiabilidad, calidad y sostenibilidad. Poseen una capa-
cidad de transporte intermedia entre la de los autobuses (unos 2.000 viajeros/hora) y el metro con-
vencional (justificado para tréficos de, al menos, 10.000 viajeros/hora punta), razén por la cual se
han instalado hoy en més de 400 ciudades de todo el mundo™®,

En Espafia el regreso del tranvia, o metro ligero de superficie, se iniciaria en 1994, con la
instalacion de una nueva linea en la ciudad de Valencia. A ella han seguido otras en Barcelona y
diversas ciudades.

El ferrocarril y el tranvia que, como hemos visto, parecian condenados en los afios 1970,
son hoy nuevamente eficientes y competitivos para el transporte urbano como resultado de las
transformaciones realizadas. El ferrocarril vuelve a tener importancia en los afios 1990 en el tréfico
de pasajeros en las grandes metropolis™’. También su imagen exterior en las estaciones se ha
modificado.

De todas maneras, no deja de haber problemas. La herencia de la infraestructura ferroviaria
es pesada, con trazados a veces poco adaptados a las necesidades de los servicios actuales, con
nuevas areas urbanas y de expansion urbana. Las dificultades que se han experimentado durante
todo el afio 2007 en el servicio de cercanias de Barcelona son una muestra de los problemas exis-
tentes. Agravados en Espafia, ademas, por los anchos diferentes de las vias, aunque existan ejes
adaptables que permiten la compatibilidad pero que, en todo caso, exige trenes especiales.

[1.8.3. La alta velocidad

Una nueva especializacion dentro de los trenes de pasajeros se produciria tras la aparicion
de la alta velocidad como transporte a larga distancia®.

El primer ferrocarril de alta velocidad, se puso en marcha en Japon en 1964, el llamado
“tren-bala”. En Estados Unidos desde 1969 el Metroliner traté de descongestionar el corredor Nue-
va York-Filadelfia-Washington, en competencia con el avion, poniendo a los pasajeros en el mismo
centro de las ciudades. En 1981 se inici6 también en Francia la puesta en marcha de trenes de alta
velocidad especializados en viajeros y con alta frecuencia. A finales de esa década, en 1989, los

436 Varios autores (2006), donde se han argumentado de forma convincente las ventajas de este modo de

transporte en la ciudad. En este trabajo se pueden encontrar los datos sobre capacidad y ciudades que lo

han instalado, asi como una cronologia de la implantacion.

437 El caso de Buenos Aires, con una subida del 8 al 22%, Garcia Heras (2002); sobre Madrid, Lerma

Rueda (2002).

438 . . . . . .
Sobre las repercusiones de la alta velocidad en los diferentes paises, Segui Pons y Martinez Reynes

(2004), cap. 6.3; también Julia (2002).
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paises europeos firmaron un convenio para una red de alta velocidad europea. En Europa préacti-
camente todos los paises han apostado por ella**®, e incluso Turquia ha entrado en la competicion.

En Espafia la instalacion de las lineas del AVE esta teniendo consecuencias sobre la jerar-
quia urbana. EI AVE refuerza el dinamismo de las ciudades conectadas y que poseen estaciones
en las que se detiene el tren. Al mismo tiempo, se generan nuevas relaciones no sélo con las cabe-
ceras de las lineas sino también entre las ciudades con paradas intermedias Pero no todas se
benefician de la misma manera; algunos estudios existentes sobre los efectos del AVE Madrid-
Sevilla en las estaciones intermedias durante los primeros afios de su funcionamiento parecen
indicar que desencadena dinamicas nuevas y diferenciales: contribuye al desarrollo de las ciudades
que poseen funciones de servicios, reforzandolas, pero tiene un efecto mucho menor en las ciuda-
des industriales, como es el caso de Puertollano™®. Por otra parte, hay que tener en cuenta que
mientras en otros paises, como Francia, las nuevas lineas de alta velocidad son compatibles con la
red existente, en Espafia, debido al ancho de via diferente, introduce distorsiones importantes.

Las nuevas lineas han exigido trazados costosos y nuevas estaciones. La alta velocidad se
ha construido con la idea de conectar a una velocidad entre 300 y 350 km por hora, nlcleos metro-
politanos de gran importancia, que eran nodos destacados de actividad econdmica. Pero, ademas
de lograr ese objetivo, ha acabado por beneficiar asimismo a ciudades medias que se convirtieron
en parada de los trenes, aunque eso no ha dejado de plantear también problemas para la eficiencia
de la red*". La llegada de la alta velocidad da lugar a una contraccién espacio-temporal que tiene
una gran influencia en las dindmicas territoriales: se intensifican las relaciones entre metrépolis, y
entre éstas y las ciudades medias conectadas por las lineas**.

En Espafia la puesta en marcha de nuevas lineas como la Madrid-Zaragoza-Barcelona, la
Cordoba-Mélaga y la de Madrid hacia el norte estan suponiendo ya nuevos impactos en las relacio-
nesy en las jerarquias urbanas. Se han previsto estaciones del AVE cada 70-100 km, lo que repre-
senta todas las grandes ciudades, y algunas medias o pequefias. Si la localizacion en las primeras
es indiscutida, la de las segundas depende de muchos factores, y da lugar a debates intensos para
conseguir una parada.

Los trenes de alta velocidad han dado lugar a lo que ha sido denominado como “proceso de
metropolizacion discontinua”, gracias a los vinculos que se establecen con grandes ciudades que
se hallan a menos de una hora de viaje. Asi, con la puesta en marcha de los trenes “Avant”, que

439 6pez Pita (2006).

440 Serrano, Garmendia, Coronado, Pillet y Urefia (2006), donde los autores advierten que la metodologia a
utilizar “no puede basarse exclusivamente en el analisis de datos estadisticos, prescindiendo del entendi-
miento explicito de los procesos realmente existentes” en las ciudades estudiadas. Véase también Santos y
Ganges (2007), p. 191y ss.

a4l Los problemas de la configuracion de las nuevas redes ferroviarias espafiolas han sido objeto de criti-
cas muy oportunas en Santos y Ganges (2010). Cuestiona en particular algunos objetivos y previsiones del
Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT), que califica como “grotescas”, entre las cuales la
de conectar todas las capitales de provincia espafiolas, y el hecho de que la alta velocidad se plantee en
Espafia “acomodandose al sistema urbano”, asi como la dificultad de integrar la red ordinaria y la de alta

velocidad, y la desmesura de ésta en relacion con la capacidad econémica espafiola.

442 . . L . . L . )
El estudio de estas conexiones esta siendo objeto de investigaciones concretas, en ocasiones coordi-

nadas, como la de Bellet Sanfeliu, Escolano Utrilla y Urefia Francés (2009), sobre la alta velocidad y de la
reestructuracion socioeconémica reciente, o de Alonso Logrofio, Bellet Sanfeliu y Casellas (2009), sobre el
impacto de la alta velocidad en Segovia, que adquiere nuevas funciones respecto a Madrid.
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circulan por la via del AVE, se facilita la comunicacion a distancias medias. Es el caso de Segovia,
que, con el AVE, ha cambiado su posicién respecto a Madrid***.

El impacto del AVE en las ciudades conectadas por €l, esta siendo objeto de diferentes es-
tudios; en particular sobre el cambio socioeconémico, sobre el cambio en el entorno de las estacio-
nes, y sobre el sector inmobiliario de las ciudades afectadas***. También estudios de las estrate-
gias de planificacién que siguen las ciudades y los conflictos entre las diferentes administraciones.
Y habra que considerar los efectos que en el espacio de cada ciudad provoca la nueva estacion, los
aparcamientos para la conexion automovil-ferrocarril y las nuevas areas de servicios y residencia-
les. Podemos dedicar ahora atencion a este punto.

11.9. NUEVAS ESTACIONES

Desde la década de 1950 empezaron a producirse cambios en la concepcion de las esta-
ciones de ferrocarril. Tradicionalmente, la fachada del edificio de la estacion daba frente a la ciudad.
Con el crecimiento de ésta se empez0 a plantear también el acceso de los viandantes desde el otro
lado. Lo cual se resolvio con tlneles, con pasos elevados o incluso construyendo una estacion
elevada sobre las vias y con acceso por los dos lados. Esa propuesta aparecia ya en a comienzos
del siglo XX en algunas obras sobre urbanismo como la de Raymond Unwin (1909). Y es lo que se
hizo mas tarde en diversas ciudades alemanas (Heidelberg), suizas (como Berna y Zdrich) holan-
desas (Utrecht) o francesas (Saint Nazaire, Rennes, Angers). En Espafia fue también el caso de
Madrid-Chamartin. Todo lo cual se vio favorecido por los debates que se produjeron, especialmente

en los afios 1960 sobre nuevos modelos de estaciones con diversidad de servicios**®.

[1.9.1. Nuevos nodos de actividad polivalente

Las estaciones se han ido convirtiendo, efectivamente, en nodos de servicios. La actuacion
en la estacion de Montparnasse, en Paris, a partir de 1958 se concibi6 en términos de creacion de
un nuevo polo de actividades terciarias, y con amplias operaciones inmobiliarias, que incluyeron la
construccién de un rascacielos. Ese modelo seria luego continuado por otras actuaciones en Paris
y en diferentes ciudades, y ha dado lugar a la creacion de nuevas areas administrativas, comercia-

les, culturales y de ocio. La estacién empieza a ser concebida como un “polo de actividad polivalen-
te"446.

Las estaciones se convierten igualmente en nuevas oportunidades de negocios en el centro
de la ciudad. Las nuevas instalaciones de Berlin (Berlin Hautbanhof), y otras en Alemania como las
de Hildesheim y Dortmund se transforman en focos de actividad. En Buenos Aires, la estacion de
Retiro se rehabilita y moderniza para tornarse un nuevo simbolo de la ciudad.

443 Alonso, Bellet y Casellas (2009), p. 27.
444 Ribalaygua, Garmendia y Esperanza (2009).

445 Entre las publicaciones que presentan los nuevos disefios de estaciones pueden sefialarse las de
Edwards (1996), y de Ferrarini (2005). Una presentacién del debate con referencia a Espafia, en Santos y

Ganges (2007), pp. 81y 207.

448 caron (2002), p. 94.
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En Japon, el sistema de transporte concede un papel esencial y estructurante al ferrocarril,
como red principal organizadora, y con numerosos servicios ligados a ellos, hasta el punto de que
las estaciones ferroviarias se han convertido en los principales nodos de centralidad en la ciudad,
con una gran diversidad de equipamientos que rebasan lo que podria considerarse simplemente
como servicios a la movilidad.

Las estaciones de ferrocarril se convierten en nuevos nodos de la ciudad, al transformarse
en intercambiadores y elementos clave de la intermodalidad, es decir, de la coordinacion de diferen-
tes medios de transporte: ferrocarril, metro y autobuses. Se intenta construir las estaciones de
autobuses junto a las del ferrocarril, creando asi nuevas centralidades, nuevos comercios y oportu-
nidades econémicas.

En todas las grandes ciudades europeas la remodelacion de las viejas estaciones centrales
y la construccidn de otras nuevas han supuesto un impulso para grandes centros comerciales y de
servicios con gran intensidad de usos, areas de centralidad reforzada en el centro o nuevas centra-
lidades en la periferia. La intermodalidad adquiere importancia esencial en las grandes areas me-
tropolitanas, siendo especialmente grande la que se produce entre aeropuertos, ferrocarril y auto-
pistas, con grandes estaciones intermodales. El caso de los aeropuertos es especialmente llamati-
Vo, y existen ya importantes estaciones de ferrocarril vinculadas también a las autopistas y disefia-
das por destacados arquitectos o ingenieros de fama internacional**’.

Por otra parte, se remodelan las estaciones de ferrocarril en los nlcleos periféricos de las
grandes ciudades, y se ponen en funcionamiento otras nuevas para el servicio de los trenes de
cercanias. También se convierten en lugar de estacionamiento de vehiculos privados y entrada al
ferrocarril para el viaje rapido al centro. De esta forma el ferrocarril se hace mucho mas accesible a
los ciudadanos.

Con todo ello las estaciones de ferrocarril experimentan transformaciones importantes. Se
instalan en su interior tiendas diversas para el shopping, restaurantes, exposiciones, salas de espe-
ra para las lineas de larga distancia, farmacias de 24 horas, hoteles, espectaculos, puntos de cone-
Xién a internet, areas de deportes (boleras, pistas de hielo), mercadillos de artesania y otros pro-
ductos, y se erigen en ellas esculturas simbélicas de la actividad econémica o del transporte. El
intenso movimiento de viajeros supone hoy, como antes, un atractivo para la localizacion junto a
ellas de otras actividades. En sus alrededores se instalan hoteles, agencias de alquiler de coches,
supermercados y cines. Pueden convertirse, también, en lugares de encuentro, utilizados por los
ciudadanos del barrio, especialmente los jubilados, que aprovechan la climatizacién y la animacion
existente en ellas tanto en verano como en invierno.

En Japon el ferrocarril ha podido resistir con éxito la competencia del automévil, y las com-
pafiias privadas en las grandes regiones urbanas han convertido sus grandes estaciones en polos
de centralidad urbana. Desde la venta inicial de diarios y bebidas se ha ido diversificando hasta la

447 Pueden servir de ejemplo la de Lyon-Satolas, disefiada por Santiago Calatrava; o la de Euralille, por
Rem Koolhaas, considerada Centro Intermodal, Ciudad-Estacion y Centro Internacional de Negocios, con
palacios para congresos y exposiciones y grandes aparcamientos. La informacion sobre esta estacion
alude a ella de la siguiente forma: “No se trataba de hacer edificios sino de prever procesos, proyectar
estrategias urbanas, crear sistemas de objetos. Para ello OMA prepard unos nuevos mecanismos urbanos
gue lograsen la unicidad con la heterogeneidad y la multiplicidad. Ningin elemento es independiente; cada
uno se debe interpretar en funcién de los otros y de las relaciones generadas por los flujos”,
<<http://www.arga.com/index.php/esc/colaboraciones/ciudad-estacion-lille-euralille-centro-internacional-de-
negocios.html>>,
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creacion de grandes almacenes y servicios comerciales especializados. Nodos importantes son los
cruces de lineas nacionales con lineas regionales y con lineas de metros y autobuses. La intermo-
dalidad ferrocarril-metro y lineas de autobuses, y la construccion de estaciones sobre las vias au-
mentan notablemente esos espacios comerciales en amplias extensiones urbanas y al final de las
lineas de autobuses complementarias**®. Las superficies comerciales se elevan o se soterran sobre
las vias y otras barreras geogréficas (calles, rios...). Y se establecen acuerdos entre compafiias
para facilitar la movilidad entre estaciones, junto con la creacion de equipamientos comerciales y de
servicios, llegando incluso a instalar en los centros de las ciudades acceso subterraneo a edificios
de hoteles y oficinas. La gran mayoria de los grupos ferroviarios explotan grandes superficies co-
merciales y supermercados, boutiques y galerias comerciales, pequefias tiendas y otros tipos de
almacenes, asi como servicios financieros.

En Espafia, igualmente, las estaciones centrales pasan ahora a convertirse en centros co-
merciales: y la propaganda que hoy se realiza en Espafia de las estaciones por parte de ADIF las
presenta de hecho como tales**°. Un folleto sobre Las tiendas de la estacién publicado en el otofio
de 2007 indica con referencia a la de Girona: “Le ponemos todo al alcance para que pase un dia
diferente gracias a la variedad de restaurantes, espacios de ocio y locales de que disponemos en
las tiendas de la estacion. Aqui descubrira ambientes abiertos y agradables donde tomar un café
tranquilamente, solo o acompafiado”. En lo que se refiere a la de Barcelona-Sants, el folleto permite
enterarnos asimismo de que

“Gozar de un rato entretenido con la familia o los amigos es posible (...) Aqui encontrard
los lugares de ocio y restauracion mas completos, agradables y variados. Y si has de hacer al-
guna compra, no te resistas a gozar de las mejoras tiendas de moda, complementos, decora-
cion... y con precios para todos los publicos”.

Al mismo tiempo, el Programa “Estaciones Abiertas” de ADIF ha iniciado una camparia para
convertir las estaciones en centros para “desarrollar iniciativas culturales, sociales y medioambien-
tales”. La voluntad de este organismo es

“abrir las estaciones ferroviarias a la sociedad como espacios no solo de transito o con-
sumo, sino también de encuentro con la cultura, el arte y los valores, espacios donde los ciuda-
danos a los que damos servicio como empresa publica nos puedan conocer. Queremos apoyar a
artistas noveles, facilitar la labor de ONG e instituciones a la hora de difundir proyectos y valores
de interés social y medioambiental, desarrollar canales de informacién y didlogo con nuestros

448 . . . ” . . . .
Pueden verse varios ejemplos de implantacion de equipamientos comerciales por parte de compafiias

ferroviarias en torno a las estaciones en Aveline (2003), mapas 10-12.

449 En la pagina web de ADIF, <<http://www.adif.es/es_ES/index.shtml>>, con referencia a la actividad

comercial se dice: “Nuestra experiencia contrastada nos avala en el desarrollo de explotaciones comercia-
les: Gestionamos 95 estaciones, visitadas por mas de 170 millones de viajeros anuales. Las areas comer-
ciales de nuestras estaciones superan los 91.000 m2 de implantaciones comerciales diversas, ademas de
los 35.820 m2 dedicados a restauracion y a la gestion de 14.605 plazas de aparcamiento. En las estacio-
nes de ADIF ademas de actividades promocionales, se desarrollan acciones culturales y de Responsabili-
dad Social Corporativa que hacen de nuestros espacios, lugares de encuentro para la sociedad”. En lo
referente a la gestion comercial se afiade también que “la relacion con los arrendatarios de cerca de 1.000
locales que conforman la oferta comercial de las estaciones de viajeros se desarrolla de forma continua y
directa mediante las ocho Gerencias Territoriales que gestionan las estaciones de viajeros de Adif. Nuestra
mezcla comercial, dirigida a dar un valor afiadido a los viajeros y visitantes de las estaciones cuenta con
ensefias de alta calidad y reconocido prestigio, implantadas en las estaciones con marca: Vialia, las tiendas
de la estacién”. De hecho las nuevas estaciones del AVE se estan proyectando como centros Vialia, dando
un peso importante al equipamiento comercial.
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grupos de interés y, en definitiva, que el excelente escenario que configuran las estaciones esté
cada vez mas al servicio de las personas con las que estamos en contacto y para las que traba-
: »450
jamos™".

Al igual que intentan hacer los aeropuertos, también las estaciones de ferrocarril tratan de
convertir al viajero en consumidor. Los conflictos que ya empiezan a producirse entre unos y otros
usuarios, por la congestion interna y el entrecruzamiento de los desplazamientos, estan empezando
a dejarse sentir ya en algunos casos*".

Hay también nuevos tipos de estaciones multiples en el centro de la ciudad, y subterraneas,
con accesos al ferrocarril, al AVE, al metro, al aeropuerto. Un ejemplo de ello puede ser la estacion
mdltiple en Nuevos Ministerios, tras la construccion del nuevo tinel del AVE por la Castellana. El
desvio o el soterramiento de las vias es un proyecto que estd en marcha hoy en muchas ciudades.
En Espafia, Zaragoza, Logrofio, Gijon, Burgos, Vitoria, Valladolid, Cadiz. En relacién con todo ello
se toman a veces decisiones discutibles, como la construccion del cajon ferroviario para las lineas
que salen en Barcelona de la estacién de Sants**%.

Por su parte el tranvia, cuando existe, se transforma también de forma importante: circula
subterrdneamente bajo las calles comerciales, tiene estaciones subterraneas y hasta se introduce
en los edificios de viviendas y oficinas. El caso de los tranvias en La Haya, con su paso por el inte-
rior de los edificios y su trazado subterraneo bajo la Grotemarkstraat (con disefio de Rem Koolhaas,
Rients Dijkstra y Rene Heijne) puede ser un buen ejemplo de esa transformacion.

Una Ultima generacion de estaciones son las vinculadas a la construccién de lineas de alta
velocidad o a trenes rapidos (Castellén, Zaragoza, Sevilla...). Muchas totalmente nuevas y de arqui-
tectura moderna. Aunque a veces son también resultado de la reconversion de las antiguas instala-
ciones, como en Madrid-Atocha o en Barcelona-Sants. Las estaciones actuales del AVE se cons-
truyen desnudas, minimalistas, marcando la sensacién de velocidad, para gentes apresuradas, con
la estética de un aeropuerto y casi concebidas como tales.

11.9.2. Localizacion central y periférica

Respecto a la localizacion de las estaciones de alta velocidad, existen dos estrategias dife-
renciadas. Unas veces se sitdan en el mismo centro de la ciudad, con operaciones vinculadas a la
recuperacion urbanistica de sectores ferroviarios bien situados; otras se localizan en la periferia de
las ciudades servidas, a algunos kildmetros de distancia del centro, lo que plantea problemas de
adecuacion del entorno en el que se levantan, que puede poseer posibilidades urbanisticas muy
elevadas, y obliga a plantear la cuestion de las comunicaciones con el centro de la ciudad servida.

Se producen asimismo conflictos entre agentes. Los que gestionan el conjunto de la red
piensan en la maxima eficiencia de toda ella. Los agentes locales piensan, en cambio, en el empla-
zamiento concreto de la estacion, en la integracién con el espacio urbano y en cdmo afecta a sus

450 ADIF, Programa Estacién Abierta Adif, Madrid, 2010.
451 Como ha mostrado Santos y Ganges (2010).

452 . . . i

Alcaide Gonzéalez (2001). De todas maneras, no es algo de nuestros dias: la construccion del metro en
Paris a comienzos de siglo XX dio lugar a construcciones mucho més espectaculares por las calles de esa
ciudad, véase una foto en Dethiere y Guiheux (1994), p. 105.
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propias ciudades. Asi sucede en Espafia con los conflictos entre ADIF y los entes locales y provin-
ciales.

Cuando la estacion tiene una implantacion interna las operaciones van unidas a veces a
procesos de reconversion de una parte de los espacios ferroviarios, con operaciones urbanisticas
de amplio alcance®®, Es el caso de la estacién de Barcelona Sagrera, que se encuentra en cons-
truccion, aunque afectada por las consecuencias de la actual crisis econoémica.

El estudio de las actividades implantadas en torno a las estaciones de alta velocidad en las
454

ciudades ha mostrado los importantes efectos que esta teniendo su implantacion™".

Los efectos de la llegada del AVE son sensibles ya en algunas ciudades. Especialmente
significativo es el caso de Zaragoza, donde en poco tiempo ha permitido reestructurar una parte de
la ciudad, creando nuevos espacios urbanos equipados que articulan mejor los barrios, reconvir-
tiendo espacios ferroviarios residuales e incrementando la edificabilidad. Los estudios muestran
también que la conexion rapida a Madrid y Barcelona ha sido “un revulsivo o acelerador de las
transformaciones urbanisticas y socioeconémicas que ya se iban produciendo en la ciudad desde
los afios 1990”, y un motor de transformacion econémica y social*>>. En algunas operaciones han
podido producirse importantes desviaciones en las previsiones iniciales de coste y la realidad, que a
veces supone doblar el presupuesto inicial. Asi ha sucedido en Zaragoza, donde se pasé de un
presupuesto inicial de 661 millones de euros a otro de 1.200 millones. Pero en dicha ciudad la
reordenacion urbanistica de la antigua estacion de El Portillo y la construccion de la estacion inter-
modal de Delicias permite dar servicio a los trenes de alta velocidad, a los convencionales y a la
estacion de autobuses, convirtiéndose en un nodo intermodal de gran trascendencia y creando una
nueva centralidad en la ciudad.

En otros casos la localizacién de la nueva estacion se ha realizado en la periferia, a veces
mal conectadas con el espacio urbano de la ciudad a la que sirven. Las estaciones periféricas su-
ponen, en primer lugar, el predominio de las intereses de la eficacia del conjunto de la red. Pero hay
matices. A veces la red tiene un trazado poco ldgico, que deriva de condicionantes que podemos
considerar locales. En todos estos casos, la localizacion va a tener incidencia en la evolucién del
espacio urbano, al igual que sucedié con las del siglo XIX.

El caso de Segovia o el de Tarragona son muy significativos. En Segovia la estacion del
AVE, que lleg6 a la ciudad en diciembre 2007, esta situada a 4 kildmetros, y con el crecimiento de
la ciudad, previsto por el PGOU de Segovia, pasar a ser tangente al tejido edificado®®.

La localizacion de la estacion en Tarragona se ha decidido en relacion con el trazado de la
linea del AVE Barcelona-Madrid. El desvio a Tarragona suponia un tiempo suplementario, pero, a la
vez, la posibilidad de iniciar a través de ella la linea de Barcelona a Valencia y Andalucia, es decir
el corredor mediterraneo, que se prolongaré también a la frontera francesa. Situar la estacion den-
tro de Tarragona habria supuesto un tiempo suplementario excesivo. Por otra parte, puede argu-
mentarse que la localizacion actual beneficia a las areas litorales situadas al norte de Tarragona y a

453 Asi, en Zaragoza, Alonso Logrofio y Bellet Sanfeliu (2009).

454 Ribalaygua, Garmendia y Esperanza (2009). Sobre Madrid, Romero de Avila y Garmendia (2009); el

caso de Barcelona en Miralles Guasch (2009).

% Alonso Logrofio y Bellet Sanfeliu (2009).

456 Alonso Logrofio, Bellet Sanfeliu y Casellas (2009).
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la ciudad de Valls y puede dibujar una centralidad en una potencial area metropolitana Tarragona-
Reus-Valls. Esta a més de 10 km de distancia de los distintos centros, en &rea de crecimiento sub-
urbano disperso®’.

En este momento existen, de todas formas, problemas de accesibilidad a la estacion, ya que
no ha habido coordinacion con la construccion de carreteras o avenidas para la ciudad. Esté por ver
si la consideracion que los agentes locales hagan de las posibilidades que ofrece la nueva estacion
para la expansion del espacio urbano permitira organizar un crecimiento racional y una nueva pola-
ridad urbana. Cuando la estacion se sitGla en un municipio distinto de la ciudad a la que sirve, y
ademas éste es pequefio, 0 son varios, los problemas se magnifican. Es el caso de la estacion del
Camp de Tarragona, construida en los términos municipales de La Secuita y de Perafort, con estra-
tegias distintas en cada caso, una para nuevas tecnologias y otra para usos residenciales**®,

Se plantea asimismo en dicha estacion el problema de la coordinacion del planeamiento en
un area metropolitana incipiente, como es la que se esta formando entre Reus, Tarragona y Valls, y
la posibilidad de la concertacion de intereses entre ellas. La estacion de Camp de Tarragona esta
situada a unos 10 kilometros de Tarragona y Reus, las dos ciudades a las que sobre todo ha de
servir, lo cual ha hecho debatir la posibilidad de una nueva estacion al sur del aeropuerto y equidis-
tantes de Reus y Tarragona, lo que facilitaria la intermodalidad con ese medio de transporte.

11.110. EL FERROCARRIL, LAS OPERACIONES INMOBILIARIAS Y EL PATRIMONIO
INDUSTRIAL

Las medidas que se han ido adoptando en relacion con la reordenacion del ferrocarril desde
los afios 1970 han afectado a los viejos espacios ferroviarios, han permitido importantes transferen-
cias de propiedad, y han tenido consecuencias sobre el patrimonio.

El cierre o la reconversion de lineas y estaciones, y la construccion de otras nuevas han im-
plicado, paralelamente, el cambio de uso de viejos espacios ferroviarios, la reconversion de terre-
nos desafectados, la creacion de espacios residenciales o de equipamientos sobre viejas estacio-
nes e instalaciones ferroviarias.

Desde la década de 1970 existe una tradicion de reutilizacion de las estaciones de ferroca-
rmil**°. Las que quedaron sin uso ferroviario se dedicaron a otros diversos: la de Mapocho en San-
tiago de Chile a espacio cultural, la de Delicias en Madrid a museo ferroviario, la del Norte en Bar-
celona a estacion de autobuses, parque y varios usos publicos. Viejas estaciones han sido conver-
tidas en centros comerciales, como la de Plaza de Armas en Sevilla. Ha habido también un esfuer-

a7 Gutiérrez Palomero (2009). El gedgrafo Joan-Eugeni Sanchez participé en un interesante estudio sobre
la localizacion de esta estacion, por iniciativa de la Diputacion de Tarragona (inédito).

458 Gutiérrez Palomero (2009).
459 Referencias en Capel (1996).
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z0 para conservar equipamientos significativos*®, y para convertir los antiguos trazados en vias
461

verdes para uso deportivo o ludico de los ciudadanos™ .

La desaparicion de estaciones, algunas de un gran valor arquitectdnico, estructural e histori-
co, ha podido tener consecuencias negativas, ya que el patrimonio posee valores arquitectonicos,
historicos, urbanisticos. Su presencia sirve también para mantener la memoria y la cultura del traba-
jo industrial*®®. Existen, por ello, numerosos estudios sobre la urgencia de defender los variados
equipamientos que se relacionan con el ferrocarril, desde las estaciones, almacenes e instalaciones
diversas relacionadas con el funcionamiento hasta las viviendas de los ferroviarios*®.

Algunas veces las extensas areas ferroviarias estaban degradadas, hasta el punto de que
se las llega a calificar en determinados informes como “terrain vague™®*. Lo cual ha dado lugar a
vastas operaciones de transformacion del espacio urbano y ha sido también ocasién de importantes
plusvalias de las que no siempre se ha beneficiado la colectividad.

Hay que tener en cuenta que las compafiias ferroviarias estatales (como SNCF en Francia o
RENFE en Espafia) heredaron el patrimonio de diferentes compafiias que habian construido sus
lineas independientemente y segln sus propias necesidades. Eso determinaba la gran cantidad de
espacio y la diversa configuracion del mismo en las ciudades.

El suelo urbano de las viejas instalaciones ferroviarias tiene hoy gran valor y es el que per-
mite las operaciones urbanisticas que hacen posible ciertos procesos de modernizacion. Se ha
querido aprovechar la oportunidad de la integracion del ferrocarril para remodelar el centro, moder-
nizar la ciudad, crear nuevas centralidades, nuevos equipamientos y, gracias a la amplitud de los
espacios de servicio de las estaciones, disponer de suelo para la construccién de viviendas y ofici-
nas, financiando toda la operacion, e incluso otras actuaciones (como la modernizacion ferroviaria)
con las plusvalias obtenidas. Nuevas avenidas urbanas, de una amplitud no imaginada, pueden
ahora construirse en el centro, acompafiadas por series de altos edificios. Areas marginales se
convierten en centrales y de alto valor.

En diversos paises europeos, en los afios 1980, las compaiiias de ferrocarriles han tratado
de financiar su expansion, o de enjugar sus pérdidas, con operaciones inmobiliarias sobre los terre-
nos que poseian en el interior de las ciudades (estaciones, vias, parques de estacionamiento, talle-
res...). Asi ha ocurrido en Italia*®® y en Francia. En Buenos Aires es significativo el caso de la re-
conversion de la estacion ferroviaria de Retiro (93 ha), donde se previeron una serie de bloques
elevados, que la retorica arquitectdnica calificd como un “peristilo”, en torno a un espacio central, y
la reestructuracion de las estaciones ferroviarias y sus areas de maniobra con un total de 500 ha en

%0 como el embarcadero de EI Homillo en Aguilas, construido en 1903, véase Gris Martinez (2003) y
Cuéllar y Lalana Soto (2011); y en el caso de los ferrocarriles de las explotaciones mineras de la provincia

de Almeria, Gobmez Martinez y Coves Navarro (1994).
461

Las Vias Verdes de la Comunidad de Madrid pueden ser un buen ejemplo, Jiménez Vega (2002).
462 . - ” ) ) . ) ) -,

Los criterios basicos de valoracion del patrimonio para la realizacion del inventario y catalogacion han
sido sefialados por Aguilar Civera (1998). Véase también Aguilar Civera (1999) y Sobrino Simal (2008).

463 . . " ) )
Entre ellos, trabajos sobre lineas secundarias, como la del Ferrocarril de Langreo, con referencias a la
arquitectura ferroviaria y valoracion de los almacenes, depésitos, en la compafiia en Asturias, Flores Sua-

rez (2004). Sobre el patrimonio de los poblados ferroviarios espafioles Jiménez Vega (2008).

464 o ) o o
Como en la transformacion del ferrocarril en Logrofio, propuesta por el estudio britanico ARUP.

465 . . . ) s
Por ejemplo en Bolonia, con rascacielos proyectados por Bofill cerca del centro histérico y con grave

riesgo para éste; Campos Venutti (1994).
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la ciudad de Buenos Aires (ademas de Puerto Madero y el proyecto discutido de la Aeroisla que
permitiria urbanizar el Aeroparque). Y en Brasil, por citar un Gltimo ejemplo, el traslado del ferroca-
rril en Uberlandia ha permitido urbanizar el sector ocupado por sus instalaciones en el ensanche de
la ciudad, que se habia desarrollado precisamente atraido por la estacion*®®.

Lo mismo ha sucedido en Espaiia, donde RENFE se ha dedicado a vender o a valorar suelo
bien situado en el centro de las ciudades. Se trata de una estrategia que puede tener justificaciones
econdmicas, pero no siempre urbanisticas, ya que para ser rentable puede exigir la construccion
masiva de viviendas y oficinas, aumentando las densidades en ciudades ya congestionadas.

Las operaciones de reordenacion de trafico ferroviario en los afios 1980 y 1990, a las que
antes nos hemos referido, han requerido acuerdos, no siempre faciles, entre diferentes administra-
ciones. En Espafia, frecuentemente, acuerdos bilaterales entre el Estado y los Ayuntamientos afec-
tados, y otros multilaterales con los Ayuntamientos, las Diputaciones y los gobiernos de las Comu-
nidades Autonomas. Ciertas operaciones han podido realizarse a través de consorcios urbanisticos
(como el del Pasillo Verde Ferroviario de Madrid) o con la creacion de sociedades anénimas (como
en Bilbao).

En todos estos casos, las actuaciones exigen convenios entre RENFE, o su sucesora ADIF,
el Ministerio de Obras Publicas, o Fomento, las consejerias de las correspondientes Comunidades
Auténomas y los respectivos Ayuntamientos, ya que el destino de los terrenos que quedan desafec-
tados es un tema de gran importancia para las ciudades, asi como la apropiacion de las plusvalias
obtenidas por esos usos, cuando se dedican a viviendas o usos terciarios de interés econémico.

La disponibilidad de suelo bien situado permiti6 la autofinanciacion de las operaciones en
los afios 1990. La pretension de que esas operaciones se han hecho sin coste para el contribuyen-
te, sin embargo no ha tenido en cuenta los costes derivados de la densificacion y el elevado precio
de las viviendas y oficinas construidas. Lo mismo ha podido suceder con los terrenos de las com-
pafiias de tranvias. En general, las antiguas cocheras de tranvias han pasado a ser valorizadas en
los afios 1960 y 1970 por las empresas que las construyeron o sus sucesoras. Importantes promo-
ciones inmobiliarias se han construido en esos espacios, tanto en Madrid (cocheras de Vallehermo-
s0) y Barcelona (cocheras de Sarria) como en otras poblaciones.

En los Gltimos afios las ciudades espafiolas estan realizando en algunos casos variantes a
cierta distancia del nlcleo y convierten en avenidas y jardines el trazado antiguo de la via, recalifi-
cando el suelo en residencial y para equipamientos institucionales o de servicios. Consorcios ferro-
viarios semipUblicos se encargan de la gestion de todo ello. En algunos casos la supresion de las
instalaciones ferroviarias ha permitido la creacion de parques publicos, la reurbanizacion de areas
morfolégicamente degradadas y la creacion de paseos.

Un caso especialmente significativo es el de la transformacion de la estacion de Chamartin.
La operacion de soterramiento de Chamartin, ideada por Mercé Sala durante su presidencia de
RENFE, suponia la urbanizacion de 3,12 millones de metros cuadrados, y exigia la recalificacion
del terreno y el acuerdo de varias administraciones (el Ayuntamiento de Madrid, la Comunidad
Auténoma y el Ministerio de Fomento-Obras Publicas). Para ese objetivo se cre6 la Sociedad de
Desarrollo Urbanistico de Chamartin (DUCH) con participacion de BBVA (72,5%) y de la constructo-
ra San José (27,5%). El proceso tenia como objetivo, el cubrimiento de mas de 300.000 metros

466 Fonseca (2007).
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cuadrados de vias para convertirla “en un nuevo eje civico cultural que vertebre la expansion de
Madrid por el norte”, con un protagonismo relevante para la gran estacién multimodal*®”.

La remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Sevilla a partir de 19878 |a variante de
Burgos*®, la construccion de un nuevo parque urbano de 16.000 metros cuadrados sobre las vias
del AVE en Lleida*", entre otras, son ejemplos de las transformaciones que se estan produciendo
en estos momentos. La gestion del Gobierno Balear desde 1993 ha producido una clara revitaliza-
cion de los ferrocarriles de Mallorca, si bien no ha existido suficiente sensibilidad para otorgar al
ferrocarril el papel que le corresponde en el contexto patrimonial histérico y urbanistico, ni en el
sistema de transporte interior*’.

En ocasiones, la necesidad de vincularse a las nuevas lineas ferroviarias es esgrimida por
las autoridades municipales para apoyar las operaciones urbanas relacionadas con el paso del
AVE. Asi, para el alcalde de Vitoria, la desaparicion de la actual linea férrea con su desvio y sote-
rramiento por el norte de la ciudad “supondra la definitiva cicatrizacion de la herida que ha constitui-
do %;ren en la trama urbana y la generacion de un espacio de oportunidad de enorme poten-
cial™".

Al igual que con la desamortizacion eclesiastica, es posible que la desamortizacion ferrovia-
ria haya sido una ocasion perdida. Las urgencias econdmicas han actuado de forma similar; en el
siglo XIX las urgencias del Estado y del “ramo de la Guerra”, en el caso de la desamortizacion; hoy
las de las compafias de ferrocarriles o del Estado (en el caso de las compafiias nacionalizadas
como RENFE), asi como nuevamente las del Ministerio de Defensa, el segundo propietario de
suelo urbano en Espafia después de RENFE*",

La crisis econdmica actual esta replanteando algunos de los proyectos que existian. A fina-
les de 2008 se hicieron publicos los problemas de financiacién de la estacion del AVE de Barcelona
en la Sagrera. El proyecto, en contra de lo que se preveia, no estara terminado en 2012. Una parte
de esa operacion habia de ser financiada con las plusvalias del terreno ganado al soterrar las vias,

467 Gonzélez Yanci (2002), p. 151; y La Vanguardia 11 de mayo 2008, Dinero, p. 5.
468 Rodriguez Bernal (2002), p. 213 y ss.

469 - o . .

Desde 1993 existia una “Convergencia Ciudadana por el Desvio”, frente a las alternativas del soterra-
miento. La historia ha sido narrada en Santos y Ganges (2004): “Hacia una alternativa radical: soterramien-
to versus desvio”, p. 265 y ss.; el proyecto actual prevé una avenida de 12 km sobre el trazado ferroviario

del siglo XIX, Herzog y De Meuron (2006).

470 El Pais, 8 de agosto 2006, Catalufia, p. 32. Las obras son financiadas por ADIF, que espera recuperar

la inversién con las plusvalias generadas por los terrenos desafectados, tanto municipales como de la
empresa ferroviaria, donde se construiran 492 viviendas.

"1 Brunet Estarellas (1999).

472 g proyecto de Vitoria supone mejorar las comunicaciones este-oeste de la ciudad a través del corredor
liberado, la creacion de un nuevo eje urbano, donde se construiran viviendas, oficinas y equipamientos,
modificando el centro urbano, la nueva estacién se convertird en un centro intermodal y creara una nueva
centralidad, Varios autores (2004). El proyecto de desvio de la linea y la estacion al norte de la ciudad

aparece ya en el Plan General de Ordenacién Urbana de 1956, Rivera (2004).

473 S . i . - .
Es significativo que en el n° 2 del Boletin de Documentacion Ferroviaria (Fundacion de los Ferrocarriles

Espafioles, 2006) se recomiende un articulo de Brandis y otros (2005) indicando que “las concomitancias
entre los procesos patrimoniales en el ferrocarril son muy altas, por lo que este trabajo se considera muy
interesante para el sector”, en particular en lo que se refiere a las alternativas que se han planteado para
“cambiar el modelo de titularidad patrimonial del gran parque de viviendas que el Ejército mantenia para el
alojamiento de sus oficiales”.
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ganancias que con la crisis econdmica parecen bastante dudosas. A pesar de todo, las conversa-
ciones entre el Estado y el Ayuntamiento seguramente permitiran que las obras se mantengan y
que el AVE llegue a Francia en 2012 sin parar en La Sagrera®’*.

Seguramente era necesario rentabilizar una parte de esos vastos espacios, por el volumen
de las inversiones requeridas para la modernizacién del ferrocarril o por otras necesidades. Con el
desmantelamiento de las vias se puede maximizar la rentabilidad de los espacios que se ocupan.
Por eso se enajenan a compafiias inmobiliarias, avidas de ganancias, lo que encarece un suelo que
estaba destinado a equipamiento. Es una mala estrategia, ya que son espacios centrales que debe-
rian ser objeto de gran atencion plblica. Es lamentable que, en muchos casos, hayan sido empre-
sas inmobiliarias las beneficiadas; y también que los proyectos sirvan, a veces, para que los arqui-
tectos puedan desplegar su retorica justificativa al servicio de la especulacion, para argumentar la
construccion de toda una serie de grandes bloques de piso caros, con disefios variados y, a veces,
con alardes estructurales gratuitos.

11.11. UN FUTURO PARA LOS FERRO-CARRILES Y PARA EL FERROCARRIL EN
LA CIUDAD

La construccion de la nueva ciudad se ha de basar de forma decidida en las redes técni-
cas’’®. Entre las cuales las de los ferro-carriles son absolutamente necesarias. Tal vez las preocu-
paciones de organizacién espacial que sirvieron de base a la propuesta del modelo de la Ciudad
Lineal podrian servir hoy —debidamente actualizadas- como punto de partida para un nuevo debate
sobre las alternativas para la organizacion de una ciudad basada en las redes técnicas urbanas, y
mas concretamente en las de ferro-carriles.

El crecimiento acelerado de la urbanizacion en todo el mundo exige repensar el territorio.
Trazado de redes y desarrollo de la urbanizacién han de estar intimamente relacionados. El pla-
neamiento territorial y urbano es absolutamente necesario. Se hace imprescindible un proyecto de
articulacion del territorio, que asegure los transportes a media y larga distancia. El automovil y el
avion son ecoldgicamente insostenibles, y su uso indiscriminado ha de estar sometido a restriccio-
nes y fuertes impuestos. El ferrocarril supone el medio mas barato para el transporte, incluso a
larga distancia. Se han de criticar por ello las politicas de desmantelamiento del ferrocarril que se
siguieron en Espafia y en numerosos paises, especialmente en los iberoamericanos, en la segunda
mitad del siglo XX. Que naciones como Argentina, Chile o Brasil no posean una red rapida regional
y de larga distancia es totalmente inaceptable. Tampoco en Espafia se comprende que se haya
permitido durante mucho tiempo la falta de conexion directa entre Levante y Andalucia, a pesar de
la existencia de diversas alternativas de conexién que se estudiaron ya en el siglo XIX*"®.

Hay en la actualidad un renacimiento del transporte publico. El ferrocarril y el tranvia han
pasado a considerarse como medios eficientes y baratos. La extension de la urbanizacion obliga a
plantear de forma nueva la organizacion de la red ferroviaria. En los paises desarrollados, como es
el caso de los europeos, una buena parte del territorio nacional puede ser considerado ya como

a4 “El AVE ird a Francia en 2012 pasando por Barcelona sin parar en la Sagrera. Los aplazamientos de los

trabajos haran que la estacién no esté terminada” (F. Arroyo), El Pais 22 de enero 2009, Catalufia, p. 1.

"> bupuy (Ed.) (1991).

478 Cuéllar (1994).
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urbano. La actual clasificacion de los trenes espafioles en alta velocidad, larga distancia, regionales
y cercanias da una idea de esa nueva realidad, en la que los dos Ultimos tipos de trenes (regionales
y cercanias) sirven a un espacio bien integrado y de caracter urbano o casi urbano (por las relacio-
nes internas y por las pautas de vida).

La Unién Europea trata de impulsar una politica comun para los transportes ferroviarios in-
tegrados en una red de transporte mas amplia, con la construccion de lineas ferroviarias rapidas
(de més de 250-300 km/h), y las conexiones con los ferrocarriles suburbanos. Se trata de revitalizar
el transporte ferroviario de mercancias, y favorecer por razones medioambientales la transferencia
al ferrocarril de una parte del transporte de mercancias por carretera. La generalizacion de los
contenedores facilita la relacion intermodal buque-ferrocarril-camion. Se habla incluso de la crea-
cion de autopistas ferroviarias, con transporte de camiones sobre vagones, como va hacerse en
Francia por Lorry Rail, con un proyecto de ese tipo entre Perpifian y Luxemburgo, y conexion con la
costa atlantica.

Los cambios que se estan dando en la alta velocidad son verdaderamente espectaculares.
Aprovechando la organizacién de los Juegos Olimpicos de Pekin, China puso en marcha la cons-
truccion de una red inaugurada formalmente en 2007 y que prevé alcanzar los 13.000 kilémetros en
2012, con unos 300 trenes que circulardn a mas de 350 km/hora. El 26 de diciembre de 2009 el
llamado Expreso Armonia recorrié 1.100 km entre las ciudades de Wuhan y Canton en menos de 3
horas, a una velocidad media de 350 km, y alcanz6 una velocidad punta de 394 km/hora. En Brasil
se proyecta ya un tren de alta velocidad para unir Rio de Janeiro y S&o Paulo con Brasilia, y en
algunos otros paises existen proyectos para la construccion de estas redes. Todo ello esta supo-
niendo ya una competencia fuerte a la aviacion para trayectos medios entre grandes ciudades, y
tendra beneficios para el medio ambiente, dado que el ferrocarril reduce ampliamente las emisiones
de COzen un 60% respecto a aviones y automoviles.

Al mismo tiempo, se est4 tratando también de aplicar a los trenes de cercanias la flexibilidad
que tienen los metros y tranvias, lo que puede lograrse con nuevos vehiculos y un menor intervalo
entre los convoyes, con sistemas de automatizacion. La aplicacion de nuevas tecnologias y de
nuevos materiales permite ahora imaginar, para todos los ferro-carriles, obras subterraneas que
antes eran imposibles por razones técnicas o financieras.

La tecnologia actual permite la conquista intensiva del subsuelo urbano. Algunas vias de
circulacion rapida se construyen o se prevén a 30 metros bajo tierra. Se disefian niveles diferentes
de circulacion de trenes y de cinturones para el automavil. Las lineas de alta velocidad por el centro
de las ciudades historicas (en Florencia o en Barcelona) plantean problemas de salvaguardia del
patrimonio histdrico-artistico de la ciudad. Aparecen riesgos nuevos, para los edificios, para los
pasajeros, para la ciudad en general, pero al mismo tiempo, se pueden ya aplicar sistemas inteli-
gentes de transporte para la gestion de todo el tréfico de superficie y de la intermodalidad*’”,

La red ferroviaria de los Paises Bajos es un buen ejemplo de malla al servicio de un espacio
profundamente urbano, no sélo en el Randstadt*’® sino en practicamente todo el pais. Una red bien

4 Segui Pons (2004).

478 La gran conurbaciéon de los Paises Bajos, que incluye las grandes ciudades de Almere, Amersfoort,
Amsterdam, Delft, Dordrecht, Gouda, Haarlem, Leiden, Rotterdam, La Haya, Utrecht y Zoetermeer, ademas
de otra decena de ciudades medianas.
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integrada, con funcionamiento constante, y con alta frecuencia de circulacién que hace muy accesi-
ble todo el espacio.

La intermodalidad es la dimension fundamental. Con mucha frecuencia es un deseo no con-
seguido, y a veces ni siquiera planteado. Que muchos aeropuertos espafioles no estén conectados
directamente al ferrocarril es una muestra de lo que falta por hacer.

La metrdpolis actual esta experimentando cambios importantes. La extension de la ciudad
dispersa obliga a repensar las lineas de transporte publico. También obliga a ello la tendencia al
policentrismo en las periferias urbanas. Se necesitan nuevas lineas de transporte sobre railes (fe-
rrocarril, tranvias, metros), y para su construccion convendra reconocer antes las nuevas centrali-
dades realmente significativas. Es seguro que algunas ya lo son, y estan dando lugar a nuevas
lineas de metro o de ferrocarril: hacia los aeropuertos, hacia las Ferias de Muestras o hacia los
nuevos centros de oficinas en las areas metropolitanas.

En todo caso, para el funcionamiento eficaz de los sistemas metropolitanos es esencial la
construccion de redes de transporte, y de forma prioritaria de redes sobre carriles de hierro. En esa
perspectiva, es preciso prestar especial atencion a los nodos intercambiadores, para la conexién de
los diferentes medios.

Las nuevas centralidades urbanas que se estan definiendo en el Randstadt estan profun-
damente ligadas al ferrocarril, y ponen énfasis en la intermodalidad, que se extienden a todos los
tipos de transporte: aeropuerto, tren, tranvia, autobuses, automévil privado y bicicletas. El caso de
la estacién central de La Haya puede ser un buen ejemplo de ello. Aprovechando esa situacion de
maxima accesibilidad e intermodalidad, el entorno de la estacion se convierte en un polo de desa-
rrollo terciario: tiendas, grandes almacenes, despachos, instituciones publicas, centros culturales y
de ocio en general, aparcamientos para automaviles y bicicletas. Y més recientemente el proyecto
RandStad-Rail trata de facilitar la conexion entre el ferrocarril, el tranvia y el metro enlazando las
redes de La Haya y Rotterdam.

La integracion de sistemas diferentes de transporte en intercambiadores para el transporte
de mercancias y de pasajeros estd permitiendo nuevas posibilidades y formas de organizacion.
Hace posible optimizar los flujos, con sistemas bimodales y multimodales: coordinacion de ferroca-
rril y transporte por carretera, de transporte maritimo y ferroviario, de avion y ferrocarril, etc.*”®. A
ello parece tender en Espafia el Plan Estratégico de Infraestructuras 2005-2029, ya que al ferroca-
rril se destinan el 50% de las inversiones con el objetivo de convertirlo en “el elemento central del
sistema intermodal de transporte de viajeros y mercancias”. En él se concede espacial atencion a la
integracion urbana del ferrocarril, considerando objetivos basicos mantener la centralidad de las
estaciones y su conexion con otros medios de transporte, asi como que todas las capitales de
provincia tengan acceso directo a la red de alta velocidad. Una novedad importante es que en el
PEIT se afirma taxativamente que los posibles aprovechamientos urbanisticos que se efectlian
“deberan contribuir a los objetivos de la politica de vivienda del Gobierno”, lo que sera importante
(sobre todo, en cuanto esta politica se defina con claridad).

En todas las grandes ciudades el metro y los tranvias parecen modos indispensables de
transporte urbano, lo que se refleja en un gran nimero de realizaciones en marcha y de proyectos.
En cuanto al metro son numerosas las ciudades que lo construyen: Sevilla, Docklands de Londres,

479 \/¢ase sobre ello Segui Pons y Martinez Reynes (2004), cap. 7.
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Bremen, Izmir, Argel, Oran... En lo que se refiere al tranvia, que ahora recibe a veces el nombre de
“vehiculo ligero sobre carriles”, son muchas las ciudades que estan reintroduciendo las vias en sus
calles, y el inventario incluye ya a unas cuatrocientas en todo el mundo*®.

Las consecuencias del ferrocarril sobre la organizacion urbana han sido muy importantes.
Los cambios que se han producido desde la aparicién de este nuevo medio han sido muy profun-
dos, tanto en él como en las ciudades. Se hace precisa una nueva consideracion de sus relaciones.
Los estudios monograficos siguen siendo necesarios, y deben estimularse. Pero se ha de pasar
también a la realizacién de estudios comparativos regionales, nacionales e internacionales. Y se
precisa asimismo definir una serie de temas de investigacion relevantes, que convendria apoyar en
el futuro.

Tal vez deberiamos dar un paso mas en nuestras reflexiones. Ya que hemos citado tantas
veces a lldefonso Cerda, podemos recordar nuevamente su pensamiento en un aspecto concreto
hasta ahora no mencionado:

“Los ferro-carriles y los telégrafos eléctricos vendran a uniformar el idioma, las pesas,
medidas y monedas; destruirdn las antiguas odiosidades de nacion, y afianzaréan el imperio de la
paz universal, borraran ese antagonismo de clases debido a la falta de civilizacion y justicia, y
vendrén a producir la debida armonia entre las diversas clases de la sociedad. No produciran el
siglo de oro porque ese ni ha existido ni puede existir sobre la tierra mas que en la imaginacion
ardiente de los poetas, pero mejoraran nuestras condiciones morales y materiales de una mane-
ra admirable, sobre todo si se comparan con los siglos que dejamos atras™*®".

Frente a estas ilusiones, el ferrocarril no solo fue instrumento para el comercio, el turismo, el
intercambio vy la difusion de ideas, sino también para la movilizacion de ejércitos y de armas de
destruccion y para el transporte de millones de prisioneros hacia los campos de concentracion y de
exterminio. Estan por ver las razones por las que los suefios utopicos del siglo XIX, las esperanzas
que se habia puesto en los efectos benéficos de los avances técnicos, no se han confirmado. Tal
vez el principal reto que tenemos planteado sea el de poner los medios para que se hagan realidad
aquellas ilusiones que el ingeniero catalan expresd tan ilusionadamente en 1859.

480 En un comentario a la version inicial de este texto Domingo Cuéllar hace una interesante observacion,
planteando el tema de las modas en el caso del tranvia: “por ‘modas’ se implantaron en sitios donde nunca
hubieran sido necesarios, por ‘modas’ fueron desterrados de las calles a destiempo y sin necesidad vy,
quizas de nuevo por ‘modas’ en algunos casos, vuelven a ser reintegrados en las ciudades, cuando puede
haber criterios, racionales, que pongan en duda ciertas decisiones politicas” (Programa de Historia Ferro-
viaria, 2006, véase nota 32). Una relacion de las ciudades casi 400 ciudades que han instalado tranvias
puede verse en Varios Autores (2006).

8 Cerda [1861a], p. 403.






CAPITULO lll. LOS CREADORES DE RUTAS
COMO AGENTES URBANOS

lIl.1. INTRODUCCION

El papel de las redes es esencial en el proceso de urbanizacion, como hemos tenido oca-
sion de sefialar en los dos primeros capitulos. Puede afirmarse, de forma general, que los construc-
tores de redes son agentes urbanos fundamentales, ya que dirigen la expansion de la ciudad, asig-
nan valores al suelo e introducen factores de diferenciacion y desigualdad.

Un buen nimero de redes técnicas urbanas (gas, electricidad, teléfono), instaladas por la
iniciativa privada, estuvieron atraidas e impulsadas por la urbanizacion ya existente. Pero, al mismo
tiempo, es evidente que estas redes pueden inducir también una urbanizacién nueva, y que en
seguida pudieron ser utilizadas por las empresas para obtener beneficios con su implantacion.

Sin duda, las redes de transportes y comunicaciones sobre el territorio son las mas decisi-
vas para generar un proceso de urbanizacion. Con mucha frecuencia, es la administracion publica
la que se encarga de ello o disefia el plan de conjunto. Pero también la iniciativa privada interviene
en su puesta en marcha, como se sabe.

La decision para construir una nueva carretera, una linea de ferrocarril, de tranvia o de me-
tro afecta de forma fundamental a la conversion de la propiedad ristica en urbana. El trazado de
una nueva via de transporte genera inmediatamente plusvalias a las propiedades situadas junto, o
con acceso, a ella (como las estaciones y apeaderos de ferrocarril, 0 las salidas de la autopista). Lo
mismo podria decirse de puertos y aeropuertos, nodos esenciales en las redes de transporte mari-
timo y aéreo.

El conocimiento anticipado de los trazados y las localizaciones de esas infraestructuras su-
pone una informacion esencial para apropiarse de las plusvalias que se generaran, ya que permite
adquirir terrenos a bajo coste antes de que se haga publico el recorrido de la nueva ruta.

Quienes mejor conocimiento previo poseen son los empresarios que financian y los técnicos
que disefian y construyen las rutas, asi como los funcionarios de la administracion publica que
autorizan el trazado. También los agentes legales que intervienen en el registro y regulacion juridica
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de las transacciones (abogados, notarios, registradores de la propiedad). Dicho conocimiento pue-
de dar ocasion, eventualmente, a la adquisicion de propiedades, que luego son urbanizadas con
grandes plusvalias por sus duefios y asociados.

En este capitulo centraremos la atencidn en las redes de comunicaciones terrestres, y mas
concretamente en las de ferro-carriles, y tendremos ocasion de examinar, con algunos ejemplos, la
actuacion de empresarios y promotores que han tenido un papel fundamental en la organizacion de
dichas redes y se convierten, por ello, en agentes urbanos fundamentales. Se hard mencion de
algunos agentes que intervienen en la construccion de las carreteras, el ferrocarril, los tranvias, el
metro y las autopistas. No trataré aqui de otras rutas de transporte que sélo se expresan en el
espacio a través de los nodos de acceso, como en el caso de los puertos y aeropuertos, aunque,
evidentemente, tienen también un gran impacto en los procesos de urbanizacidn. Ni tampoco de los
conductos de flujos de energia (redes de gas y eléctricas) y de comunicaciones (teléfonos, telégra-
fos), que tienen asimismo nodos de intercambio, con efectos espaciales (transformadores de ten-
sion, centrales telefénicas, antenas para sefiales de satélites...) y pueden generar plusvalias o, en
ciertos casos, efectos negativos en el territorio.

III.2. LA CONSTRUCCION DE CARRETERAS

1.2.1. Las calles de la ciudad y la extension de la urbanizacion

Alo largo de toda la historia los caminos han sido esenciales para la urbanizacién. En gene-
ral, las ciudades crecen siempre siguiendo las rutas de mayor flujo y, en especial, aquellas que
conectan con nodos de poblamiento de mayor importancia. Sin duda, las calles de las antiguas
poblaciones se crearon, como observo lldefonso Cerdd, con el objeto “de satisfacer a las necesida-
des de la circulacion tales como se conocian en la época de su creacion™®%, También el trazado de
nuevos caminos o la construccion de una nueva carretera desde los ndcleos urbanos han permitido
la expansién de la edificacion en esa direccion, como puede verse en los planos de numerosas
ciudades de la edad moderna, que muestran apéndices de casas siguiendo la carretera*®.

En el interior de la ciudad, la calle es el espacio plblico por excelencia y desempefia funcio-
nes bésicas para la movilidad y la relacion social, ademas de definir las lineas de fachada de la
edificacion. Fue también, generalmente, el canal para la evacuacion del agua de la lluvia y hoy el

82 Cerda [1861a], p. 373.

483 Asi puede verse en muchos de los planos de ciudades que elaboré Francisco de Coello a mediados del
XIX para el Diccionario Geografico de Madoz, y que han sido publicados por Quirés Linares (1991): por
ejemplo, en los de Albacete, Alicante, Alcoy, Orihuela, Almeria, Oviedo, Avilés, Avila, Vich, Mataré, Priego
o Pontevedra. Examinando las ilustraciones incluidas en el libro de Aguilar Civera (2009) sobre los caminos
valencianos, puede verse la extension en relacion con los caminos que salen de las ciudades para los
casos de Denia (afio 1575, fig. 2), Cullera (1772, fig. 65), Culera (1841 fig.167), Catarrosa (1795 fig.116), o
Valencia (plano de la Albufera 1805, fig. 123; 1811 fig. 132; 1812, fig.140). También, en pueblos situados
junto a la Carretera Real de Aragén (1810, 20 fig. 144), carretera de Valencia a Catarroja (1843, fig.185),
carretera de Valencia a Alicante por Cullera (1846, fig.189). Es también significativa la comparacién de los
sucesivos planos de Alicante, donde se ve el papel de los caminos que salen de la ciudad para la expan-
sion urbana, tanto hacia el norte como hacia el este, por el camino litoral: planos de 1708, fig. 15; 1766, fig.
51; 1768, fig. 57; 1775, fig.68; 1810, fig. 131; 1812, fig.139; 1823, fig. 146. Sobre el desarrollo de caminos
para el acceso a nuevas poblaciones durante la Edad Media, o sobre la instalacién de éstas junto a caminos ya
existentes, Arciniega Garcia (2009), p. 234y ss.
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espacio por donde discurren muchas otras redes de infraestructuras, desde el agua y desagile a las
restantes redes técnicas; es asimismo soporte de una parte del sistema vegetal de la ciudad*®*

La expansion de la ciudad y la reforma del casco urbano para adaptarlo a las nuevas nece-
sidades, exigio siempre el trazado de nuevas calles. Tal vez sea oportuno recordar que la necesidad
de adaptar las calles al aumento del tréfico urbano se planted ya en el siglo XVI, cuando empezaron a
circular las primeras carrozas, lo cual ocurrié en Florencia en 1534, Desde principios del siglo XIX la
intervencion en el casco urbano supuso ya el ensanchamiento de las calles existentes, mediante
planes de alineaciones, y la apertura de otras nuevas, algunas de las cuales por sus dimensiones y
representatividad pudieron recibir el calificativo de “Gran Via” y desplazaron el centro desde el
antiguo eje de la “Calle Mayor™*®,

Desde la aprobacion de planes de expansién urbana (como los planes de Ensanche en Es-
pafia) las murallas, convertidas en rondas, y, mas tarde, las nuevas rondas que se han ido dise-
fiando para el paso réapido del tréfico rodado, o las mismas carreteras de circunvalacion, han permi-
tido ir ensanchando la ciudad y abrir nuevos espacios para la edificacion. Las infraestructuras, y en
especial las carreteras, contribuyen, sin duda, a organizar y estructurar la ciudad. Hoy, ademas, los
sistemas viarios y las redes de infraestructuras se consideran como constructores de centralidad.

lldefonso Cerda dedic6 amplia atencion al problema del trazado de las calles, introduciendo,
como hemos visto, una perspectiva muy innovadora y de gran modernidad. A las referencias que
hemos tenido ocasion de dar anteriormente, podemos afiadir que en la Memoria del Ante-proyecto
del Ensanche de Barcelona (1855) argument6 sobre la necesidad de darles una anchura uniforme.
Ante todo, porque “no se puede determinar a priori el grado de importancia que tal vez tengan en el
porvenir”, ya que eso “dependera de mil circunstancias que no es facil prever de antemano: la insta-
lacion de alguna nueva industria, la construccion de algin edificio publico, la proximidad a tales o
cuales establecimientos, la inmediacin a ciertos sitios de recreo y el vivir en una calle determina-
das personas, seran otros tantos motivos para darle o quitarle su importancia en el provenir”. Pero
también por razones de justicia para la propiedad territorial, ya que resulta evidente, escribe, “que
ningun derecho hay para dar o quitar actualmente la importancia de unos terrenos respecto a otros
aumentando o disminuyendo la anchura de las calles que le sean contiguas”. En todo caso, la an-
chura deberia establecerse teniendo en cuenta las razones higiénicas, la necesidad reconocida de
luz y sol en las viviendas, y las conveniencias de la circulacion y el transporte, de tal manera que su
anchura minima no sea inferior a la que se necesita para que puedan circular y cruzarse todos los
medios de circulacion disponibles en el momento: desde ocho metros en los casos de la simple
circulacion de peatones, a 14 m en el caso del doble camino de macadan para caballerias y carros
de carga, y a 35 m para los casos de doble camino de hierro tirado por caballerias*®”’.

La separacion entre aceras para la circulacion peatonal y calzada para los vehiculos con
ruedas, era ya habitual en el mundo romano, como puede verse todavia en las ruinas de Pompeya.
Y se generalizaria en el XIX con el aumento de los vehiculos en la ciudad, y luego con los automé-

484 Véase sobre ello Herce Vallejo (Ed.), Magrinya y Miré (2006), cap. Il (“Funcions urbanes i sol-licitacions
del espai pablic), y lll (“Instruments d’ordenacio del carrer”).

8% Eanelli (1997), p. 110.

8% \/gase Durany Castrillo (2005), y el Prélogo de Antonio Reguera a esa obra; también Reguera Rodri-

guez (1986). Sobre la Calle Mayor, Bonet Correa (1980).

487 Cerda [1861a], p. 77. En la Teoria de la construccion de las ciudades insistié en los mismos principios,

sobre todo en el apartado “Espacios vacios de uso publico”, Cerda [1861a], p. 373 y ss.
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viles. Las calles peatonales constituyen una excepcion a esta regla. El problema de la continuidad
de la circulacién de vehiculos rodados y peatones se discutié ya en el siglo XIX*®®, Luego, los se-
méforos permitieron regular el paso alternativo de vehiculos y de personas a pie*®.

El crecimiento muy rapido de las ciudades durante el siglo XIX no siempre fue acompafiado
por el aumento paralelo de las edificaciones. Lo que cre6 una fuerte escasez de vivienda. Se eleva-
ron los edificios en el casco existente, ocupando a veces jardines y patios, y se construy6 en la
periferia, aunque esto Ultimo en relacion con las vias de comunicacion existentes o que se crearon.

Que la construccion de calles y la mejora de las rutas hacia la periferia era el medio mas efi-
caz para estimular la construccién privada era hien conocido por las administraciones publicas
durante el XIX.

A pesar de la falta de viviendas en muchas ciudades, las empresas constructoras no se
atrevian a invertir en el espacio periférico por falta de carreteras, o la congestion de las mismas.
Sdlo con la creacion de nuevas carreteras y de lineas de ferrocarril se decidieron a realizar la inver-
sion. La construccion de nuevas viviendas en la periferia de las ciudades se realiza a partir de rutas
de acceso que permiten la parcelacién y edificacion de un sector del territorio, con una légica de-
terminada que oscila entre dos extremos: bien sea con la construccion sobre parcelas de diferentes
propietarios, 0 con la urbanizacion unitaria de una o varia grandes fincas para la operacion. De
todas maneras, también en &reas sin buenos accesos los propietarios del suelo se han atrevido en
muchas ocasiones a parcelar y poner en marcha urbanizaciones, para viviendas someras dirigidas
a grupos populares*®.

La aprobacién de un plan urbanistico implica siempre el trazado de calles y vias publicas.
Se trata de un disefio que una vez aprobado se ha de respetar, aunque puede tardar en construirse
treinta o cincuenta afios, como en el caso de algunos ensanches de ciudades espafiolas. Entre
ellos el del Ensanche de Barcelona, disefiado en 1860 y que sélo se completaria hacia 1930%**; o el
Plan de Palma de 1901%%%, que se edificd en los decenios siguientes.

Los procesos de apertura de calles y construccién de los ensanches fueron siempre conflic-
tivos. Con frecuencia los propietarios del suelo afectado se dieron cuenta rapidamente de los bene-
ficios que la apertura representaba para su propiedad, permitiéndoles la edificacion. Por ello pudie-
ron avenirse pronto al precio ofrecido por el ayuntamiento para la compra o expropiacion, e incluso
ceder, en alglin caso gratuitamente, terrenos al municipio para la apertura de la calle. Otras veces
los arreglos fueron mas dificiles, ya que solicitaron cifras excesivas por la venta del terreno destina-
do a viales o impugnaron el precio ofrecido por el municipio. En esos casos, finalmente las calles
acabaron construyéndose y los ayuntamientos tuvieron, generalmente, fuerza para imponer los
nuevos trazados. Hay numerosos ejemplos en estudios sobre la construccion de los ensanches y
de calles concretas.

488 El mismo Cerda dedic6 atencion a él en las obras citadas y en otros trabajos.
“89 McShane (1999).

490 Véase Capel (2005), pp. 464-473 (“Autoconstruccién y barraquismo”), y los trabajos de Joan Busquets
(1974), (1975) y (2004).

! La evolucion del Ensanche de Barcelona hasta 1897, en Tafunell (1988).
492 Molina de Dios y Morey Tous( 2006).
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Ademas de la apertura de nuevas calles, en los proyectos de reforma interior durante la se-
gunda mitad del siglo XIX se planteaba también el problema de las alineaciones de las existentes.
En Espafia la normativa se fue concretando a partir de la Real Orden de 19 de diciembre de 1859
sobre ejecucion de las alineaciones, aprobada por iniciativa del ministro de la Gobernacion Posada
Herrera, que regula la resolucion de conflictos entre los intereses publicos y privados. En general,
los propietarios del suelo estaban muy interesados en la reforma del casco urbano porque permitia
reemplazar los antiguos edificios por otros nuevos mas rentables, y construir un nuevo marco ur-
bano modernizado, que aumentaba el valor de las propiedades. Por ello apoyaron las reformas, o
utiliigagon, alternativamente la declaracion de ruina para conseguir el derribo de las viejas edificacio-
nes™”.

Los propietarios del suelo urbano han desarrollado siempre estrategias para beneficiarse de
la posicion de su propiedad, intentando dirigir el crecimiento urbano, y el trazado de las calles, en
las direcciones que mas les beneficiasen. Se trata generalmente de una negociacion compleja,
debido a los intereses en conflicto y a los argumentos que se esgrimen. Puede servir de ejemplo el
caso del ensanche de Ledn. El proyecto presentado en 1897 sefialaba como eje principal la Gran
Via de San Marcos por razones higienistas (concretamente, por su mayor idoneidad para la circula-
cion de aires y su ventilacion), pero dio lugar a un amplio debate. Los arquitectos municipal y pro-
vincial criticaron dicha eleccion, considerando que seria mas idénea como eje esencial del Ensan-
che la calle Ordofio Il, a pesar de que no era la mas adecuada desde el punto de vista de la circula-
cion de los vientos y, por consiguiente, de la salubridad. Los propietarios de la calle Ordofio II, que
no deseaban que sus propiedades quedaran desvalorizadas si no se elegia ésta como eje funda-
mental del Ensanche, intentaron por todos los medios hacer variar el trazado del ensanche, en un
debate que durd varios decenios. Como ha mostrado Pilar Durany, “después de muchas presiones,
el Ayuntamiento tuvo que ceder y variar el disefio de un magnifico Plan de Ensanche, racional y
preocupado por los principios ambientalistas. La Real Orden del 17 de diciembre de 1907 dio lugar
a la aprobacion de las reformas planteadas en el afio 1905, unas reformas que se hacian a la me-
dida de la burguesfa local™**,

En Espafia los propietarios fueron capaces de paralizar, a veces, proyectos de ensanche
promovidos por los ayuntamientos, recurriendo los intentos de expropiacidon. También pudieron
llegar luego a acuerdos y sacrificar parte de sus propiedades para dirigir la urbanizacion en una direc-
cion determinada; por ejemplo, cediendo al ayuntamiento espacios para calles y viales, en beneficio del
coeficiente de construccién en el resto de su propiedad*®, y parcelas para equipamientos con el fin
de orientar la urbanizacion en una direccidn, realizando luego el gran negocio con la venta de las parce-
las. Existen numerosos casos de todo ello en las urbanizaciones del siglo XIX. Asi en Barcelona la
familia Comas Masferrer, grandes propietarios rurales de Las Corts, cedieron espacio para la plaza
Comas y el Ayuntamiento de ese municipio limitrofe de Barcelona (1884-1886); y la plaza de la Concor-
dia del mismo municipio se construyd en terrenos cedidos en 1845 por varios grandes propietarios (los

493 Anguita Cantero (2006).

494 ) o . .

Durany Castrillo (2005), p. 38, la cual afiade: “Esto demuestra el poder que tenia la burguesia. Parece
claro que las transformaciones urbanas reproducen claros objetivos de clase, claros intereses econémicos
y claros valores culturales”; véase también Durany Castrillo (1990).

495 _. . S
Ejemplo de comportamiento de propietarios en Granada respecto al ensanche proyectado en las Eras

de Cristo a partir de 1926, en Puertas Contreras (2005), pp. 112-115.



124 LOS FERRO-CARRILES EN LA CIUDAD. REDES TECNICAS Y CONFIGURACION DEL ESPACIO URBANO

Cuyas, Gelabert y Closas) con la construccion de una gran iglesia, a cambio de urbanizar las calles

ortogonales que la rodean™®°.

Los ejemplos podrian multiplicarse facilmente en diferentes paises*®’.

La expansion de la ciudad ha sido ocasion para la realizacién de enormes negocios, a partir
de la propiedad del suelo. En algunos casos se sabe que la apertura de nuevas calles desde los
centros antiguos hacia la periferia ha permitido la revalorizacion de tierras propiedad de los que
impulsaban el proceso. Sin duda ello requiere estudios detallados y el conocimiento profundo de las
relaciones familiares (consanguineas y no consanguineas) y de amistad o clientelismo. Estudios
que solo ahora estan empezando a realizar los historiadores**®,

En investigaciones sobre ciudades concretas es posible encontrar datos que apoyan las hi-
potesis sobre la colusion de propietarios y politicos para el trazado de calles. Nos limitaremos a
citar uno significativo, el caso de la ciudad de Salvador de Bahia durante el gobierno de J. J. Seaba
(1912-1916), que impulsd obras de reformas en la capital del estado de Bahia, solicitando para ello
el apoyo financiero del capital nacional y exterior. Los financieros cariocas, y en particular la familia
Guile, tuvieron una estrategia que ha sido calificada de "sospechosa™®®: anunciaron la financiacién
y apertura de una avenida entre Rio Vermelho y el arrabal de Itapdz, y al mismo tiempo la Compan-
hia de Melhoramentos, creada por ellos, adquiria a bajo precio tierras en otro sector del litoral (entre
la Barra y Ondina). Realizada la compra se cambi6 el trazado de la avenida y las lineas de tranvias
en esa direccion, con lo que las tierras compradas resultaron altamente revalorizadas.

La construccion de infraestructura da lugar generalmente a la produccion de plusvalias a los
terrenos afectados. Estas pueden producirse también, y normalmente se producen, con la recalifi-
cacion de suelo por parte de las administraciones publicas. La simple calificacién de un terreno
como urbanizable genera ya plusvalias, sin que deba existir un compromiso firme de inversion por
parte del propietario en los suelos recalificados.

Asi pues, en muchas ocasiones es el propietario de un terreno quien se aprovecha de las
plusvalias obtenidas con la urbanizacion, aunque también, muchas veces, el que debe costear y
gestionar el proceso de urbanizacion y la construccion de las infraestructuras que hacen posible el
uso de esos edificios, es decir, calles, y otros servicios, y la gestion del suelo en cuanto a su repar-
celacion y venta.

Las administraciones publicas pueden adoptar un papel protagonista en el proceso urbani-
zador. Pero muchas veces no lo han hecho, al carecer de los recursos financieros necesarios para
transformar el suelo rustico en urbano, y tampoco han controlado siempre todo el proceso (que
podria hacerse por gestion directa o indirecta a través de una concesion administrativa).

Es lo que ha ocurrido en el caso de Espafia. La tradicion urbanistica espafiola ha delegado
tradicionalmente la facultad de urbanizar a los titulares del suelo. La administracion se reserva el

496 Hernandez, Tatjer Mir y Vidal (1991), p. 210.

497 He dado varios en Capel (2002), como el caso de Maisonneuve, estudiado por Linteau (1981); en la
ciudad brasilefia de Pelotas, Eufrasina Silveira regalé 300 ha al ayuntamiento para el ensanche de la ciu-
dad (Soares, 2003).

498 . . . . o
Por ejemplo, Toscas i Santamans (1996), con referencia al municipio de Sarria, junto a Barcelona, en el
siglo XIX.

99 pinheiro (2002).



CAPITULO IV. LOS CREADORES DE RUTAS COMO AGENTES URBANOS 125

control de todo el proceso; pero a los propietarios se les concede el aprovechamiento urbanistico,
para que puedan asi financiar todas las cesiones de suelo para viales y otros espacios publicos, y
financiar la transformacion. Lo cual tiene que ver probablemente con las dificultades financieras del
Estado en Espafia, en comparacion con otros paises.

Segun la Constitucion Espafiola de 1978 la produccion de la ciudad es una funcién pablica.
El articulo 47 establece que todos los espafioles tienen derecho a una vivienda digna y adecuada; y
afiade:

“Los poderes pUblicos proveeran las condiciones necesarias y estableceran las normas
pertinentes para hacer efectivo este derecho, regulando la utilizacién del suelo de acuerdo con el
interés general para impedir la especulacion. La comunidad participara en las plusvalias que ge-
nere la actuacion de los entes publicos”.

Parece claro que frente al tradicional interés por los planes ya elaborados, deberia prestarse
mayor atencién a la fase de elaboracién de los mismos, que puede convertirse en un proceso de
negociacion y de intercambios (y fugas) de informaciones digno de analizar.

[11.2.2. Las redes de carreteras y la accesibilidad

A partir del siglo XIX la construccién de carreteras para el trafico rodado tuvo un papel deci-
sivo en la expansion de las ciudades y en la organizacion del espacio urbano. Primeramente se
tratd de carros, diligencias y otros vehiculos de traccion animal, para los que se utilizaron firmes de
losas, adoquines, macadam e incluso tierra apisonada.

En el siglo XIX la construccién de redes nacionales de carreteras no solo mejord la movili-
dad en el conjunto del territorio nacional, sino que afectd también significativamente a la forma en
que se realizd la expansion urbana. El crecimiento de la periferia tomé muchas veces la direccion
de las carreteras que pasaban por el nlcleo urbano, el cual podia adquirir asi una configuracion
estrellada, con sectores periféricos que se relacionaban con el centro, ante todo, a través de dicha
ruta. Mas tarde las conexiones entre esos desarrollos ofrecerian nuevas oportunidades para la
urbanizacién y la reconversion de otros sectores de suelo ristico en urbano.

En Espafia la red radial concebida e iniciada por los gobiernos de la llustracion se vio com-
pletada tras la creacion del Estado liberal, a partir de 1833, y configurada asimismo por la voluntad
politica de conectar las capitales de provincias entre si y dar acceso a todas las comarcas. Las
medidas empezaron a promulgarse rapidamente, pero como en otros casos, la guerra civil carlista
impediria avanzar hasta la década de 1840°%.

Las ciudades existentes y las &reas productivas influyeron decisivamente en la configuracion
de la red. La preocupacion por un plan general y sistematico esta bien presente en el Proyecto de
Clasificacion de Carreteras presentado en las Cortes y que dio lugar a la Ley de 7 de mayo de
1851. Tanto en ella como en la posterior Ley de Carreteras presentada por el ministro de Fomento
Claudio Moyano en 1857, la red se articula en una serie de niveles jerarquicos, al igual que era
habitual en otros paises europeos: carreteras generales, 0 de primer orden, es decir las que se
dirigian desde Madrid a capitales de provincia y a puertos principales, asi como las transversales a
éstas; carreteras provinciales, o de segundo orden; y carreteras locales, o de tercer orden.

500 o s L, ~
Una buena presentacion de la politica de construccién de carreteras en Espafa durante el XIX en

Santos Madrazo (1984), y en Navarro Vera (1994), cap. 2.
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En 1857 existian en Espafia unos 9.000 kildmetros de carreteras nacionales y transversales
y solo 2.000 de provinciales, siendo practicamente inexistentes las locales. La Ley de 22 de julio de
1857 tuvo, por ello, una importancia enorme. La clasificacion que se realiz6 estaria luego vigente
durante més de medio siglo. De hecho, consolidaba los centros urbanos existentes, los que tenian
funciones administrativas y las areas productivas.

La aprobacion del primer Plan de Carreteras de 1860 dio lugar a gran nimero de protestas
de los pueblos que se consideraban perjudicados, las cuales obligaron a modificar el plan aproba-
do, reconociendo “la conveniencia de incluir en el referido Plan nuevas carreteras que atraviesan
comarcas no suficientemente atendidas”. El proceso de construccion tuvo muchas vicisitudes y fue,
en general, lento. De todas maneras, entre 1850 y 1908 la red pasé de 8.000 a 41.460 kilometros,
lo que supone una construccién de 700 kilémetros anuales®®*.

Alo largo del siglo XX la actuacion del Estado permitié ampliar y mejorar la red general, faci-
litando la comunicacion entre los ndcleos de poblacion y el desarrollo econdmico. La preocupacion
por conectar las carreteras con las estaciones de ferrocarril muestra el interés que existié por com-
plementar los dos sistemas de transporte.

La aparicion del automovil implicé la necesidad de construir vias adecuadas para su movili-
dad. Se hizo imprescindible la generalizacion de nuevas pavimentaciones que permitieran la circu-
lacion rodada por todas las carreteras. Seria en ese momento cuando las exigencias de pavimenta-
cion homogénea de las rutas se hicieron generales y cuando se difundié el asfaltado. En Espafia,
especialmente con el decreto ley que cre6 el Circuito Nacional de Firmes Especiales en 1926.

Las redes de transporte actian de manera decisiva sobre el territorio, haciéndolo permea-
ble. Los cambios de accesibilidad dan lugar muchas veces a transformaciones de usos del suelo.
Dichos cambios pueden hacerse de forma espontanea, fuera de normativa, o de acuerdo con ella.
Esta Ultima transformacion es mas lenta, ya que requiere trdmites concretos y adecuacion a la

normativa existente®%2.

[11.2.3. Carreteras y expansién urbana

Vale la pena insistir en que las carreteras construidas como resultado de los planes naciona-
les fueron también esenciales, como hemos dicho, para la expansién urbana. Sirvieron como ejes
que permitieron la parcelacion, urbanizacion y edificacion. En general, definieron las lineas de ex-
pansion de las poblaciones vy, al atravesar los cascos urbanos, obligaron a veces a verdaderas
operaciones de reforma interior. En el caso de ciudades con rio, la orientacion del puente sobre el
mismo tendrfa una influencia decisiva en el trazado adoptado®®.

Precisamente por la influencia que tenia en la expansion urbana, el disefio concreto de las
carreteras en el entorno de las poblaciones dio lugar en algunos casos a la aparicién de tensiones
entre los ayuntamientos, que se veian afectados por el trazado, y el Ministerio de Fomento o las

S0t De Santiago Rodriguez (2005), p 296, ver también Madrazo (1984). Para datos, Carreras y Tafunell

(Coord.) (2005), vol. 2, cuadro 7.10, pp. 552y ss.

502 . . . .
Los estudios existentes sobre areas metropolitanas concretas lo muestran de forma clara, como por

ejemplo, Herce Vallejo (Ed.), Magrinya y Mir6 (2006), cap. 6 (“Les infraestructuras com a instrument

d’ordenaci6 de la ciutat”).

503 .
El caso de Lorca atravesada por la carretera 340 y el puente sobre el Guadalentin puede ser muy

representativo, Gil Olcina (1968-1969).
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diputaciones provinciales, que financiaban la construccion de la red, y que tendian a preferir los
recorridos menos costosos. Los primeros buscaron generalmente que el trazado de los tramos
urbanos y los accesos a la poblacion fueran favorables desde el punto de vista de las expectativas
del crecimiento de la localidad.

El caso de Alcoy es, en este sentido, bien significativo. En 1859, con ocasion de la construc-
cion de la carretera desde Alicante en el tramo entre Cocentaina y Alcoy, el ayuntamiento presiond
para que tuviera un trazado determinado que exigia construir dos grandes y costosos puentes. Un
autor escribié en 1861:

“El Ayuntamiento de la ciudad de Alcoy, mirando esta parte como un paseo para
desahogo de la poblacion por el tnico lado por donde puede extenderse, y observando que la
solucion segunda o sea la econémica, conforme a la que se iban a ejecutar las obras quitaba a
esta parte mucho de su mérito bajo el punto de vista mencionado, que puede llamarse municipal,
acudio al Gobierno pidiendo que ambos puentes se ejecutasen sin quebrar la linea de la carrete-
ra en sus avenidas, ofreciéndose a abonar la diferencia de coste de una a otra solucion”.

Como ha sefialado José Ramoén Navarro, que publica la noticia, esa solucién fue la que fi-
nalmente se aprobd por el gobierno, lo que hizo posible que afios més tarde el Ensanche de la
poblacién se disefiara apoyandose en la citada carretera®”.

Durante toda la historia urbana, los caminos han sido puntos de cristalizacion del poblamien-
to, y en los nlcleos existentes los ejes que han dirigido la expansion. Caminos prehistoricos, de las
primera fases de la urbanizacidn, de la época romana o medieval se convirtieron luego en calles de
una ciudad en crecimiento®®. De manera similar ocurri6 durante toda la Edad Moderna y durante el
XIX con los caminos que se construyeron. Cualquier ciudad posee en su callejero un cierto nimero
de calles que llevan la denominacion de ‘carretera’. En el caso de las ciudades espafiolas dichas
calles corresponden normalmente a las carreteras estatales, provinciales o locales que se constru-
yeron en el siglo XIX y XX. En Barcelona, al menos una quincena de vias urbanas reciben esa
denominacién, que corresponde a carreteras estatales (Carretera de Ribes, Carretera de Sans) o
comarcales. Incluso calles que no llevan dicha denominacion (como Pere V) pueden serlo y co-
rresponder a la politica de construccion emprendida en el XIX.

En el caso de la ciudad de Barcelona, puede citarse la apertura de la llamada carretera de
circunvalacion del Pla de Barcelona en los afios de 1860, nombre que recibio la carretera de Esplu-
gas a Badalona, cuyo objeto era enlazar los diversos municipios existentes al oeste y norte de la
capital catalana. Ademas de la conexién entre esos ncleos, el nuevo camino fue también un paseo
en la parte de cada municipio y un eje de desarrollo urbano, que adquirié caracteristicas y anchura
diferente segun la composicién social del vecindario: paseo arbolado y anchura de 20 m en el tramo
correspondiente a los municipios de Sarrid y Sant Gervasi, de mayor nivel de renta, y seis metros
de anchura en los tramos correspondientes a otros términos municipales, de caracter obrero®®.
También tuvieron gran incidencia en la urbanizacion las carreteras que se construyeron como resul-
tado del Plan de Caminos Vecinales de 1868 y que trataban de dotar de accesibilidad moderna al

% Navarro Vera (1994), p. 61; el documento aludido es de Agustin de Elcoro Berecibar, “Proyecto de

puente sobre el Barranco de Benisayd”, 1861, conservado en el Archivo del MOPU, Alicante.

505 Hemos tenido ya ocasién de dar algunos ejemplos de ello en Capel (2002), cap. 2 (“El analisis morfol6-

gico y los elementos del plano de la ciudad”), en especial, pp. 79-82.

%% Navas (2007), pp. 89-91.
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territorio de influencia inmediata de la ciudad de Barcelona y relacionar entre si todos los ndcleos

del Llano®”’.

Se conocen asimismo casos de trazados de carreteras que afectan a las previsiones de pla-
nificacién de un nuevo nlcleo, obligando a modificar el disefio inicial de éste. El ejemplo de carrete-
ra local de Algorta, cerca de Bilbao, puede ser significativo, ya que introdujo una importante modifi-
cacion en el plano que habia realizado previamente el arquitecto Amado Lazaro y habia sido apro-
bado por Real Orden de 10 de diciembre de 1864; el trazado de la carretera corté en diagonal el
primitivo proyecto ortogonal, y dio lugar a la actual avenida de Las Arenas™.

Que las carreteras han sido siempre ejes aprovechados por los propietarios y promotores
para la expansion urbana es algo muy comdn. En Gran Bretafia era hasta tal punto asi en las tres
primeras décadas del siglo XX, que dio lugar a muchas criticas sobre la forma como crecian las
ciudades y el alejamiento y ocultacion del campo por las construcciones. Con respecto a la periferia
de las ciudades gallegas, en particular A Corufia, y en el caso de Madrid, se ha puesto de manifiesto
el papel decisivo de las carreteras en la formacion de las periferias urbanas en espacios rurales®®.

[11.2.3.1. El impacto del automévil en el crecimiento urbano

Desde fines de la primera década del siglo XX, ademas del tipo de crecimiento lineal si-
guiendo las carreteras que parten de la ciudad, empezaron a construirse areas residenciales pen-
sadas para personas que disponian ya de automovil, y conectadas con vias asfaltadas. En 1907 el
promotor norteamericano Jessie Clyde Nichols compré suelo barato fuera del area servida por los
tranvias y cre6 en Kansas City “el primer barrio jardin suburbano creado para los usuarios del au-
tomavil”, construyendo también poco después (en 1923) el primer centro comercial pensado para
los automovilistas>*°. EI ejemplo serfa seguido bien pronto por otros promotores. El automévil y las
nuevas carreteras permitieron desde los afios 1920 que espacios alejados de las lineas de ferroca-
rril se convirtieran en areas residenciales. Se construyeron con créditos baratos y garantizados por
el gobierno, y con normas urbanisticas que trataban de impedir la depreciacion del suelo tras la
inversion.

De forma similar ocurrié en otros paises en los que la valoracion y urbanizacién de terrenos
rurales en la periferia de las ciudades, primero, y en espacios mas alejados, después, estuvo unida
a la construccion de caminos para el uso del automévil. En alguna ocasion ese proceso se hizo con
el apoyo o la presion de los clubes automovilisticos, en los que inicialmente se integraron socios
pertenecientes a grupos sociales adinerados, los Unicos que en un primer momento tenian capaci-
dad para el deporte con estos vehiculos, y donde podian coincidir propietarios de tierras y personas
influyentes del mundo politico 0 empresarial. Asi sucedié en Argentina, donde el Automévil Club

s07 Navas (2007), p.100. Conviene advertir que los paseos periféricos y las carreteras tienen efectos positi-
vos sobre el valor de la propiedad, al darle mayor accesibilidad, pero también contribuyen a fragmentar y
desarticular las fincas rurales, lo que repercute negativamente sobre la explotacién agricola y, a veces,
sobre su valor.

°% Beascoechea (2007), p. 245-258. El plano de A. Lazaro llevaba por titulo Plano de Poblacion de los

Solares de Las Arenas de Guecho (en Las Mercedes).

509 . . i ” o
Dalda Escudero (1991). Otros ejemplos de parcelacion en relacion con carreteras se han sefialado con

referencia a Madrid al analizar las estrategias de los propietarios en la urbanizacién periférica de la capital,

por parte de Rafael Mas (2005).

10 Hail (1996), p. 295.
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Argentino contribuyd a la creacién de campings que permitieron dar a conocer terrenos que iban a
ser objeto de promocion turistica (especialmente urbanizaciones litorales) o inmobiliaria. La relacion
de los promotores con los gobiernos provincial y nacional asi como con la direccion del Automavil
Club hizo posible la construccidn de nuevos caminos hacia esos sectores, gracias a la presencia de
dicha asociacion en la Direccién Nacional de Vialidad, el organismo que establecia el trazado de los
caminos™™.

La generalizacion del automovil afectd a los tejidos urbanos y a las infraestructuras de
transporte a partir de la segunda década del siglo XX. Desde los afios 1930 el planeamiento urbano
reconocia ya esa nueva realidad y trataba, por un lado, de frenar el crecimiento del casco urbano
en mancha de aceite, mediante la creacion de cinturones verdes que establecerian rupturas en esa
continuidad; y, por otro, mejorar la conexién con los nlcleos satélites que se estaban constituyendo
en la periferia, en formas de parcelaciones y urbanizaciones, como planetas alrededor de la ciudad
principal, una imagen que aparecia ya en la obra de Ebenezer Howard a finales del XIX. Es enton-
ces cuando se consolida la separacion de funciones y la especializacién (consagradas en la teoria
urbanistica a través de las ideas sobre zonificacion), y cuando se sientan las bases de lo que luego
seria la ciudad dispersa o difusa. Todas las grandes ciudades europeas empiezan a contar con
planes urbanos en los que se reconoce esta nueva realidad, con vias radiales preparadas para la
circulacion rapida desde el centro, algunas de las cuales se irian convirtiendo mas tarde en autopis-
tas.

El automavil permitié extender la suburbanizacion mas alla del final de las Ultimas lineas de
tranvias y difundirse por los lugares no servidos por el ferrocarril.

Una vez construidas, las carreteras acostumbran a convertirse en ejes de localizacion de
equipamientos diversos en la periferia de las ciudades. Talleres y almacenes o0 establecimientos
comerciales y de servicios (como hospitales) se instalan en las vias de acceso a la ciudad, por su
mayor facilidad de llegada desde la periferia, y se convierten en puntos de atraccién comarcal 0
regional. Por otra parte, los planes de embellecimiento que -siguiendo las ideas de la llustracion-
arbolaban los accesos a las ciudades, han podido contribuir a convertirlas también en bulevares y
paseos ciudadanos.

Los propietarios urbanos en la periferia de las ciudades han reconocido siempre la impor-
tancia de la construccion de viales para valorizar la propiedad. También han tratado de conseguir la
construccién de caminos, incluso donando terrenos para ello y para parques 0 equipamientos pUbli-
cos. En la Asamblea de Propietarios organizada por la Camara Mutua Oficial de la Propiedad de
Barcelona en 1906, al tratar de la forma de dotar a la ciudad de parques, alamedas o espacios
forestales se informé de que varios propietarios de Collcerola habian propuesto la cesion gratuita al
ayuntamiento de terrenos de su propiedad “a condicién, por parte de éste, de mejorar las condicio-
nes de la localidad, estableciendo vias de comunicacién y facilidad de ella, compensatorias por el
aumento de precio de terreno restante que cedieran™*?.

[11.2.3.2. La aspiracion a las vias rapidas y los desvios

Los beneficios de la carretera para la ciudad son evidentes. Pero pronto surgieron también
conflictos, agravados con la intensificacion del tréfico rodado, que generé problemas de congestion.

*H pigiia (2007).
512 Citado por Massana (1985), p. 227 y todo el capitulo 8.
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Para paliarlos se construyeron desvios, que generalmente fueron disefiados por ingenieros al mar-
gen del planeamiento urbano. Una vez construidos estos desvios o variantes, han tenido profundas
influencias sobre el desarrollo de la ciudad, atrayendo normalmente la edificacion y los equipamien-
tos en esa direccion.

En Gran Bretafia el aumento del tréfico automévil llevo, en los afios 1930, a construir carre-
teras de circunvalacion en torno a las grandes y medianas ciudades, las cuales se llenaron rapida-
mente de hileras de casas unifamiliares o semi-adosadas, construidas por promotores diversos.
‘Vias de circulacion abarrotadas’ es el titulo que significativamente ha dado Peter Hall a un capitulo
de su libro Ciudades del mafiana, dedicado a este periodo. La existencia de esos procesos de
construccion frente a las carreteras es o que hacia 1930 hizo imaginar a algin miembro de la Ame-
rican Association for Regional Planning construir ‘carreteras sin ciudades’, es decir vias rapidas que
condujeran de uno a otro lugar sin pasar por los nicleos urbanos, algo que se convertiria en reali-
dad mas tarde con las autopistas.

Durante los afios 1950 y 1960 fue muy intenso el debate sobre la urbanizacion extensa que
elevaba costes, conducia a un despilfarro del suelo, aumentaba la necesidad de servicios publicos,
y modificaba de manera sensible la forma urbana tradicional. Se trataba, especialmente, de frenar o
limitar el crecimiento desmesurado de la urbanizacion sobre el campo, potenciar los nucleos satéli-
tes y, a veces, separar los crecimientos urbanos, estableciendo cinturones verdes, como propuso
Patrick Abercrombie en el Plan del Gran Londres (1944).

En Madrid el Plan Zuazo de 1929, el Plan de Extension de 1931, y los posteriores Plan Re-
gional de Madrid, de 1939, y Plan Bidagor de 1946, asi como en Barcelona el Plan Comarcal de
1953, representaban, en cierta manera, la version de esos debates sobre el control del crecimiento
metropolitano. En lo que se refiere al disefio de vias radiales desde el centro, sirvieron para estimu-
lar el crecimiento lineal hacia el exterior y desarrollos intermedios a partir de derivaciones transver-
sales, dando lugar a una ciudad especializada y cada vez méas jerarquizada y segregada>*’. La
aspiracion a los desvios y a las vias rapidas se fue convirtiendo en un ideal explicitamente formula-
do.

La construccion de la variante de una carretera abre espacios antes poco comunicados 0 no
accesibles y aumenta las expectativas de localizacion de viviendas o equipamientos. Crea nuevas
tendencias de expansion, las cuales normalmente deshordan inmediatamente el nuevo trazado y
desplazan la urbanizacién mas al exterior.

En todas las ciudades, esos desvios o circunvalaciones de carreteras han dado lugar a nue-
vos frentes de urbanizacion. En Espafa el primer programa sistematico de construccion en ciuda-
des se planted con el Plan de Modernizacion de Carreteras de 1950, y en todos los casos dichas
variantes se proyectaron con el convencimiento de que se convertirian en los ejes principales del
futuro crecimiento urbano. Esa parece ser la razon de que los tramos que se disefiaron fueran en
general rectos y, en bastantes casos, se apoyaran en las lineas ya marcadas por la trama viaria de
la ciudad®*. Serfa mas tarde cuando las variantes se trazaron alejadas de la ciudad, tratando de
evitar el desbordamiento por el crecimiento urbano, lo que pocas veces se consiguid. La construc-

513 Sobre todo ello, Ruiz Sanchez (1999) y Teran (1999); resumen en De Santiago Rodriguez (2005), p.

297 y ss. También Nardiz Ortiz (1999). Sobre Barcelona, Monclus (1998).

14 Asi o puso de manifiesto la Tesis doctoral de Manuel Herce Vallejo, dedicada a Las formas del creci-

miento urbano y las variantes de carreteras (1995), y otras publicaciones posteriores del mismo autor.
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cion de variantes de carreteras por parte del Ministerio de Obras Pdblicas ha sido fundamental para
el crecimiento de las ciudades espafiolas, y en muchas de las de tipo medio ha constituido, en
palabras de Manuel Herce, “la mayor, cuando no la Unica, operacion de plan-proyecto que han
tenido”. Con frecuencia han permitido poner en valor nuevos espacios para el negocio inmobiliario
y, en ocasiones también, para areas industriales o espacios de ocio.

Cuando al exterior de una ciudad se traza una variante se establecen nuevas tensiones en
su dindmica de crecimiento. Aquella crea nuevas expectativas en la parte en que se construye, y
dirige el crecimiento en esa direccion. Generalmente el nuevo limite es desbordado mucho antes de
que se haya saturado el espacio intermedio. Al mismo tiempo, puede haber un proceso de disminu-
cion de la intensidad del crecimiento en el sentido contrario, incluso con la aparicion de rasgos
suburbiales y de habitat marginal®*®.

En lo que se refiere al centro tradicional de las ciudades, las variantes han podido tener
consecuencias ambivalentes. Por un lado, las carreteras atravesaban normalmente el centro ur-
bano, y las variantes o desvios de las mismas han generado muchas veces una fuerte tendencia
hacia una nueva polarizacion®®, en detrimento del espacio central. Pero, al mismo tiempo, los
desvios han permitido que la carretera sustituida en el interior de la ciudad se convirtiera en un gran
eje central, una idea que estaba muy difundida en los afios 1970. En Francia el proyecto Voie et
Ville promovido por el gobierno francés en 1978 trataba de aprovechar la construccion de variantes
para impulsar programas de mejora de los espacios centrales, reconvirtiendo la antigua travesia en
una calle principal y situando usos nuevos en los accesos a la desviacidn. La carretera y la reforma
de la ciudad han podido ir unidas en el centro, al mismo tiempo que la carretera y el desvio permi-
ten estructurar la periferia®"’.

Las ultimas variantes, y en especial las variantes de autopistas, de las que hablaremos méas
adelante, tratan de estar totalmente segregadas del territorio circundante, y a veces constituye una
barrera de gran peso: pero el substrato de caminos preexistente no desaparece y sigue actuando,
aunque pueden modificar su jerarquia segin como queden afectados por la autopista.

Las consecuencias de los desvios han sido siempre grandes, y muchas veces conflictivas.
Por un lado, el trazado de variantes y, luego, de autopistas en el territorio crea ejes privilegiados
que facilitan la movilidad. Por otro lado, los desvios y los accesos a las poblaciones, decididos en
funcion de las necesidades del transporte automévil a gran distancia, no tienen en cuenta la reali-
dad del urbanismo local.

En todos los casos, los caminos y carreteras han afectado de forma esencial a la asignacion
de plusvalias al terreno. Podemos ahora dirigir nuestra atencion hacia las consecuencias que, en
este sentido, han tenido las distintas redes de ferro-carriles.

>15 El tema se ha tratado en Herce Vallejo y Mir6 Farrerons (2002), y en Herce Vallejo (Ed.), Magrinya

Torner y Mir6 Farrerons (2006), pp. 225-229), que aluden al estudio que realizé el primero, Herce Vallejo
(1995), sobre treinta ciudades espafiolas; dicho estudio mostr6 la evolucién en los afios transcurridos
desde las variantes de comienzos de los afios 1970; véase en especial las figuras 6.10 a 6.12. Por otra
parte, el papel de las variantes de carreteras en la aglomeracién madrilefia ha sido considerado por De

Santiago Rodriguez (2005), p. 675y ss.
516

Asi, en la Comunidad Autbnoma de Madrid, De Santiago Rodriguez (2005), p. 675.
517 . . i
Las reformas estaban vinculadas al programa Banlieu 89, puesto en marcha por el entonces recién
creado Ministére du Logement, bajo la presidencia de Francois Mitterand, y que trataba de cambiar la
ciudad en cinco afios; véase también Herce Vallejo (1995) y (2009).
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l11.3. LOS FERROCARRILES Y EL NEGOCIO INMOBILIARIO

Que la construccion de redes de transporte y comunicacion genera inmediatamente enor-
mes plusvalias en los terrenos por los que discurren, fue percibido bien pronto por los interesados.
El ferrocarril constituye también un ejemplo paradigmatico en este sentido. El aumento del valor de
los terrenos por los que circulaba este nuevo medio de transporte se comprob6 ya desde la instala-
cion de la primera linea de viajeros, de Liverpool a Manchester en 1839, dando lugar bien pronto a
presiones para conseguir atraer el trazado de las que se construyeron a continuacion.

A pesar de la clara relacion que parece existir entre ferrocarriles, urbanizacion y, por consi-
guiente, mercado inmobiliario, no existe todavia una linea decidida de investigacion sobre estas
cuestiones dentro de la historia ferroviaria, que tantos temas ha abordado®®. Una bisqueda en la
bibliografia existente permite, de todas formas, mostrar las relaciones que existen entre el ferrocarril
y urbanizacion, y puede contribuir a estimular estudios mas concretos acerca de estos problemas.

[11.3.1. Las empresas ferroviarias como agentes urbanizadores

Las lineas ferroviarias fueron generadas, ante todo, por la necesidad de relacién interregio-
nal, nacional o internacional. Pero luego permitieron también su utilizacion por los mismos habitan-
tes de la region o del area metropolitana, siempre que la frecuencia de los trenes lo hiciera posible.
En las grandes ciudades, esas lineas fueron seguidas a veces por otras nuevas de caracter regio-
nal por parte de las compafiias, que construyeron ferrocarriles suburbanos o de cercanias, al servi-
cio de los ciudadanos que se instalaban en la periferia.

El ferrocarril permite la urbanizacion de territorios en torno a la ciudad. En conjunto, las li-
neas ferroviarias actuaron a la vez como ejes de expansion de la urbanizacion, especialmente en
torno a las estaciones y hasta una cierta distancia de las vias. Permitieron el despliegue de las
viviendas en el territorio y favorecieron la aparicion de las segundas residencias.

En las ciudades americanas, donde las carreteras podian ser precarias en el siglo XIX, el fe-
rrocarril actu6 como factor fundamental de expansion urbana. Ya hemos tenido ocasion de hablar
de ello en el primer capitulo de este libro, al aludir a la relacion entre la construccion de lineas de
ferrocarril y la creacién de ciudades, asi como a los fendmenos de especulacion asociados a ellas.

El ferrocarril actud también de forma indirecta en el poblamiento. Hemos visto que las redes
ferroviarias fueron esenciales para la industria y estimularon la localizacién de factorias en torno a
ellas. Mas tarde éstas, a su vez, atrajeron a la poblacion y se realizaron parcelaciones en los entor-
nos proximos, que al estar situados ‘mas alla de la via’ eran de menor estimacién social, por la
misma instalacion de la industria o por el efecto barrera que introducia el trazado ferroviario.

La importancia del conocimiento previo del trazado de una linea podia generar inmensos
beneficios. Es posible que, en algin caso, fuera precisamente la posesion del suelo lo que dio lugar
a la decision final sobre el trazado concreto de la ruta. En todo caso, las decisiones que adoptaron
las empresas ferroviarias fueron fundamentales para el proceso de urbanizacion.

Las compafiias ferroviarias obtenian en las ciudades suelo por expropiacion, vinculado so-
lamente a la explotacion de los ferrocarriles, pero también por adquisicién, el cual pasaba a formar
parte de su propio patrimonio empresarial. La posesion de suelo les convertia, a su vez, en agentes

%18 Asi o ha sefialado Cuéllar (2009).
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urbanos con capacidad de actuar en la ciudad y sus alrededores. Podian estar también original-
mente vinculados a otras empresas con intereses inmobiliarios —por ejemplo, de negocio gasista,
industrial o0 de servicios, especialmente de ocio y turismo-, por lo que les era posible actuar direc-
tamente en esos sectores con su suelo.

Tanto de manera general, en lo que se refiere a los modelos tedricos que se elaboran, como
a partir de los andlisis concretos que se realizan, se tienen ya datos suficientes sobre la vinculacion
entre construccion de redes ferroviarias y transformacion fisica del espacio. Al estudiar los efectos
generales de las grandes infraestructuras ferroviarias en Espafia desde el siglo XIX, se han anali-
zado los efectos de la etapa de planificacion, en la que se generan expectativas, especialmente en
las areas metropolitanas. Con referencia a esto, Antonio Serrano escribe que en ellas “los interme-
diarios de la compra-venta de suelo tratan de captar las plusvalias que posteriormente se van a
generar por el incremento de accesibilidad a nuevos servicios”. Y afiade algo muy expresivo: “la
revalorizacion final de los terrenos puede llegar a multiplicar significativamente los valores iniciales,
superando a veces dicha revalorizacion los propios costes de ejecucion de las infraestructuras™*.

En lo que se refiere a los estudios concretos existentes que muestran la validez de esa afir-
macion, se pueden facilitar algunos datos significativos, en espera de investigaciones mas sistema-
ticas y de otras que partan de fuentes primarias.

11.3.2. Algunos ejemplos de diferentes paises

En Europa las primeras iniciativas de construccion de ferrocarriles muestran la vinculacion
que parece existir con frecuencia entre el negocio del ferrocarril y el inmobiliario. Bastara con sefia-
lar el caso de Francia, donde la linea Paris-Sant Germain de Laye, puesta en funcionamiento en
1835, fue construida por los hermanos Emile e Isaac Péreire, que tenian amplias propiedades al
noroeste de la capital, junto al actual Parc Manceu y en el sector donde se encuentra hoy el Boule-
vard Péreire, asi llamado desde 1863 en honor de los promotores, quienes tuvieron una intensa
actividad urbanizadora y financiera tanto en Paris como en otras ciudades®*. Volveremos a encon-
trar a esta familia mas adelante. Como muestra de la vinculacion entre intereses ferroviarios y el
inmobiliario es interesante sefialar que algun arquitecto —como, por ejemplo, Alfred Armand- pudo
trabajar facilmente en los dos sectores, pasando de la gestion de lineas y el disefio de instalaciones
ferroviarias a la construccion de edificios en Parfs y otras ciudades®".

Entre los proyectos vinculados al ferrocarril en Francia se encuentra el desarrollo de la esta-
cion balnearia de Arcachon, para el tratamiento de la tuberculosis y, luego, el veraneo. Los Péreire
contribuyeron de forma decisiva a la ordenacion de la region de Burdeos, con el saneamiento del
sector al suroeste de esta ciudad y la construccion de la linea férrea directa Burdeos-La Teste, y

°19 Serrano Rodriguez (1999), p. 856.

20 56 sabe que Emile Péreire habia adquirido en Saint Germain (sin precisar la fecha) un total de 624.000
metros cuadrados por un millén de francos (Autin, 1984, p. 194, nota 3); resulta dificil no poner en relacion
esa adquisicién con un posible negocio inmobiliario en el lugar de llegada de la linea férrea Paris-Saint

Germain.

521 Una biografia de este arquitecto de los Péreire en Zirmi (2003). Los Péreire adquirieron amplios terre-

nos para construir las estaciones. De este modo, con los que llegaron a tener en Paris para la estacion de
Saint Lazare no sélo construyeron ésta sino que contribuyeron a la ordenacion de todo el barrio. Véase,
Autin (1984), cap. VII, “Dans le prologement des voies ferrées nacionales”.
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luego pusieron en marcha una gran operacion en la bahia de Arcachon, donde crearon a la vez una
522

ciudad, un centro balneario y una estacion de vacaciones de invierno y talasoterapia®*.

En Estados Unidos el ferrocarril empezd a instalarse en la década de 1830 y en las dos si-
guientes se extendi6 de forma rapida. Las compafiias se dieron cuenta bien pronto que al beneficio
comercial podian unir el derivado de la construccion de estaciones y la promocion de nuevas areas
de poblamiento. Es logico que en las Land Developement Companies, que inmediatamente se
formaron para ello, estuvieran muy presentes las propias empresas ferroviarias, que tenian la llave
de la decision final sobre los puntos en que se construiria la estacion. La creacion de nuevas areas
residenciales en zonas semi-rurales y con elementos naturales se convirtio en una aspiracion para
clases medias y altas que trataban de huir de la ciudad, influidas por las ideas de los jardines paisa-

jistas procedentes de Inglaterra®*,

Bien pronto las lineas ferroviarias que partian de las grandes ciudades se vieron acompafa-
das por estas nuevas areas suburbanas. A mediados de 1860 existian ya un buen nimero de
commuters que realizaban el desplazamiento en ferrocarril a lo largo del Pennsylvania Railroad, o
de las lineas que partian de Nueva York, de Boston, de Chicago y de San Francisco. Algunos de
esos emprendimiento suburbanos tuvieron un especial relieve e influencia. Como el de Llewellyn
Park fundado en 1853 por el negociante neoyorkino Llewellyn Solomon Haskell en West Orange,
cerca de Nueva York, y que se convirtio rpidamente en lugar preferido de las clases elevadas,
siendo considerada todavia hoy “The first planned community in America”; el de Chesnut Park en
Filadelfia (1854); el de Lake Forest, al norte de Chicago (1856); y el de Riverside (1869) promovido
por Emery E. Childs a través de la Riverside Improvement C° sobre el Chicago, Burlington and
Quincy Railroad. En todos los casos, se tratd de promociones residenciales realizadas después de
la compra a buen precio de los terrenos; fueron disefiadas por figuras conocidas (como Frederick
Law Olmsted y su socio Calbert Vaux en el caso de Riverside) con calles curvilineas, adaptadas al
terreno, y amplios bosques a la manera de los grandes parques paisajistas ingleses, y se dirigieron
a clases elevadas, las Unicas que podian pagarse regularmente el hillete de ferrocarril.

La conexion de los centros econdmicos del nordeste y norte de Estados Unidos con la re-
gion californiana de Los Angeles a fines del siglo XIX dio lugar a un importante desarrollo econémi-
co, principalmente agricola, y sobre todo de citricos. Lo cual atrajo fuertes cifras de poblacion de
otros estados. “Junto con los inmigrantes —se ha escrito- viajaban en los trenes promotores inmobi-
liarios que estaban especializados en organizar nuevas poblaciones™**. Y efectivamente éstas
fueron levantadas en la periferia de Los Angeles, con un fuerte boom inmobiliario que hizo aumen-
tar de forma considerable los precios del suelo. Las areas cercanas a las lineas ferroviarias que
tenian origen en la ciudad alcanzaron un fuerte crecimiento, frecuentemente con estrategias claras
de utilizacion de dicha proximidad para la construccion de viviendas y almacenes. Desde 1874 la
instalacidn de lineas de tranvias incrementaria la accesibilidad de las areas periféricas, ya que
“parte de las nuevas lineas se construyd para abrir terrenos circundantes a la especulacion inmobi-

liaria™?°,

522 Autin (1984), cap. XV, “Sur la cbte atlantique”.

>3 Véase sobre ello Capel (2002), cap. 8, p. 306 y ss.
°24 Thompson (2002), p. 29.

% Thompson (2002), p. 34.
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En conjunto, el proceso de parcelacion y de crecimiento urbano en Estados Unidos durante
la segunda mitad del siglo XIX tuvo como base esencial la construccion de las lineas locales ferro-
viarias (y luego de lineas de tranvias, de las que hablaremos més adelante). Se ha sefialado que el
impacto inicial de los ferrocarriles en California no provenia sélo de los de largo recorrido; también
fueron importantes los ferrocarriles locales y los servicios locales por las lineas de los ferrocarriles
transcontinentales. El proceso ha sido muy bien descrito por G. L. Thompson:

“La red ferroviaria local fue tomando forma entre 1860 y 1874, facilito los esfuerzos para
vender las parcelas en que se habian dividido los grandes ‘ranchos’, contribuyendo a promover
al papel de la ciudad de Los Angeles como almacén de la region. Los ferrocarriles locales tuvie-
ron mayor impacto sobre el crecimiento de la regién que la llegada del primer ferrocarril transcon-
tinental en 1876. Durante el boom de 1887, los ferrocarriles locales y los servicios locales que
circulaban por las lineas ferroviarias transcontinentales hicieron posible la creacién de poblacio-
nes suburbanas por toda la region.

El gran crecimiento de la ciudad de Los Angeles en 1887 cred demanda de otro tipo de
servicio ferroviario local; los ferrocarriles urbanos, que empezaron a proliferar al final de la déca-
da. Al mismo tiempo, desde empalmes con los ferrocarriles principales, empezaron a surgir li-
neas de tranvias de vapor que a campo través se dirigian a servir nuevos asentamientos. Ambas
tendencias eran un indicio de lo que sucederia durante las dos décadas siguientes™>%.

Pero hay otras dimensiones que deben tenerse en cuenta. Como ha mostrado John W.
Reps, en Estados Unidos los promotores de ferrocarriles rapidamente percibieron que “el desarrollo
de las ciudades y los beneficios de las compafiias de ferrocarriles, estaban estrechamente ligados.
La concentracion de poblacion en ciudades creadas por el ferrocarril conduciria inevitablemente a
un aumento del valor del suelo propiedad de las compafiias, que podrian realizar asi sustanciales
beneficios™*’. Respecto a las estrategias seguidas por los promotores en estas creaciones urba-
nas, bastara con decir que, como sefiala este excelente conocedor de la historia urbana norteame-
ricana, “la ética de negocios cominmente utilizada en estas iniciativas podria avergonzar al mas
duro ladrén de tumbas”. Pero sin detenernos ahora en esas consideraciones, es evidente que en
todos estos casos la red ferroviaria fue el punto de partida para la creacién del espacio urbano.

Otro buen conocedor de las estructuras ferroviarias y de su impacto en la organizacion ur-
bana ha podido escribir que las lineas de ferrocarril “forman los ejes principales a través de las
cuales el poblamiento se ha desarrollado y la descentralizacién urbana ha tenido lugar”>?®. En Cali-
fornia, especialmente en San Francisco y Los Angeles, la actividad de Francis Marion ‘Borax’ Smith
es un buen ejemplo de promotor que supo sacar partido de la construccion de ferrocarriles y vivien-
das. A partir de la explotacion de minas de borax construyd también un ferrocarril para la exporta-
cion de este mineral y, s6lo o asociado a otros emprendedores, como John Hopkin Spring (Spring
Construction C°), se interesd en los negocios inmobiliarios. Instalado en Oakland llegd controlar
todas las lineas de ferrocarril, ferry y tranvias que operaban al este de la bahia de San Francisco y

526 Thompson (2002), p. 37.

527 Reps (1965), p. 389. Hemos sefialado en el primer capitulo de este libro otros datos aportados por este
autor.

528 Mayer (1944), pp. 332.
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organiz6 un sistema integrado de comunicacion en torno a ella (Key System), que le permitié tam-
529

bién realizar grandes negocios inmobiliarios™.

El simple anuncio de un proyecto de ferrocarril hacia elevar los precios del suelo de forma
inmediata, como se ha mostrado con referencia a Chicago, en investigaciones que paralelamente
han puesto de manifiesto la estrecha relacidn entre la estructura radial de los ferrocarriles y los
precios del suelo residencial®*®. En la misma ciudad de Chicago, Charles Tyson Yerkes promovié
lineas de tranvias y cred enlaces circulares en torno a la ciudad, controlando el sistema de trans-
porte, y, mediante la corrupcion de legisladores y concejales, pudo promover vastas operaciones
inmobiliarias.

La construccion de &reas suburbanas estuvo relacionada muchas veces con los ferrocarriles
de cercanias, los railroad suburbs. Se ha reconocido que algunas compafiias promovieron subur-
bios residenciales que estaban vinculados al trazado de las lineas®®". James E. Vance ha mostrado
que en diversas ciudades norteamericanas hacia mediados del siglo XIX el ferrocarril habia permiti-
do ya crear barrios suburbanos en las estaciones de parada de los ferrocarriles regionales. En
algunos casos, se trataba de pequefias ciudades de Nueva Inglaterra, que se convirtieron en lugar
de vivienda de obreros, y en otros de nuevos barrios periféricos, con empleo y residencia. En los
intersticios empezaron a constituirse areas de viviendas suburbanas, que se ampliarian con la
electrificacion de los ferrocarriles y con la aparicion de los tranvias, dando lugar a lo que se deno-
mind Streetcar Suburbs.

Como los ferrocarriles con maquinas de vapor tenian limitaciones para realizar frecuentes
paradas, quedaron espacios que no eran servidos por este medio de transporte. Sélo pudieron ser
incorporados a la ciudad, mas tarde, con los ferrocarriles eléctricos y con los tranvias>*.

En numerosas ciudades, el uso de estos medios quedé limitado a las clases de mayores
rentas. Fue Unicamente a partir de la implantacion de las tarifas bajas para ferrocarriles de cerca-
nias y tranvias cuando pudieron popularizarse estos medios en las &reas metropolitanas.

En Canada el papel del ferrocarril en la urbanizacién fue similar. Sobre la urbanizacién en
Montreal se ha escrito que “el promotor de un desarrollo residencial se asegura de tener medios de
transporte fiables antes incluso de ver a su banquero™33. En efecto, si una ruta 0 modo de transpor-
te no existe, el suelo es dificilmente urbanizable. Puede asegurarse que solo la existencia de un
acceso permite la conversion del suelo rdstico en urbano. Por otra parte, la existencia de dicho
acceso hace posible la urbanizacion y el aprovechamiento urbano del suelo. Aunque a partir de
aqui los tipos de transporte tienen una influencia diferenciada. Los medios rapidos poseen un papel
decisivo, siempre que haya accesos: estaciones o apeaderos (en el caso del ferrocarril) y ramales
de acceso (en el caso de carreteras 0 autopistas). También son importantes la frecuencia de los
viajes en medios de transporte publicos y el precio. Este Ultimo aspecto influye en el grupo social al
que se dirige la urbanizacion: un precio elevado hace que el medio o la ruta no sea utilizable por las
clases populares.

2 \/¢ase Hildebrand (1982).

%30 Hayes (1957).

>31 Vance y Vance Jr. (1990).

*32 Ward (1964), y Vance Jr. (1990), p. 386 y ss., “The five-cent fare and the reduction of distance”.
533 Hanna (1998), p. 117.
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El éxodo de la ciudad hacia la periferia tuvo, y sigue teniendo, causas diversas: la atraccion
de la naturaleza, el deseo de huir de un medio poco saludable como paso a ser la ciudad industrial,
los impuestos, etc. Pero fue el ferrocarril el que facilitd dicho éxodo, ya que permitié obtener en la
periferia de la ciudad parcelas mayores a menor precio para vivienda unifamiliar o para la construc-
cion de bloques de pisos. En los afios 1890 las compafiias ferroviarias, una vez establecidas las
lineas basicas, percibieron las nuevas oportunidades de negocio que se abrian con la construccion
de ferrocarriles suburbanos o de cercanias, y los explotaron con vistas a aprovechar la tendencia
que se iba desarrollando hacia la localizacion periférica por parte de los ciudadanos.

Tanto en América como en Europa, el tren hizo posible el acceso rapido a puntos de la peri-
feria, y las estaciones permitieron crear en su entorno nuevas areas de viviendas. En Estados Uni-
dos el proceso fue mas temprano y a finales del siglo XIX existian ya barrios suburbanos en torno a
las estaciones de ferrocarril.

En Europa los empresarios de ferrocarril supieron utilizar su capacidad de decision sobre el
trazado de las vias y localizacion de las estaciones para especulacion inmobiliaria. Se sabe que el
banquero James de Rothschild y otros accionistas que controlaban la Compagnie des Chemins de
fer du Nord adquirieron gran cantidad de terrenos en Paris, cerca del ferrocarril, y construyeron
inmuebles de renta, tiendas y almacenes®*.

En las propuestas que se realizaban durante el siglo XIX para obtener del gobierno las con-
cesiones de nuevas lineas de ferrocarriles se hacia constar, en ocasiones de forma hien explicita,
los beneficios que la nueva linea generaria en impuestos directos y en “la plusvalia de bienes rai-
ces”. Asi se indic6 en la que se hizo en 1888 para un ferrocarril de Lisboa a Barreiro, en donde se
destacaba que “la accion de la nueva linea se haria sentir especialmente en toda la peninsula entre
el Tajo y el Sado, que se convertiria en un suburbio de Lishoa”, y que la localidad de Azeitao seria
“una nueva Sintra”>*.

Podriamos seguir con gran nimero de ejemplos de ciudades situadas en puntos muy dife-
rentes del planeta. Para no alargar excesivamente este capitulo nos limitaremos a proporcionar otro
referente a la India. En Bombay a principios del siglo XX, muchos de los viajeros que diariamente
abarrotaban las estaciones y terminales de Bombay Island eran pasajeros de cercanias. Se ha
escrito que “los mismos ferrocarriles que facilitaron el desarrollo econdmico de Bombay y configura-
ron su morfologia, méas tarde contribuyeron a modificarla facilitando la suburbanizacion”. También:
“los ferrocarriles facilitaron el desplazamiento de la gente hacia el norte, a viviendas en las zonas de
Bombay Island alejadas de las areas comerciales, industriales, administrativas y portuarias en la

parte meridional, y mas estrecha, de la creciente ciudad islefia™®,

Desde comienzos del siglo XX la suburbanizacion llegaba ya a mas de 50 kilémetros del
centro de Bombay, lo cual solo fue posible gracias al ferrocarril. Es bien significativo del papel que
este medio tuvo en ese proceso de suburbanizacion el hecho de que en 1919 la Great Indian Pe-

%34 Caron (2002), p. 90.

°% pinheiro (2002), p, 125. El comentario de la autora es bien oportuno: “la visién anticipadora de los
desplazamientos pendulares que le faltaba a Emidio Navarro [ministro que no veia clara la necesidad de la
construccion de la estacion central en el Rossio], la tenian de sobra los empresarios franceses” que habian
propuesto la nueva linea. El papel del ferrocarril en el proceso de crecimiento de Lisboa ha sido puesto de
manifiesto igualmente por Salgueiro (1987) y (1992).

%36 Kerr (2002), pp. 67-68.
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ninsula Railway C° publicara anuncios en los que se incitaba a la gente a “Vivir fuera de Bom-
bay"537.

Al igual que sucedio en Estados Unidos, también en otros paises nuevos, de manera gene-
ral, las compafiias colonizadoras en el siglo XIX y en el XX articularon los territorios que ponian en
explotacion a partir de la creacion de redes de comunicaciones y, principalmente, el ferrocarril. El
proceso de expansion periférico de algunas grandes ciudades brasilefias se ha puesto en relacién
con la construccion de la red de ferrocarriles, que dio accesibilidad a terrenos antes incomunica-
dos®®, El ferrocarril aparece en algunas ciudades como eje organizador del trazado urbano, como
mostrando la trascendencia que posee en todo el proyecto. Asi en las ciudades creadas en Brasil
por la Companhia de Melhoramento do Norte do Parand en los afios 1930-1950°%°. Entre las ciuda-
des que se crearon en esos afios teniendo el ferrocarril como eje, se encuentra Maringa, fundada
en 1947.

En América del Sur, aunque en muchos casos las lineas de ferrocarril se construian para
transporte de pasajeros y de carga a media y larga distancia, no por ello las compafiias olvidaron el
interés del trafico suburbano. En Buenos Aires el Buenos Aires al Pacifico y el Central Argentino
favorecieron las parcelaciones y urbanizaciones de &reas como Villa Devota, Belgrano y Nifiez>*.

De todas maneras, las areas suburbanas fueron servidas esencialmente por tranvias y émnibus.

En bastantes grandes ciudades los ferrocarriles ofrecieron a comienzos del siglo XX servi-
cios urbanos y suburbanos desde sus terminales centrales. Desde algunas estaciones se ofrecian
lineas de autobuses hacia las nuevas areas urbanizadas>*".

Una Ultima consecuencia de la implantacion de redes puede todavia citarse. La construccion
de grandes infraestructuras en la periferia de las areas metropolitanas en algunas ciudades de
América, Asia y Africa provocaria la creacion de barrios precarios para los grupos populares que
trabajan en dichas infraestructuras y que carecen de medios de transporte propio. Acabadas las
obras esos poblados se convertirian a veces en permanentes, con graves déficits de urbaniza-

cion>*2,

1.3.2.1. Ferrocarril, hoteles y negocio inmobiliario en Europa y Japén

Las compafiias de ferrocarril utilizaron los carteles publicitarios para promocionar los viajes
a las diversas regiones servidas por sus lineas. Las bafiistas en trajes de bafio atractivos aparecen
ya en los carteles publicitarios de las compafiias ferroviarias francesas hacia 1890 y en Gran Breta-
fia algo més tarde>*®. En el periodo entre las dos Guerras Mundiales hicieron ampliamente propa-
ganda de lugares litorales de vacaciones, con la imagen de la mujer bafiista, en vacaciones que
eran a la vez para familias y para jovenes, con la posibilidad de practicar deportes variados (golf,

537 Kerr (2002), p. 68.

>3 Sobre Rio de Janeiro, Abreu (1997), sobre otras ciudades referencias en Reis Filho (2006), y en Soares
(2007).

%39 Andrade y Cordovil (2008).

%% Garcia Heras (2002).

241 Por ejemplo en Buenos Aires, Garcia Heras (2002).

*42 como se ha descrito, con referencia a Sdo Paulo, Reis Filho (2007).
43 Harrington (2004).
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tenis, vela...) o tomar bafios de sol. Es el comienzo del deporte de masas, que utilizaban el ferroca-
rril para desplazarse a esos lugares de vacaciones y que, como algunos carteles recordaban, po-
dian llegar con él mas rapidamente.

Las compafiias de ferrocarril pensaban también en los hoteles, ante todo para la élite. En
Gran Bretafia se interesaron, durante la mayor parte del siglo XIX, en los hoteles vinculados a las
grandes estaciones en el centro de las ciudades. En 1914 practicamente todas las grandes ciuda-
des britanicas tenian al menos un hotel de la estacién, propiedad de una empresa ferroviaria>**. En
la segunda mitad del siglo, y especialmente en las Ultimas décadas se interesaron asimismo en la
promocion del turismo y en las estancias de vacaciones, por lo que algunas se dedicaron al negocio
de los hoteles del tipo resort, para varios dias de estancia, y destinados a las clases mas acomoda-
das (las que viajaban en primera clase), en la promocion de lugares turisticos de ocio situados junto
a las lineas de ferrocarril, ofreciendo alojamientos hoteleros de alta calidad y deportes de mar, golf
y tenis. Esa actividad se mantuvo durante las dos Guerras Mundiales, aunque se veria afectada por
la crisis de los afios 1930, que golpet fuertemente a las clases acomodadas, y por la competencia
del transporte automovil.

En la interpretacion sobre las razones de esa actividad se ha puesto énfasis en la incidencia
que todo este negocio tenia en el trafico ferroviario y como forma de publicidad de las compa-
filas>*. Pero parece dificil no pensar también que esto iba unido a un interés por la promocion
inmobiliaria, aunque en los estudios que he podido manejar no he sabido encontrar alusiones a ello.
Los datos sobre algunas estrategias de las empresas de ferrocarriles parecen confirmarlo.

En pocos paises como en Japén puede verse de forma tan clara la estrecha vinculacion en-
tre intereses ferroviarios e inmobiliarios. Hay numerosos ejemplos de sociedades que promovieron
la construccion de lineas de ferrocarril y que, a la vez, implantaron industrias a lo largo de ellas;
también se dedicaron tempranamente al negocio inmobiliario, bien directamente o bien creando
empresas filiales para ello>*®. Esta relacién de intereses es histérica, y no sélo se dio en el territorio
japonés sino también en sus colonias. El ejemplo de la Compaiiia Ferroviaria del Sur de Manchuria
es paradigmatico, ya que fue durante la primera mitad del siglo XX la empresa extranjera mas influ-
yente en ese territorio, responsable ademas de practicamente todas las iniciativas municipales en la

zona anexa al ferrocarril surmanchuriano®*’.

244 Simmons (1984) y (1995), Pope (2001), que cita diversos trabajos sobre el tema.

245 Véase Pope (2001), que ha estudiado la actividad de la compafiia London, Midland and Scottish Rail-
way, ha cuestionado la eficacia de dicha estrategia de las compafiias ferroviarias durante los afios 1920 y
1930, y ha sefialado que en esta Ultima década los hoteles tipo resort fueron méas rentables que los de las

estaciones del centro de la ciudad (p. 71).

546 . . L .
Estas sociedades habian sido impulsadas y estaban controladas por empresarios destacados en la

actividad econémica. Algunas biografias de dichas personalidades pueden verse en Aveline (2003): Kaichi-
ro Nezu, p. 71; Ichizd Kobayashi, p. 77; Eichi Shibusawa, p. 79; Keita Goto, p. 81-82; Yasujiro Tsutsumi, p.

89.

547 . i L . . . e
Puede tenerse una aproximacion a esta actuacion a través de diferentes articulos de Rosalia Avila

Tapies (1998-2009), elaborados a partir de su Tesis doctoral presentada en el afio 2000 en la Universidad
de Kioto. Sobre el monopolio comercial y ferroviario de Mantetsu en Manchuria, pueden verse asimismo los
trabajos de Matsusaka (2003), y sobre las experiencias urbanisticas realizadas en ese territorio durante la
ocupacion japonesa, con alusiones a las ciudades ferroviarias, los de David Tucker (2003) y (2005). Agra-
dezco a Rosalia Avila estas informaciones y algunos comentarios criticos a la primera version de estas
paginas sobre Japoén.
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Se sabe también que en el Japon metropolitano diversas compaiiias ferroviarias trataron de
diversificar sus actividades y dirigirse al inmobiliario para obtener plusvalias a lo largo de sus lineas.
Podemos hablar de ello gracias al valioso libro dedicado al tema por Natacha Aveline®*®, que pro-
porciona una informacion de gran utilidad para nuestros objetivos.

En algln caso, los empresarios japoneses se inspiraron directamente en la experiencia de
sociedades ferroviarias norteamericanas; como hizo a partir de 1907 la compafiia Hanshin (que
habia surgido en 1899) con la creacion de parques de ocio y atracciones, un zoo, un hotel y, poco
después, un gran complejo deportivo. En un capitulo anterior hemos dado otros ejemplos de vincu-
lacién con estas actividades.

Desde la segunda década del siglo XX, primero en Osaka y en seguida en Tokio, hay tam-
hién ejemplos de promociones de viviendas desarrolladas por empresas ferroviarias. Especialmente
destacable fue la actividad del empresario Eiichi Shibusawa en la puesta en marcha de la ciudad-
jardin de Denench6fu, al Sur de Tokio, con viviendas unifamiliares para las clases medias, asi como
la fundacion de una “Sociedad Anénima de ciudades Jardin” con el modelo de las que habia cono-
cido en Gran Bretafia>*.

Existieron numerosas iniciativas similares en los afios 1920 y 1930. En esos afios las em-
presas ferroviarias japonesas se dedicaron a organizar espacios residenciales con acceso a la
propiedad, bien conectados al centro de la ciudad, y equipamientos comerciales, y de ocio, tanto en
las &reas creadas como en las estaciones ferroviarias.

Después de la Segunda Guerra Mundial el tamafio de las operaciones aumenté, con mode-
los urbanos diversos, para clases populares y medias. En algunas de estas fundaciones, como en
las de la linea Toky(, el cuidado de las construcciones hizo que se convirtieran en barrios muy
apreciados, con equipamientos de tipo diverso creados también por las empresas.

En Japon, el ferrocarril fue capaz de resistir la competencia del automdvil, gracias a las es-
trategias desplegadas por las empresas ferroviarias en las grandes regiones metropolitanas. Otra
vez el estudio de Natacha Aveline nos proporciona datos muy valiosos. Entre 1965 y 1975 el nime-
ro de automdviles en este pais paso de 8 a 23 millones y luego a 48 millones en 1985. Como resul-
tado de esa competencia automouvilistica, entre 1965 y 1974 un total de 38 compafiias de ferrocarril
quebraron y 51 tuvieron que cerrar una parte de sus lineas>>°. De todas maneras, en ese pais la
construccién de grandes vias rapidas para el automdvil, abordada después de 1970, se ha visto
limitada en las grandes ciudades por el precio muy elevado del suelo que debia adquirirse para ello

548 Aveline (2003). En Jap6n existen cuatro grandes tipos de operadores: compafiias del grupo JR, gran-
des compafiias privadas (15 compafiias, un 30% del trafico ferroviario), compafiias de ferrocarriles locales
y metro. Aveline centra su estudio en las 15 grandes compafiias privadas que actdan en el pais, prescin-
diendo, por tanto, de JR una gran compafiia pablica privatizada. Esas compafiias privadas han tenido un

papel esencial en la organizacion del crecimiento suburbano.

%49 £ 1907 el Ministerio del Interior de Japén publicé un libro titulado Den-en-toshi, y la expresion pasé a

designar la ciudad-jardin; algin autor japonés considera que aunque el concepto coincide con el de Ebene-
zer Howard en la idea de integrar el campo y la ciudad, fue propuesto de forma independiente por el Minis-
terio nipén, Akinobu (1999). De todas maneras la popularizacién del concepto esta relacionada con las
construcciones desarrolladas por el empresario Shibusawi, y en especial la construccion de Denenchofu,
sobre lo que puede verse Oshima (1996).

%50 Aveline (2003), p. 54.
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y las situaciones complejas de la propiedad, a veces con la superposicion de tres tipos de tenencia
juridica®*.

Las compafiias japonesas de ferrocarriles han obtenido buenos rendimientos econdémicos
de su vinculacion con las grandes areas urbanas, que les proporcionan una clientela abundante y
segura. Un buen nimero de empresas ferroviarias han tratado asimismo de hacer complementario
el autobUs, en vez de competir con él, y adquirieron compafiias privadas de transporte que opera-
ban en su territorio, a la vez que ellas mismas creaban redes desde sus estaciones de ferrocarril.
También construyeron estaciones de servicio de gasolina y filiales de taxis, y desarrollaron una
actividad de transporte automavil de mercancias.

Como hemos visto, a partir de una dedicacion temprana al turismo las compafiias ferrovia-
rias fueron desarrollando asimismo cadenas de hoteles, restaurantes, polideportivos e instalaciones
deportivas especializadas (por ejemplo de béishol, tenis y otros deportes). Antes o después, segun
las compaiiias, las empresas ferroviarias han diversificado conjuntamente y de forma complementa-
fia el negocio inmobiliario, el ocio y la distribucién comercial.

El fuerte interés por la construccion pudo relacionarse también, en algun caso, con la tem-
prana especializacion en el transporte de materiales de construccion (ladrillo, piedra, cemento...), lo
que las llevé a adquirir cementeras y terrenos para canteras. En todos los casos se trataba de
reforzar el potencial ferroviario, incrementando el negocio con la construccion, con las plusvalias de
los terrenos y, paralelamente, con el aumento de trafico de viajeros.

Algunas compafiias ferroviarias japonesas siguieron sistematicamente una politica de com-
pra de suelo y han podido hacerse con grandes reservas en todo el pais; principalmente la compa-
fila Seibu, gracias a las compras que desde 1917 hizo su fundador, Yasujird Tsutsumi, en sectores
apreciados por las familias nobles, o de rango superior, y por la intelectualidad de la época; y luego
de forma sistemética aprovechando circunstancias diversas: el terremoto de 1923, las destruccio-
nes por hombardeos aéreos durante la guerra mundial o, a partir de 1947, la venta forzada de tie-
rras por parte de los miembros de la familia imperial. Lo que les permitié poner en marcha también,
ademas de las instalaciones ya citadas, estaciones de esqui, areas de montafiismo, campos de
golf, parques naturales, jardines botanicos o zoolégicos>>. Algunos de estos equipamientos depor-
tivos pudieron reconvertirse luego en complejos de oficinas o viviendas, con gran beneficio®>>,

Una parte importante de los beneficios de los grupos ferroviarios japoneses procede hoy de
las actividades externas a las vias. El transporte constituye un tercio de la cifra de negocios, frente
a la distribucion (31%), el ocio (10%) y el inmobiliario (33%, la mayor fuente de renta)>>*. Todo ello
ha ido unido a la conversion en grandes entramados empresariales, a través de un gran niimero de
sociedades filiales. El capital de las compafiias privadas esta en manos de bancos y sociedades de
seguros, capital financiero, y, en algln caso, en manos de algdn grupo inmobiliario. Todo el sistema
es resultado “de una practica de concertacion permanente entre el sector publico y privado”. Nata-

551 Aveline (2003), p. 11 y nota 5.
552 Aveline (2003), cap. 3.
%53 Aveline (2003), pp. 170-173.

%5 Aveline (2003), p. 66, cuadro 6. Hoy el sector inmobiliario significa entre un 15-30% de la cifra de nego-
cios de los grupos. En todo caso, en muchas compaiiias el transporte ferroviario supone menos de la mitad
del negocio, cuadro 7.
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cha Aveline estima que el sector publico ha tenido un fuerte control incluso sobre la red y sobre las
tarifas de los ferrocarriles de implantacion privada, por lo que las compafiias han tratado de diversi-
ficar ampliamente sus actividades para obtener otras fuentes de beneficios: complementariedad del
automovil (de los aparcamientos a las lineas de autobuses), intermodalidad, organizacion de zonas
residenciales en las areas suburbanas, cerca de las estaciones o con conexion por bus, y servicios
diversos hasta convertir a las estaciones en grandes polos urbanos.

[11.3.2.2. El enigma de la politica inmobiliaria de las compafiias ferroviarias espafiolas

En el caso de Espafa ocurrio seguramente de manera parecida a como hemos visto en
otros paises —0 al menos deberiamos formular esa hipétesis- , aunque también podemos sefialar
algunas diferencias significativas.

El conocimiento y la toma de conciencia de la trascendencia del ferrocarril en la ciudad ins-
piré profundamente, como hemos visto, la obra urbanizadora de lldefonso Cerda. De manera simi-
lar, podria formularse la hipétesis de que fue la experiencia de José de Salamanca en los ferrocarri-
les lo que le hizo ser consciente de la importancia de la actividad inmobiliaria, a la que se dedicé
tras su intervencion en negocios ferroviarios>>. Tras vender a los Rothschild en 1855 sus conce-
siones del ferrocarril Madrid al Mediterraneo, negocio al que habia dedicado sus energias durante
una década, pudo desplegar sus conocimientos y sus relaciones a la construccién del Ensanche de
Madrid; en lo que se refiere a la capital de Espafia los estudios de Rafael Mas y de Pilar Gonzélez
Yanci lo han puesto de manifiesto.

En Barcelona existen también excelentes ejemplos de la vinculacion entre las actuaciones
en infraestructuras ferroviarias y la urbanizaciéon. Sabemos que la construccién de la via férrea
hacia Sarrid en 1863 constituy6 un impulso importante para el proceso de urbanizacién del Llano de
Barcelona. Se ha podido escribir que “las ampliaciones de bajadores y estaciones a lo largo del
recorrido de esta linea demuestra su influencia en el proceso de urbanizacion”*°.

Las lineas de ferrocarril suburbano, a veces de via estrecha, construidas a comienzos del
siglo XX fueron factores claros de urbanizacion. En Barcelona ocurre asi con el Barcelona-Martorell
por Sant Boi; aunque fue también utilizado para el traslado de materiales de construccién a Barce-
lona, impulsd la creacion de nuevas urbanizaciones en los pueblos de su recorrido.

En Catalufia el ejemplo mas claro de la vinculacion entre ferrocarril y negocio inmobiliario
es, seguramente, el de Riegos y Fuerza del Ebro (RFE), la empresa eléctrica filial de Barcelona
Traction. La constitucion de esta empresa en 1911 y la construccion de los embalses del Pirineo
permitieron ampliar el abastecimiento de energia eléctrica a Barcelona. RFE estuvo interesada en
la aplicacién de la electricidad a los tranvias y ferrocarriles, y se hizo con el control Tranvias de
Barcelona, hasta ese momento de capital belga, y de la Compafiia del Ferrocarril de Barcelona a
Sarria. En un trabajo anterior hemos tenido ocasién de estudiar la actuacion de esta empresa en
Catalufia hasta la quiebra de la Barcelona Traction y su continuacion por FECSA.

En el primer informe de RFE al Consejo de Direccion en Toronto, se informaba sobre dichas
adquisiciones de compafiias tranviarias, asi como del proyecto de prolongar la linea de Ferrocarri-
les de Catalufia S. A. hasta las dos ciudades industriales de Sabadell y Tarrasa, para lo que se

%% | spez Morell (2002).
%% salas (2002), p. 160 y Alcaide Gonzalez (2010a).
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construirian cinco tlneles. Se preveia la apertura hasta Las Planas antes de fin de afio. A continua-
cion, en el informe se hacia constar lo siguiente;

“La operacion de esta extension abrird una atractiva seccion detrds de la montafia [de
Collcerola], que deberia convertirse en un distrito residencial muy importante, y que permitira a
Ferrocarriles de Catalufia transportar un trafico existente que deberia ser mas que suficiente en
la actualidad para pagar los gastos de explotacion y las cargas fijas>>".

Los informes siguientes indicaron que la linea se abrié hasta Sant Cugat en diciembre de
1917, a Rubi en septiembre de 1918, a Tarrasa en diciembre 1919, y hasta Sabadell en junio 1922.

El interés de RFE sobre el territorio tenia varias dimensiones. Ante todo, la adquisicion de
terreno para la construccion de los embalses y centrales, para los tendidos y para l0s recursos
naturales que necesitaban (piedra para el cemento, madera, etc.). Pero también para la urbaniza-
cion. La empresa fund6 una compafiia, Catalonian Land, para la adquisicion de propiedades con
dicho fin. La creacién de nuevas urbanizaciones de ciudad jardin, como Las Planas y, sobre todo,
Valldoreix, era de interés para Barcelona Traction, que tenia la experiencia previa de las operacio-
nes inmobiliarias de la Brazilian Traction en Séo Paulo®®.

Otros casos muy claros de vinculacion entre el negocio inmobiliario y los ferrocarriles se en-
cuentran en Bilbao. Tal vez el ejemplo méas significativo de la asociacion ferrocarril y promocion
inmobiliaria es el de la urbanizacion de las Arenas, a 12 kilometros de Bilbao, en terrenos compra-
dos por Maximo Aguirre en 1856 en la vega de Lamiaco, término de Getxo. Tras realizar obras de
consolidacion del terreno, se construyo el ferrocarril de Bilbao a las Arenas, que compitié con el
tranvia de Bilbao a las Arenas, que era de sangre todavia entre 1876 y 1887. Después del fracaso
de un proyecto inicial en 1871, entre 1884 y 1887 se puso en marcha el Ferrocarril de Bilbao a Las
Arenas por iniciativa de la familia Aguirre, que pudo asi valorizar sus intereses inmobiliarios, vincu-
lados también a la explotacidn de un sector de playa e instalaciones balnearias. En el ferrocarril
tenia asimismo una importante presencia la familia Amann, alguno de cuyos miembros actud acti-
vamente en la urbanizacion e impulsé la prolongacién del ferrocarril hasta Algorta®®.

También en Bilbao, en 1903 se fundd la Sociedad de Terrenos Neguri, que estaba dirigida
por José I. Amann, gerente de la Compafiia de los Ferrocarriles de Santander a Bilbao y persona
que controlaba asimismo el Ferrocarril de Bilbao a Las Arenas y Plencia, a la vez que era uno de
los empresarios que, como acabamos de ver, controlaba ya los tranvias de Bilbao por las dos orillas
de la ria; también participaban en la Sociedad de Terrenos Neguri Enrique Aresti presidente de la

%57 First Annual Report for the Year Ended 31st December 1915, Barcelona Traction, Light and Power C.
L., p. 11. Por su parte el presidente de RFE, H. F. Parshall, ampliaba la informacién y sefialaba también de

la rentabilidad del funicular de Vallvidrera, conectado con la linea de Sarria, First Annual..., p. 23-25.

558 . . . . )
He examinado los informes sucesivos de Barcelona Traction al Board of Directors, hasta el 26°, corres-

pondiente al afio 1944. Las informaciones sobre Tranvias de Barcelona y Ferrocarriles de Catalufia desa-
parecen a partir de finales de los afios 1920, lo que indica que operaban ya independientemente. No apa-
recen informaciones ni alusiones a Catalonian Land, sin duda por la misma razén. Sobre el contexto de
esta creacion véase Capel y Urteaga (1994).

559 Beascoechea (2007), p. 310 y ss. Como ha mostrado el autor, “se trataba de facilitar los medios de

transporte para la llegada de visitantes a un area de recreo, en la que el principal negocio hotelero y de
servicios —el balneario- y la mayoria de los terrenos de edificacion pertenecian a los principales accionistas
y promotores del ferrocarril”.
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Santander-Bilbao, y Valentin Gorbefia, ingeniero de la misma empresa®®. Teniendo en cuenta

esas diferentes iniciativas, se ha podido escribir que en Bilbao y en el Pais Vasco “las lineas férreas
y las infraestructuras se convirtieron durante la segunda mitad del siglo XIX en elementos estructu-
rales basicos y fueron disefiado sabiendo el efecto que iban a producir sobre el lugar en el que

operasen”®,

De manera general, puede decirse que los contratos de concesiones para la construccion y
explotacion de lineas ferroviarias en Espafia estaban redactados de forma amplia, que permitia el
aprovechamiento inmobiliario de los terrenos que obtenfan. Juridicamente el problema era comple-
jo, ya que los hienes se concedian, e incluso podian expropiarse, para el funcionamiento del ferro-
carril. Una parte de ellos eran necesariamente para el uso plblico establecido, es decir, eran hienes
demaniales que estaban vinculados al funcionamiento del ferrocarril. Pero otros eran bienes patri-
moniales, propiedad de la compafiia, y, ademas, los bienes sobrantes o innecesarios podian, even-
tualmente, dedicarse a otros usos. Especialmente eso era importante en el entorno de la estacion,
que se convertia normalmente en un espacio de fuerte centralidad, y donde a veces las compafiias
habfan adquirido también solares, probablemente para uso inmobiliario®®*.

Son numerosas las informaciones sobre las empresas constructoras de ferrocarriles que
adquirieron amplios terrenos para posibles usos inmobiliarios. Asi, en Burgos se adquirieron 19,5
ha de las cuales 6,5 ha estaban destinadas para los usos ferroviarios y el resto con fines descono-
cidos. En general la estrategia de las compafiias consistia en adquirir mayor terreno que el necesa-
rio con vistas a futuras ampliaciones y seguramente también para posibles usos inmobiliarios®*.

El negocio era tan claro que, de hecho, se dio a veces la asociacion entre empresas de fe-
rrocarriles y promotoras inmobiliarias. En Espafia detras de la Compafiia de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafia estaba el Crédit Mobilier y su filial espafiola, Crédito Mobiliario Espafiol, todos
bajo el control de los hermanos Péreire, que supieron vincular muy bien, como hemos visto, los
negocios ferroviarios e inmobiliarios.

También existieron casos de compafiias ferroviarias que, a partir de su experiencia en la
construccion de sus lineas, se fueron interesando asimismo en el negocio de la construccion de
obra civil y, luego, en la urbanizacion y edificacion. El caso mas significativo tal vez sea el de la
Compafiia de los Ferrocarriles Medina del Campo a Zamora y de Orense a Vigo, mas conocida por
su siglas, MZOV, fundada en 1860, e integrada finalmente (1928) en la Compafiia Nacional de los
Ferrocarriles del Oeste de Espafia; siguié existiendo con la razén social MZOV dedicada a la cons-
truccion, con una importante actividad en los afios 1940 y 1950. Finalmente, en 1978, se fusionaria
con Cubiertas y Tejados, dando lugar a Cubiertas y MZOV, que posteriormente se integraria en el

Grupo Acciona>®*.

560 Para Ana Azpiri (2000, p. 42) “el proyecto servia a los intereses de la compafiia en la medida en que
impulsaba la creacion de un barrio al que prestaria servicio la linea de ferrocarril; afiade que el proyecto
surgio6 de la visita de J. I. Amann a la Ciudad Lineal de Madrid y trataba de unir la idea del papel central del
ferrocarril y la de Ciudad-Jardin.

*51 Azpiri (2000), p. 30.
562 Santos y Ganges (2007), pp. 54-57.

563 Santos y Ganges (2004), p. 142. Las compaiiias ferroviarias han trazado las lineas y han sido propieta-
rios de terrenos de bienes inmuebles; ejemplos en Santos y Ganges (2007), sobre terrenos adquiridos por

la Compaifiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia en Burgos, p. 55.

%64 cuéllar (2009).



CAPITULO IV. LOS CREADORES DE RUTAS COMO AGENTES URBANOS 145

Es dificil, sin embargo, percibir las estrategias que habia realmente detras de esas adquisi-
ciones, ya que muchas veces los cambios en las politicas de las empresas hicieron que los terrenos
no se valorizaran o se enajenaran. Lo que, tal vez, permita explicar el hecho sorprendente de que
en el caso espafiol —se ha escrito- la politica inmobiliaria de las compafiias de ferrocarriles “no
parece haber sido ni siquiera minimamente relevante, lo que no deja de ser enigmatico”™®®. Un
enigma que seguramente nuevas investigaciones permitiran desvelar.

En los terrenos adquiridos junto a las vias o estaciones las compaiiias de ferrocarril y luego
las empresas estatalizadas, construyeron economatos, viviendas para trabajadores y edificios de
servicios ferroviarios. Muchas veces entre la ciudad y el edificio principal de una estacion, o proximo
a él. Esta politica constructiva se usé ampliamente en Espafia en los afios 1940 y 1950, en parte
por la obligacién que impuso el Estado a las empresas de mas de cierto nimero de trabajadores
para construir viviendas protegidas o de renta limitada, con ayuda estatal. En total se construyeron
hasta 1964 unas 5.000 para trabajadores de RENFE>®.

Independientemente de las estrategias adoptadas previamente sobre la localizacion de Ii-
neas y estaciones, se sabe que una vez construidas tuvieron un fuerte impacto en el crecimiento de
la urbanizacion®®’.

Politicos y técnicos han sido muy conscientes del papel de las redes de transporte en el cre-
cimiento urbano, asi como del efecto barrera que a veces han podido al mismo tiempo tener los
trazados ferroviarios y, mas tarde, las autopistas. Como hemos visto, en las grandes ciudades
europeas durante las décadas de 1920 y 1930 se elaboraron planes para soterrar las vias férreas,
enlazar las diferentes lineas existentes, crear nuevos circuitos de circunvalacién, y prolongar de-
terminados trazados hacia sectores de la periferia, en relacion con la creacion de lineas de tranvias
y de metro. Se hicieron contando con el beneficio que todo ello implicaba para la expansion de la
urbanizacién y con las plusvalias que generaria, que permitirian financiar parte de las obras nece-
sarias®®. La idea era la de que con todo ello se podria “habitar en los pueblos de los alrededores y
trabajar en la ciudad”, como se decia en el Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona, aprobado en
1933; lo cual supone reconocer al ferrocarril un claro papel en la articulacion metropolitana, y ten-
dria inmediatamente consecuencias sobre las nuevas parcelaciones y urbanizaciones que en mu-
chos de esos ndcleos rurales empezaron a realizarse para acoger a la nueva poblacion.

La comparacion de lo ocurrido en Espafia con lo sucedido en otros paises, entre los cuales
Japon, puede ser interesante. Frente a la capacidad japonesa de organizar ferrocarriles suburbanos
integrandolos a la urbanizacion (con estrategias de compras de tierras, urbanizacion y construccion
de viviendas), sorprende lo que parece ser una incapacidad de una parte de los empresarios espa-
fioles para disefiar estrategias similares asociando ferrocarril y urbanizacion. Faltan estudios para
saber si fue asf realmente. De ser cierto, aunque fuera parcialmente, la interpretacién nos conduci-

565 Santos y Ganges (2007), p. 56.

566 . . S . .
Véanse los trabajos de Jiménez Vega ya citados sobre poblados ferroviarios, donde se agruparon

muchas de esas viviendas. En uno reciente, ha examinado las tipologias de los poblados construidos en
Andalucia (puros, mixtos, aldeas ferroviarias, barrios ferroviarios) y el disefio concreto que adoptaron:
poblado entre vias, en torno a vias, adosado a las vias y microbarrios, Jiménez Vega (2008).

567 Por ejemplo en torno a Barcelona, Salas (2002), p. 165.

%% como ejemplo puede citarse el Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona de 1933, estudiado por

Alcaide (2006). Respecto a Madrid, Gonzalez Yanci (1977).
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ria tal vez hacia la escasa capitalizacidn, que seguramente les impidi6 vincular mas decididamente
el negocio ferroviario y el inmobiliario en estas iniciativas.

IIl.4. TRANVIA, METRO Y NEGOCIO INMOBILIARIO

[11.4.1. Las lineas de tranvias

A partir de la década de 1880 los tranvias serian, como sabemos, otro factor esencial de ur-
banizacion. A diferencia del ferrocarril, que crea nuevas redes con un trazado sobre una explana-
cion propia, el tranvia, como ya hemos visto, utiliza y refuerza las ya existentes. La definicion que
da del tranvia el Diccionario de la Real Academia Espafiola muestra esa vinculacion que desde su
origen tuvo con las vias publicas; ‘ferrocarril establecido en una calle o camino carretero’. Lo que
significa que en el caso de los tranvias se usa una red viaria previa, y siguen generalmente ejes
urbanos, intensificando la posibilidad de transporte.

Se ha escrito que las lineas de tranvias tuvieron efectos limitados sobre las estructuras ur-
banas, ya que en su mayor parte seguian las calles ya existentes; por eso intensificaron mas que
condujeron el desarrollo urbano®®°. En general, en las propuestas para construir lineas de tranvias
en las ciudades el argumento mas frecuentemente utilizado es el de que serviria para atender ba-
rrios periféricos existentes y el movimiento de personas entre ellos y el centro de la ciudad. Pero
también se esgrime que las lineas que se construyan fomentarian la expansion de la ciudad y se
hace constar explicitamente que el tranvia revalorizaria las propiedades situadas junto a su trazado
permitiendo la urbanizacion®".

También sabemos que algunas lineas de tranvia fueron realizadas para permitir la parcela-
cion y urbanizacion de determinadas propiedades periféricas. Pero siempre el punto de partida del
trazado era la existencia de una via puablica previa. Queda por investigar si las colusiones entre el
ayuntamiento y los promotores de lineas de tranvias han podido en algin caso incentivar el trazado
de una via publica previendo el posterior tendido de los railes —lo que no parece que sucediera-.
También ha podido darse el caso de compafiias tranviarias que recibian concesiones calificadas
como de ferrocarriles porque no discurrian por una via pablica, aunque luego eran explotadas como

tranvias y con coches de tranvias®'".

Con mucha frecuencia los promotores de las lineas de tranvias que se construian sobre las
calles ya existentes no veian razones para detener sus trazados alli donde éstas acababan. Eso
puede ser una prueba de que muchas promociones de tranvias consideraban también el negocio
inmobiliario junto al desarrollo de los transportes; lo cual explicaria, segin se ha observado aguda-

569 Dival y Bond (2003), p. 17, resumiendo las aportaciones de algunos de los trabajos incluidos en la obra.
>70 Referencias en Hernandez Marco (2006), Tartajo Garrido (2006) y Coronas Vida (2007).

>7 Tartajo Garrido (2006) cita especificamente la linea del Colegio de la Paloma a Pefia Grande en Madrid
en 1929, concedida como ferrocarril y que circulaba por medio del campo, asi como el ferrocarril de Herna-
ni, que circulaba como un tranvia, el de la Vega de Granada, concesiones ferroviarias pero servidas por
tranvias. Excepcionalmente las calles de la ciudad pudieron ser también cedidas para el transporte de
mercancias, en el caso de productos que eran esenciales para la economia local. Un buen ejemplo en ese
sentido puede ser el caso del tren del vino en Jerez de la Frontera, que unia las principales bodegas de la
ciudad (1872) con la estacion central de mercancias para transportar el vino hacia el puerto de exportacion
(Aladro Prieto, 2006).
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mente, que, a pesar de los escasos rendimientos de las lineas una vez puestas en marcha, la em-
presa y las tareas urbanizadoras continuaran con su actividad®’2.

La creacion de la Ciudad Lineal por la Compafiia Madrilefia de Urbanizacién, fundada por
Arturo Soria y Mata en 1894, constituye un hito decisivo en el urbanismo contemporaneo, y esta
muy ligada al tranvia, al igual que al ferrocarril. Hay que sefialar que Soria y Mata tenia experiencia
en tranvias desde afios atras, ya que habia fundado en 1877 la sociedad Tranvias de Estaciones y
Mercados y fue, sin duda, esa experiencia la que le dio la idea de desarrollar su propuesta, exten-
diéndola al ferrocarril y otras redes.

Se ha sefialado el hecho sorprendente de que el ferrocarril del eje central de dicha Ciudad
Lineal no tenia aparentemente estaciones, 0 no establecia criterios claros para su localizacion;
éstas habrian introducido cambios importantes en un disefio homogéneo a lo largo de toda la via,
ya que las estaciones de viajeros habrian atraido a los servicios y las de mercancias a las indus-
trias. Que no se previeran estaciones parece mostrar —ha sugerido atinadamente un autor- que se
trataba simplemente de un modelo concebido como una forma de expansion suburbana servida por
un tranvia, es decir una forma de promocién inmobiliaria®"*, como asi se aplico en Madrid.

Son muchos los ejemplos que muestran que la creacién de lineas de tranvias estuvo a ve-
ces claramente vinculada a intereses inmobiliarios y a la creacion de suelo urbano. Dos buenos
conocedores de la historia de los tranvias en Estados Unidos, Clay McShane y Joel Tarr, no han
dudado en escribir que “los empresarios estadounidenses de transportes especularon invariable-
mente en el suelo y el inmobiliario suburbano”, y que vieron con optimismo la sustitucion de los
tranvias hipomoviles por los tranvias eléctricos, que permitian alargar las lineas hacia la perife-
ria>"™.

La relacion entre lineas de tranvias e intereses inmobiliarios se percibe directa o indirecta-
mente en muchos estudios urbanos. Es el caso de Gijon, donde se ha sefialado la existencia de
intereses coincidentes entre los miembros del consejo de administracion de la compafiia de tran-
vias y operaciones urbanisticas emprendidas en la ciudad®”. En diversas ciudades espafiolas tras
la difusion de las primeras noticias sobre la fundacion de la Ciudad Lineal de Madrid se elaboraron
proyectos para la puesta en marcha de empresas de tranvias con promotores vinculados al mismo
tiempo a proyectos de urbanizacion. Asi sucedid en Alicante, con la creacion del barrio de Benalua,
vinculado a la constitucién de una compaiiia de tranvia hipomévil, “Los Nueves™®. Ademas, las
lineas de tranvias permitieron la valorizacion de las areas de litoral para bafios, y la construccion de
instalaciones balnearias, como sucedi6 con la Compafiia del Tranvia de Bilbao desde 1880, que

explotd la linea hasta Las Arenas en Getxo>'".

%2 \ance Jr. (1990), p. 392.
573 Santos y Ganges (2007), p. 202-03.

574 . p s " .
McShane yTarr (2003), p. 186; en p. 187 reiteran que “los tranvias eléctricos permitieron el alargamien-
to de las lineas, permitiendo gangas en el negocio de real state para los miembros internos de las empre-

sas (corporate insiders)”.

375 Alvargonzalez (1985) y (1990).

7 g Aguilar Civera (Coord.) (2007), Jesus Alba, cap. 9 “Incidencia del tranvia alicantino: modelando la
ciudad”, p. 151 y ss., expone como el tranvia también contribuy6 a la urbanizacién de barrios alejados del
centro de Alicante, como San Antén, el Pla y San Blas; la relacién de accionistas que participaban a la vez
en tranvias y urbanizacion puede verse en pp. 150 y 152.

577 Beascoechea (2007), pp. 307-309.
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El papel de los tranvias fue decisivo para los procesos de suburbanizacion. Hemos tenido
ocasion de hablar de ello en el apartado anterior. Pero hay otros ejemplos. Los tranvias tardaron en
dejar sentir su efecto pues al comienzo fueron escasos. Cuando se construyeron lo serian, por
ejemplo en Nueva York, impulsados sobre todo por la necesidad de urbanizar la periferia. Asi suce-
di6 en otras muchas ciudades.

El tranvia fue importante para la expansion de Lishoa, como han puesto de manifiesto varios
autores; sobre todo tras la electrificacion de 1901, cuando, entre otros, el suburbio de Benfica se
desarrollé sobre todo en torno al tranvia. A principios del siglo XX, se ha escrito, “el tranvia eléctrico
permiti6 a las clases medias vivir mas lejos del centro de la ciudad y a las clases populares trasla-
darse los fines de semana a las ferias de Luz y de Campo Grande, habitudndolas a nuevos contac-

tos fuera de sus barrios y de sus ocupaciones™’®.

También en Brasil la urbanizacion fue inducida por las lineas de tranvias. Diferentes trabajos
han mostrado la intima relacion entre la creacion de lineas de tranvias y el crecimiento urbano de
Rio de Janeiro. Hasta el punto de que no se ha dudado en afirmar la estrecha “asociacién tranvia-
parcelacion” con los ejemplos de las lineas de Copacabana al sur y de Vila Isabel al norte. Este
Ultimo barrio, desarrollado sobre la antigua hacienda imperial del mismo nombre, fue creado en
1873 por la Companhia Arquitetbnica, cuyo propietario era el barén de Drummond, el mismo de la
Companhia Ferrocarril de Vila Isabel; el terreno seria parcelado por la compafiia de este propietario
de la linea, creando un boulevard, a imitacion de los europeos®’. Otros ejemplos en la misma
ciudad son la actuacion de la Companhia de Bondes do Jardim Botanico, que permitié la apertura
del Tunel Velho, que une Botafogo con Copacabana y la ocupacion de la freguesia de Lagoa por
las clases acomodadas; para la perforacion del tinel se cre6 la Empresa de Construgbes Civis, que

serfa la principal compafiia urbanizadora del arrabal de Copacabana®°.

La relacidn entre los propietarios de tierras y las empresas que construyeron las lineas de

tranvias se comprueba en varias ciudades americanas®®".

El caracter radial que generalmente adoptaron las lineas de tranvia permiti6 el desarrollo de
oficinas en el centro, asi como la constitucion de un centro comercial al servicio de la aglomeracion.
Por ello puede decirse que el tranvia eléctrico fue esencial tanto para el crecimiento de la banlieu
como para la reorganizacion del centro de las ciudades.

[11.4.1.1. Diferentes estrategias

Los trazados de las lineas de tranvias se hacian para cubrir demandas existentes o posibles
y para generar la elevacion de los precios del suelo a partir del aumento de accesibilidad. La aper-
tura de una linea podia hacerse en ocasiones por empresas que habian adquirido ya previamente

>"8 binheiro (2002), p. 126.
>"9 Abreu (1997), p. 44; y Pinheiro (2002).

580 Cardoso (1986) y Silva 1992. Segun la primera autora los accionistas de la Empresa de Construgoes
Civis eran “diversos propietarios de tierras en Copacabana, varios bancos (...). por lo menos una empresa
del sector industrial (...) empresas comerciales (...) y otras empresas inmobiliarias, como la Empresa de
Obras Publicas no Brasil, que fue el mayor accionista y la propia Botanical Garden”, p. 66. Véase también

Ferreira (2009).

581 ) . - . .
Sobre Caracas a fines del siglo XIX, cuando se parcelaron las viejas haciendas coloniales en torno a la

ciudad y se construyeron las lineas de tranvias, Gasparini y Posani (1969), p. 193.
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suelo a bajo precio en el espacio periurbano, y que lo parcelaban y urbanizaban en relacién con la
puesta en funcionamiento del nuevo medio de transporte.

De todas maneras, los procesos son de una gran variedad y complejidad, segin las situa-
ciones concretas.

En Londres y otras grandes ciudades europeas se pensaba que el desarrollo de los trans-
portes urbanos con trenes y tranvias permitiria mejorar las condiciones de las viviendas, constru-
yéndolas en los espacios vacios fuera del casco. En los dltimos afios del siglo XIX el Consejo de
Londres inicié una politica de construccion de casas populares en la periferia y adquirio terrenos
que pudieron convertir en barrios de viviendas para obreros. Eso fue posible gracias a las lineas de
tranvias que el mismo Consejo habia adquirido y el control sobre el precio de los billetes, con re-
ducciones durante las primeras horas de la mafiana. Los trabajadores cualificados pudieron adquirir
esas viviendas y abandonar las areas centrales congestionadas e insalubres.

A veces se intentd que los nuevos barrios y las nuevas lineas de transporte se construyeran
simultdneamente. Entre las dos Guerras Mundiales en Gran Bretafia el Gobierno, asustado por el
peligro de revolucion que habia generado el triunfo bolchevique en Rusia, apoyd y subvenciond los
esfuerzos de las autoridades locales para resolver el problema de la vivienda de las clases popula-
res. Mas de un millén de viviendas se construyeron en ese periodo en las grandes ciudades, la
mayoria en barrios de ciudad jardin. De acuerdo con el informe elaborado por Raymond Unwin en
1918 (Ley Addison de 1919 y Ley de 1923) se construyeron sobre todo en la periferia, planificando
a la vez el trazado de nuevas lineas de tranvia y de metro. Aunque eran para los pobres, “sélo los
artesanos, los pequefios comerciantes y los oficinistas, y no los realmente pobres, pudieron costear
el doble gasto de los alquileres y las tarifas de transporte”; aun asi, un cierto nimero abandond
posteriormente los barrios nuevos por no poder pagar ni uno ni otro®®,

Pero los resultados de la construccién de nuevas lineas de transporte no siempre fueron los
esperados. Ferrocarriles y tranvias estuvieron construidos normalmente por compafiias privadas,
que buscaban la demanda solvente y no ofrecieron precios favorables a los trabajadores. Los bille-
tes caros solo eran accesibles para rentas altas, y las areas suburbanas vinculadas a estos medios
de transporte se configuraron muchas veces como barrios para estos grupos. En las grandes ciu-
dades norteamericanas dicha evolucién conté con la ayuda de la planificacion y la zonificacion, que
en este pais nacié precisamente para que los grupos populares no invadieran las nuevas areas
residenciales suburbanas, manteniendo asi elevado el valor de éstas®.

En algln caso, la apertura de una linea de tranvia estimulaba a los mismos propietarios del
suelo agricola a construir y atraia a los especuladores, que comenzaban procesos de parcelacion.
Para que la conversion del suelo rural en urbano sea mas rentable se necesitan calles, y servicios
de agua, desaglie y electricidad. Lo cual se intenta que se convierta en responsabilidad del munici-
pio. Cuando, por las razones que sean, no se consigue la colaboracion del Ayuntamiento, existe
todavia otra posibilidad: la de crear un municipio independiente, que acepte realizar esa tarea y
consiga los recursos necesarios para ello, incluso obtenidos a través de empréstitos. La alianza de
propietarios rurales, de especuladores inmobiliarios, de promotores de tranvias y de personajes con
ambicion politica puede tener en estos casos incidencia en el mapa politico municipal de la regién.
Es lo que, segun ha mostrado David Hanna, ocurrié en el entorno de Montreal en los dos decenios

%52 |1all (1996), pp. 78-83.

583 Como ha recordado oportunamente Hall (1996), p. 70.
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iniciales del siglo XX. El proceso, en algunos casos, no acaba con la creacién del municipio. Puede
ocurrir que la ciudad principal, al comprobar que la urbanizacion escapa a su control, intente ane-
xionarse los municipios periféricos, como hizo Montreal. Las estrategias de los grupos sociales que
dominan esos ayuntamientos pueden ser variadas. En algin caso pueden aumentar fuertemente el
endeudamiento y cuando el peso de los créditos llega a ser muy grande aceptan la anexién, con la
condicidn de que la deuda ha de ser asumida por la ciudad principal, es decir, finalmente, por todos
los contribuyentes, aunque la mayor parte de éstos no se hayan beneficiado de todo el proceso®*.

En la fase de fuerte crecimiento urbano de la primera década del siglo XX hasta 1914 la
existencia de un sistema de transporte era una exigencia previa del crecimiento periférico. Por ello
se anudaron lazos entre promotores y propietarios de tranvias, o éstos se convirtieron frecuente-
mente en promotores. Aunque, frente a lo ocurrido en las ciudades de Estados Unidos, “no parece
que las empresas de tranvias en Canada se hayan implicado activamente como promotores o es-
peculadores de suelo™®. De todas formas, de manera general, se ha reconocido que su papel en
el crecimiento de la banlieu fue verdaderamente esencial.

Para asegurar el negocio, algunas compafias de tranvias se convirtieron en promotores de

parques de atracciones y promocién de excursiones a los alrededores®®.

En ocasiones todo el proceso de valoracion del suelo venia facilitado no sélo por la existen-
cia de consejeros de la compafiia de tranvias que eran, a la vez, propietarios de tierras en la perife-
fia atravesada por alguna de las linea -caso que, como hemos visto, era frecuente-, sino también
por las conexiones entre las empresas de tranvias y las administraciones locales, lo que hacia que
la fluidez de las relaciones y la informacién estuviera garantizada. Es el caso de La Corufia, donde
encontramos consejeros con propiedades periféricas®’ y donde el estudio de las conexiones entre
el consejo de administracion de la Compafiia de Tranvias de La Corufia y el Ayuntamiento de la
ciudad muestra numerosos casos de consejeros de la empresa que eran a la vez padres, hijos,
hermanos o parientes muy directos del alcalde, o bien concejales en el consistorio®®.

Existen ya un cierto nimero de trabajos que han puesto de manifiesto la vinculacién de em-
presas de tranvias con negocios inmobiliarios. En Barcelona es especialmente significativo el caso
del Tranvia del Tibidabo (1901), que ascendia, como vimos, casi 100 metros por el eje central de la
urbanizacién para clases altas construida en la vertiente barcelonesa de Collcerola. Se trataba de
un gran proyecto urbanizador promovido por el industrial farmacéutico Salvador Andreu Grau (fabri-
cante de unas conocidas pastillas contra la tos) en tierras de su propiedad, y que se extendia me-
diante un funicular hasta la misma cima del Tibidabo, donde el mismo promotor habia puesto en
marcha la construccion de un parque de atracciones y de grupos de casas para los empleados. El

*% Hanna (1998), pp. 120-123. No extrafia que el autor concluya que “el proceso de desarrollo de la ban-
lieu a costa de la ciudad central conoce en Montreal una tradicion larga pero poco edificante”.

%85 | inteau (1988), p. 81.

>80 Sobre Canad4, Linteau (1988). En Espafia, es significativo el caso de la promocién del Parque de

Atracciones del Tibidabo, en Barcelona, del que hablaremos en seguida.

587 ., Lo . . . . o .
‘Algunos indicios (como la existencia de terrenos en la zona de influencia de La Corufia, de propieda-

des de accionistas de la Compafiia de Tranvias parecen apoyar la tesis de la relacion del trazado con
intereses inmobiliarios”, Alvargonzalez (1990), p. 24.

%88 \tartinez Lépez (Dir.), Pifieiro y Velasco (2006), p. 32, cuadro 1.6.
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proyecto pretendia extenderse también hacia Vallvidrera, para lo que el tranvia se prolong6 hasta

ese lugar (1904) e incluso hasta la otra vertiente de la montafia y hacia el Vallés®®.

El caso de Gijon es también relevante, y conocido gracias a un valioso estudio de Ramon
Alvargonzélez®®. La estructura radial de las lineas de tranvias hacia la periferia desde los afios
finales del siglo XIX sirvié a los barrios de la burguesia local, y est4 documentada la pronta cons-
truccion de quintas y chalets en las margenes de algunas lineas, y la conversion de espacios rura-
les en residenciales; pero también se dirigieron hacia las areas industriales para facilitar la movili-
dad de empleados y cuadros medios que trabajaban en las fabricas. El ejemplo paradigmatico de
vinculacion entre tranvia y negocio inmobiliario fue la promocion del Coto de San Nicolas. Uno de
los accionistas del Crédito Industrial Gijonés, que en 1900 habia absorbido a la empresa tranviaria,
promocioné dicha parcelacion de 40 hectareas con la colaboracion de Calixto Alvargonzalez, que
era presidente de la misma.

En la urbanizacion del extrarradio de las ciudades espafiolas no siempre se encuentran cla-
ras las vinculaciones de las grandes sociedades urbanizadoras que actuaron en los afios 1920y las
empresas de los tranvias. En ocasiones se observa que fueron mas bien los empresarios que em-
prendian las promociones los que se atrevieron a imaginar la constitucion de empresas de tranvias
creadas por ellos, para servir a las urbanizaciones emprendidas>®*. Es posible que, en algunos
casos, el hecho de que las compafiias promotoras de las lineas de tranvias fueran extranjeras
hiciera dificiles las conexiones con el medio local.

Como ya vimos, el tranvia era caro al principio, y servia areas suburbanas ricas. El uso de
los tranvias por clases populares se hizo mas general a partir de los afios 1930, cuando el precio de
los billetes se estabilizd y se hizo mas asequible®®*. Esa difusién de su uso hizo posible las urbani-
zaciones populares. El aumento de la frecuencia de los tranvias y la estabilizacion de sus tarifas
permitié que algunas segundas residencias se convirtieran en principales. Asi ocurrié en Barcelona
hacia los afios 1930.

La competencia del tranvia influy6 en la electrificacion de las lineas ferroviarias, para mejo-
rar el servicio y atraer a una parte del trafico de pasajeros generado por los crecimientos metropoli-
tanos. En Buenos Aires, desde 1916 se inicié por esa razon la electrificacion del Ferrocarril Central
Argentino, y desde 1929 se introdujo la traccion diésel en el Ferrocarril Sur, “para mejorar la rapidez
y la frecuencia de sus servicios hacia los suburbios del sur>*,

A partir de los afios 1930, el automévil empez6 a hacer una fuerte competencia a los tran-
vias. La alternativa seria, como hemos visto, el trolebUs, que utilizaba la traccion eléctrica pero sin
el estorbo de las vias. En Espafia un decreto de 21 de julio de 1933 destaca ya los inconvenientes
que el trazado de los tranvias en la ciudad suponia para la circulacion automovil; pero seria so6lo en
las dos décadas siguientes cuando se instalarian de forma amplia en las ciudades espafiolas, gene-
ralmente, aunque no siempre, en sustitucion de las lineas de tranvias; llegaria a su maximo apogeo

589 Giménez (1991), Gallardo i Matheu y Prieto i Tur (2001), Armengol, Haro, Luque y Urquiola (2002).
590 Alvargonzalez Rodriguez (1985).

591 ” . o . . .
Como ocurrié en Sevilla, con la urbanizacion realizada por la sociedad Los Remedios, lo que se ha
interpretado como “un dato que invita a pensar en la debilidad de la compafiia de tranvias en el seno de las

redes sociales y politicas locales”, Nifiez Romero-Balmas y Gonzalez Ruiz (2008), p. 318.

592 Véase Oyobn (1992).

%93 Garcia Heras (2002), p. 42-43
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hacia 1960-1961, iniciando luego un acusado declive®**

autobuses fue ya practicamente total en los afios 1970.

. La sustitucion de tranvias y trolebuses por

Existieron, de todas formas, en diversos paises, y entre ellos en Espafia, desde comienzos
del siglo XX y hasta los afios 1940 numerosos proyectos y realizaciones de lineas de tranvias sub-
urbanos o de ferrocarriles de via estrecha, que podian haber desarrollado una funcién de articula-
cién de un espacio comarcal, vinculando esas iniciativas con el desarrollo inmobiliario, como ocurrié
a veces.

Es significativo que en algunos casos, con referencia a las redes tranviarias se ha insinuado
que dichas redes podian estar sobredimensionadas en relacién con el dinamismo real de la econo-
mia y de la ciudad en que se implantaban. Lo cual podria indicar que el negocio radicaba, ante
todo, en la misma construccion y no en la explotacion de la linea, pero también que se contaba con
la explotacion del suelo valorado por las lineas implantadas. Necesitamos investigar de forma sis-
tematica las posibles conexiones de las empresas tranviarias con las inmobiliarias.

Podemos dar dos ejemplos espafioles, en los que probablemente también ocurrié. Uno, el
tranvia de Granada, desde 1904, y que en 1917 tenia ya 17,7 kilometros de red suburbana, y exis-
tia el propdsito de expansién mediante ferrocarril suburbano a mas de 30 poblaciones, con trabajos
de explanacion propios. Hasta 1939 la empresa TEGSA (Tranvias Eléctricos de Granada S.A.)
habia construido la linea tranviaria mas extensa de Espafia, con 121 km (17 de lineas urbanas, 65
suburbanas y 39 en forma de cable aéreo)>*®. La empresa tuvo una fase de expansion hasta 1930
y luego una decadencia, hasta cerrar las lineas en 1974°%°. Es seguramente significativo que dicha
empresa se vinculara con la zaragozana de Escoriaza, que construia material movil, y lo fabricé
para la de Granada, pero cuyo fundador, Manuel Escoriaza y Fabro, tuvo ademas una gran activi-
dad en los tranvias y en el negocio inmobiliario

Otra red suburbana fue la de M&laga, construida entre 1908 y 1922 en forma arborescente
desde la ciudad hacia el E y hacia el O, como un ferrocarril de via estrecha. Sufrié una fuerte com-
petencia del automaovil sobre todo a partir de los afios 1930 y, como reaccidn, inicié desde 1935 un
servicio combinado de autobuses y trenes, entre Malaga y Coin".

Es bien significativo que cuando estas empresas tranviarias subsisten todavia hoy como ra-
z6n social, tengan como objeto, segun se declara en sus estatutos, la gestidn y promocién inmobi-
liaria 0 de suelo urbano, elaboracion y gestién de proyectos inmobiliarios o la construccion de vi-
vienda, la construccién, compra y venta de bienes inmuebles, la gestion, ejecucion y promocion de
todo tipo de negocios inmobiliarios, la compraventa, arrendamiento, parcelacién, urbanizacion y
demas actividades de empresas inmobiliarias, promocion y venta de solares, viviendas, locales
comerciales y naves industriales, hoteles, moteles y apartamentos. Es el caso de TEGSA>*®, asi
como el de otras compaiiias tranviarias, por ejemplo la de Vigo,

594 Tartajo Garrido (2006); sefiala que eso no ocurrié en Madrid y Barcelona, donde las redes de trolebuses

fueron independientes de las de tranvias.
595

Cuéllar (2008), p. 275y ss.
°% Nufiez (1999).
97 cuéllar (2008), pp. 275-289. Véase también sobre la linea Méalaga-Fuengirola, del tramo proyectado

hasta Algeciras y Cadiz (no construido), Cuéllar (2008), p. 289; en los afios 1960 se hizo rentable, pero no
contaba con medidas minimas de sefializacion o de enclavamientos de seguridad.

% Nufiez (1999).
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El cierre de las lineas de ferrocarriles suburbanos en diversas ciudades espafiolas en los
afios 1960 fue un verdadero error que impidié mejorar la movilidad en el espacio urbano y en las
areas metropolitanas que empezaban a constituirse.

[11.4.2. El metro

El servicio de las areas ya urbanizadas y pobladas fue también, al igual que en los tranvias,
lo que influy6 de forma prioritaria en la construccion de las lineas de metro. La construccion del
metro estuvo algunas veces asociada al debate acerca del ferrocarril urbano elevado y al problema
de la devaluacion del valor de la propiedad urbana: las protestas obligaron a iniciar la construccion
de ferrocarriles subterraneos, que no afectaban a la propiedad en el interior de la ciudad y que,
ademés, permitian la construccién de viviendas baratas en la periferia®®. Pero el objetivo de crear
nuevo espacio urbano estuvo también desde el comienzo en las decisiones que se tomaron respec-
to a su recorrido concreto. Las primeras lineas de metro no sélo trataron de resolver la congestion
creciente del tréfico de superficie, sino que estuvieron asimismo vinculadas a operaciones inmobi-
liarias.

En Londres la construccion de las lineas de metro constituyd, al mismo tiempo, ocasion de
importantes negocios inmobiliarios. La figura clave fue un personaje que ya hemos encontrado
actuando en Chicago, de donde tuvo que salir por los escandalos que provocé su actuacion: Char-
les Tyson Yerkes. En Londres se dedico al negocio del metro y control6 en 1901 la mayor parte de
la red, gestionada por el Underground Electric Railway of London Limited (que, a pesar de su nom-
bre, es en parte superficial). Su actuacion consistio en comprar anticipadamente terreno que luego
era servido y valorizado por una linea de metro. También lo hizo a través de lineas de tranvias
vinculadas a estaciones de metro, y mas tarde, a partir de 1912, con lineas de autobuses que par-
tian de las estaciones. Otro personaje vinculado a la Underground Electric Railway, Frank Pink,
estudio las vacantes existentes y que no eran servidas por lineas de transporte en la periferia de
Londres y cre6, con subvenciones publicas a bajo interés, nuevas lineas vinculadas al negocio
inmogcl)iario propio o de otros, o proporciond la posibilidad de que las construyera la autoridad muni-
cipal™™".

Las compafiias del metro de Londres percibieron rapidamente la posibilidad del negocio in-
mobiliario en las areas suburbanas. De hecho contribuyeron decisivamente a su configuracion,
directamente por la accion de los financieros y directivos de las lineas e indirectamente valorizando
las propiedades en las que se construian estaciones.

Pequefias aldeas, e incluso grupos de casas rurales, se convirtieron en areas residenciales
en pocos afios, con la construccion del metro. Asi sucedié en Golders Green, cuya linea fue inaugu-
rada en 1907; siete afios mas tarde se habian construido 500 casas, y luego se formaron varias
areas de ciudad jardin (Hampstead Garden Suburb). Otro ejemplo es la creacion de Metroland por
la compafiia del Metropolitan Railway inmediatamente después de la Primera Guerra Mundial. La
compafiia disponia de grandes extensiones de suelo al Noroeste de Londres, y la convirtié en un

area residencial bajo la gestion del gerente de la compafiia, Robert Hope Selbie®*.

%99 Asi sucedi6 en Berlin, Roth (2003), p. 24.
890 Hall (1996), pp. 74-76.
601 Véase Wolmar (2004) y Metro-Land (2004).
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De manera similar sucedié en otras ciudades, en Europa 0 en América®®. Baste recordar

que el segundo proyecto de ferrocarril subterraneo presentado en Madrid, el de Manuel Becerra en
1898, lo fue por encargo de Arturo Soria y Mata, para enlazar la Ciudad Lineal con la Puerta del
Sol; y el proyecto definitivo presentado en 1914 por Miguel Otamendi (junto con Carlos Mendoza y
Antonio Gonzalez Echarte), concedido en 1916, trataba de explotar el negocio inmobiliario en los
sectores valorados por esta nueva linea de transporte urbano. Para ello se cred en 1918 una em-
presa filial, la Compafiia Urbanizadora Metropolitana, que se encargd de la realizacion de esas
tareas. Una extensa propiedad adquirida al oeste de la cabecera de la linea en la Glorieta de Cua-
tro Caminos, y en direccién a los Campos de la Moncloa, permitid construir en la avenida Reina
Victoria; lo que —tras el antecedente de las operaciones del Marqués de Salamanca en torno a la
calle Serrano- se ha considerado “la primera gran actuacion unitaria de vivienda colectiva que aco-
meti6 la iniciativa privada en Madrid"®%: entre ellos los famosos edificios Titanic que, debido a la
liberalidad con que se aplicaron las ordenanzas municipales, alcanzaron 35 metros de altura, y
otros de menor volumen alineados con la avenida. La operacién inmobiliaria fue complementada
con el trazado de una linea de tranvia por el bulevar de dicha avenida hasta el Parque Urbanizado
del Metropolitano, un barrio de ciudad jardin para clases acomodadas®®*.

La Compafiia Urbanizadora Metropolitana junto con la Compafiia Inmobiliaria Metropolitana,
fundada en 1935, tuvieron una amplia actividad en Madrid, al igual que dos arquitectos hermanos
del fundador del metro, Julidn y José Maria Otamendi. A estas empresas se debe la construccion
de los rascacielos Espafia y Torre de Madrid y de otros grandes edificios. Junto con la Inmobiliaria
Metropolitana Vascocentral S.A. (fundada en 1946), todas ellas vinculadas al Banco de Vizcaya, se
fusionaron en 1989 y adoptaron el nombre de Metrovacesa, que seria en los afios siguientes una
de las grandes compafiias inmobiliarias espafiolas.

Los financieros que se interesaron en las obras del metro en las grandes ciudades tenian
bien claro la perspectiva de los beneficios inmobiliarios que esos proyectos representaban. Asi lo
percibié el empresario vasco Horacio Echevarria —que participd también en la apertura de la Gran
Via madrilefia- y el banquero catalan Luis Marsans cuando en 1920 pusieron en marcha el proyecto
del Metro Transversal de Barcelona. Estimaron que, como se decia en la Memoria de 1924, los
terrenos “que resulten sobrantes podran dejar a beneficio de la Sociedad [del Ferrocarril Metropoli-
tano de Barcelona] un sobreprecio después que la linea esté en explotacion”®®.

La construccion de lineas de tranvias y luego de metro tuvo en cuenta la existencia de redes
férreas y convirtié algunas de sus estaciones en puntos nodales para facilitar el trasbordo de pasa-
jeros, lo que permitia la intensificacion del poblamiento en ciertas areas alejadas de la ciudad. Mas

602 , . . . ~ . ”

Asi Graciela Scheneier (1992), pp. 31-32, ha sefialado, con referencia a la construccion del metro de
Caracas, que “los agentes de la promocién territorial e inmobiliaria ejercen una influencia profunda en las
relaciones entre el metro y los espacios urbanos”.

603 Bataller Enguix, L6pez de Lucio, Rivera Blasco y Tejera Baeza (2004), p. 134.

4 L ) . . . . .
60 Descripcion de las dos barriadas en Bataller Enguix, Lépez de Lucio, Rivera Blasco y Tejera Baeza

(2004), fichas 07 y 16. También Frax y Matilla (2002), p. 182.; con informacion que procede, segun las
autoras, de J. C. Rueda. En la Memoria sobre la construccion del Metro, Miguel Otamendi alude explicita-
mente a los beneficios de la red desde el punto de vista de la propiedad: permitiria que los madrilefios
pudieran disfrutar de casas de recreo en la periferia y valorar los terrenos del centro de la capital.

605 Ferrocarril Metropolitano de Barcelona, Memoria, 1924, citado por Gutiérrez Molina (1999), p. 712.
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tarde las compafiias de autobuses utilizaron la misma estrategia y “sirvieron de lineas alimentado-
ras a las estaciones ferroviarias™.

En muchos casos, la construccion de redes técnicas y, en particular, de infraestructuras ur-
banas, se ha presentado por los grupos sociales que dirigen la implantacidn, como un aspecto
esencial del proceso de modernizacion. En funcién de ello se han tomado decisiones discutibles
desde muchos puntos de vista. Por ejemplo, en Salvador de Bahia en 1933 y después de un amplio
debate ciudadano, se acometié finalmente el derribo de la vieja catedral para la modernizacion de la
ciudad; en su lugar una plaza como punto final de una estacion de tranvias y, luego, autobuses®”.

Ha habido también procesos de planeamiento donde el metro se construy6 al mismo tiempo
que los nuevos barrios o ciudades satélites junto a la ciudad principal. EI ejemplo mejor, y referen-
cia indiscutible, fue sin duda el Plan General de Estocolmo de 1945-1952. La construccion de
Véllingby v, luego, de otras ciudades satélites previstas en ese plan se hizo paralelamente a la del
metro. Se trata de un modelo que ha podido ser luego una referencia para otros sistemas de pla-
neamiento en ciudades europeas, tratando de hacer coincidir la extension del transporte publico
con la construccion de nuevas areas de vivienda.

lIl.5. LAS AUTOPISTAS Y LA NUEVA EXPANSION URBANA

El automovil provocara una nueva fase de expansion de la banlieu desde 1940 hasta los
afios 1980. Ya no hara falta la extension de lineas de tranvias para habitar en la periferia. Puede
realizarse un transporte individual; pero, sin embargo, si hara falta construir carreteras. La existen-
cia de éstas era indispensable y su construccion, y luego la de las autopistas, el factor desencade-
nante de la nueva fase de expansion de la urbanizacion.

Las autopistas sirven para la circulacion rapida y continua como canales exclusivos, sin cru-
ces y con accesos limitados. Los puntos de entrada atribuyen plusvalias al terreno. La separacion
de la circulacion automovil y peatonal establece segregacion de trayectos. Obliga a construir pasa-
relas sobre elevadas o tlneles subterrdneos. Las autopistas constituyen barreras transversales, a
veces con diferencias de rasantes, y las exigencias de enlaces y accesos originan un amplio con-
sumo de suelo; todo lo cual afecta a la organizacion de la ciudad. Muchas veces ignoran el planea-
miento urbanistico municipal y las exigencias ciudadanas y generan desajustes entre la logica de la
autopista y la l6gica de la ciudad®®.

Debemos sefialar los efectos inevitables de la densidad de infraestructuras en el territorio,
las cuales comunican pero, a la vez, fragmentan los espacios naturales. La necesidad de las infra-
estructuras y de redes no es, en general, cuestionada, aunque implican costes econémicos y eco-
l6gicos elevados e influyen luego de forma decisiva en el desencadenamiento de la urbanizacion.

606 Sobre la estrategia de la linea del Metro en Buenos areas y la importancia de la conexién con la termi-
nal del Ferrocarril del Oeste en la Plaza Once —ahora Miserere-, véase Garcia Heras (2002), p. 42.

%97 pinheiro (1998), pp. 331-332. Antes de ello, argumentos similares habian permitido demoler toda la
colina donde se habia implantado el ntcleo inicial de Rio de Janeiro, con la desaparicion de importantes

monumentos histéricos sacrificados en aras del proceso de modernizacién de la capital. Seguramente, el
modelo de referencia era la intervencion en Marsella, de la que hemos hablado antes.

698 \/¢ase sobre ello Alcala (2004).
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[11.5.1. Trafico automovil, expansién urbana y autopistas

Las autopistas se hicieron necesarias en Estados Unidos por la rapida difusion del automovil
a partir de 1913. En 1927 habia ya un automévil por cada dos familias, lo que hizo pensar en esas
“carreteras sin ciudades” que hemos comentado antes. El suefio en lo que se refiere a estas vias
rapidas empezd a hacerse realidad en Alemania en los afios 1930 con las Autobahnen, como vias
rapidas y exclusivas, con carriles separados, cruces a distintos niveles y accesos limitados, al igual
que los ferrocarriles, cuya legislacion se utilizd para construirlas.

En Nueva York el sistema de autopistas que construyd Robert Moses en torno a la ciudad
permitié abrir nuevas areas litorales para el ocio de las clases medias, y también hizo posible colo-
nizar areas situadas mas alla de las lineas de los metros, por iniciativa de emprendedores como
Levitt (fundador de Levittown y otras areas suburbanas); éstas areas se convirtieron en suburbanas
poco antes y, sobre todo, inmediatamente después de la Segunda Guerra Mundial. En Los Angeles
desde 1940 la autopista de Arroyo Seco hizo aumentar inmediatamente el valor del suelo en Pasa-
dena. A E(%rtir de aquel momento, se ha sefialado, “alli donde iban las autopistas estaban los pro-
motores™ .

En todos los casos, la construccion de las autopistas representé una importante transforma-
cion urbana, que en muchas ocasiones fue verdaderamente traumatica. El ejemplo de Nueva York
y los proyectos de Robert Moses son bien conocidos y han dado lugar incluso a un andlisis modéli-
c0®'. Los gigantescos proyectos de autopistas que impulsé Moses entre las décadas de 1930 y
1960 supusieron un hito en la transformacion del espacio urbano de Nueva York (exaltados por
diversos autores), con grandes destrucciones del tejido existente para favorecer la movilidad v, al
mismo tiempo, conquistar nuevos espacios para la urbanizacion.

El proceso de construccion de autopistas, iniciado antes de la Segunda Guerra Mundial en
Estados Unidos (en torno a Nueva York) y Alemania, se retomé en la década de 1950, en relacion
con el aumento de automéviles y tuvo incidencia en la extension del proceso de suburbaniza-
cion®**. Este fue provocado en Estados Unidos por la coincidencia de varias causas: las carreteras
asfaltadas y las autopistas; la zonificacién de usos del suelo, que permitia crear zonas residenciales
uniformes y mantenia estables los valores de la propiedad del suelo; la creacion y difusion del sis-
tema de hipotecas, que permitia acceder a la vivienda abonando una entrada inicial y un pago
aplazado con intereses durante periodos de hasta veinte y veinticinco afios; y finalmente el nuevo
crecimiento demogréfico posterior a la Segunda Guerra Mundial.

En los afios 1950 y 1960 se daria un nuevo avance significativo, con el aumento de las de-
limitaciones de areas metropolitanas en las mayores y mas dinamicas ciudades, y el paso decidido
hacia los planes de redes de autopistas.

La importancia de la carretera para las ciudades ha sido siempre bien reconocida, y por eso
la idea de las “carreteras sin ciudad” o de los desvios de las autopistas fue debatida desde fines de
1950 por gedgrafos y otros especialistas, algunos de los cuales advirtieron de sus posibles conse-
cuencias negativas para la actividad de los ndcleos urbanos. Se valoraban los efectos positivos, al
disminuir la congestion de las areas centrales, pero también, al mismo tiempo, no dejaban de sefia-

%99 Hall (1996), p. 294.
%10 Berman (1988), cap. 5.1., “Robert Moses: el mundo de la autopista.

611 El capitulo 9 del libro de Hall (1996) lo describe de forma muy clara.
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larse los negativos, por la posible pérdida de funciones comarcales®*. Pronto se vio que las varian-

tes, si no se apartaban mucho de la ciudad se convertian otra vez en vias interiores y atraian equi-
pamientos y Servicios.

La cifra creciente de automaviles privados dirigiéndose a las ciudades centrales las colapsa-
ron y, especialmente, destruyeron el centro, lugar de concentracion de servicios y equipamientos.

En el trazado de autopistas a partir de los afios 1950 se planted la cuestién de si la conexion
deberia hacerse con el paso de las vias de circulacion rapida por la periferia de las urbes o con la
misma entrada en ellas hasta el espacio central. La creacion de vias de circulacion segregadas —y
que cumplieran los requerimientos de la velocidad de los vehiculos y la capacidad de la via- plan-
teaba el problema de su integracion en el tejido urbano existente. En los afios 1960 se acepté la
idea de que esas vias no solo podian constituir anillos perimetrales, sino que penetraban en el
mismo centro segregadas de la edificacion y de la trama viaria de la ciudad.

Las autopistas entraron, de esta forma, en el centro de la ciudad, destruyendo tejidos histo-
ricos, congestionandolos, con pasos elevados a la altura de los primeros pisos, A pesar del ideal de
“carreteras sin ciudades”, en realidad en los afios 1950 y 60 las autopistas se hicieron a veces
urbanas, penetrando hasta el mismo corazén de la ciudad, y dando lugar no sélo a importantes
procesos de renovacion sino también de destruccion y de congestion. También ofrecieron nuevas
oportunidades a las 4reas periféricas para convertirse en areas de nueva centralidad®*®.

Los mismos ingenieros reconocen hoy que la realizacion de muchos de esos proyectos, con
los mismos parametros que se aplicaban en la construccién sobre el medio rural, condujo a un
fuerte deterioro del tejido urbano. Encajar artefactos concehbidos con ldgica funcional de la circula-
cion rapida en tramas urbanas existentes exigio, con frecuencia, construir viaductos y cruces eleva-
dos en las calles de la ciudad, que planteaban problemas morfoldgicos y de calidad de vida y, ade-
mas, conducia a intensificar el transito, agravando los problemas de trafico en la ciudad.

Los problemas percibidos y la fuerte oposicion a estas construcciones por parte del movi-
miento ciudadano condujeron a un cambio de concepcion, a la paralizacién de estas operaciones
en muchas ciudades y al derribo de algunas de las obras realizadas. También dio lugar a un cambio
profundo en la concepcion de las vias de circulacion rapida en la ciudad, que se intentaron integrar
en la trama viaria de la ciudad, con atencién a su entorno edificado e infraestructural.

Muchos grandes proyectos de autopistas urbanas por el centro quedaron paralizados por
oposiciones ciudadanas en Estados Unidos durante los afios 1960, y en Europa durante la década
siguiente. Movimientos sociales inesperadamente apoyados por la subida de los precios del petrd-
leo en 1973y por el coste suplementario del transporte a la periferia. Se apoy6 entonces otra vez a
los trenes de cercanias y al metro, como hemos tenido ocasion de mostrar.

En Espafia los conflictos entre ciudad y trazados arteriales de gran velocidad se vieron in-
tensificados con los planes de carreteras de los afios 1960 (Instruccion General de Carreteras,
1964; Red de ltinerarios Asfalticos, REDIA, 1967; Programa Nacional de Autopistas Espafiolas,
PANE, 1971) que abordaron un vasto programa de construcciones, decididas por los ingenieros del
Ministerio de Obras Publicas.

612 Asi en Berry (1959).

613 Lo que se percibié y analizé ya desde fines de los afios 1960, como muestra el trabajo de Remy (1974).
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En los afios 1960 y 1970 las grandes operaciones de infraestructuras de carreteras (en Es-
pafia, redes arteriales), en pleno dominio del automévil, afectaron profundamente a las ciudades.
Muchas veces se hicieron al igual que las variantes de carreteras sin tener en cuenta el planea-
miento urbanistico de los municipios o incluso de la Direccién General de Urbanismo®“. Se plan-
tearon numerosos conflictos en el planeamiento en relacién con esas infraestructuras®™®. Las va-
riantes muy préximas al casco urbano existente se convirtieron rapidamente en nuevos ejes interio-
res urbanos, mientras que las lejanas permiten que se pase de largo y producen perjuicios a los
intereses locales. Con todo ello se vio la necesidad de disefiar con gran cuidado las variantes de
autopistas, para que no se plantearan conflictos con el planeamiento local. Uno y otro dependen de
dos tipos de técnicos e instituciones: ingenieros de caminos y Ministerio de Fomento, por un lado; y
arquitectos municipales y Ayuntamientos, por otro. Las decisiones se toman generalmente fuera del
medio local, por parte de funcionarios del Ministerio de Fomento, y de las empresas concesionarias.

Las autopistas 0 autovias que pasan tangentes a la ciudad generan procesos similares a los
que de la desviacion de carreteras, que ya hemos visto. Pero el punto clave es en estos casos el
acceso®'®,

En Madrid deben sefialarse como hitos importantes el Plan General del Area Metropolitana
de 1963, el plan de la Red Arterial de 1964 y la Red Arterial de 1972; esta Ultima, utilizando ideas
procedentes de Estados Unidos, propugnaba la absoluta separacion entre las vias arteriales de
larga distancia, y los traficos meramente locales, para lo que habia que evitar todas las interseccio-
nes y reducir al maximo los accesos.

Lo que se ha calificado como “el paroxismo arterial” alcanzd su maximo con el Plan Especial
de Infraestructuras de Transporte de 1976, cuya elaboracion por COPLACO coincidio con la crisis
econdmica de mediados de los 70, que afectaria de forma importante a muchas de las previsiones
de crecimiento urbano, en general y también en Madrid. Dicho Plan estimaba unas vastas necesi-
dades de asignacion de suelo para esas infraestructuras de comunicacion; aunque no fue aproba-
do, por las circunstancias antes indicadas, su disefio acabaria influyendo sobre otras decisiones de
planeamiento posteriores®*’.

La nueva situacion econémica y politica de los afios 1980, ha escrito Eduardo de Santiago,
condujo a propuestas mas restrictivas. Asi el Plan General de Madrid de 1985, “frente al modelo de
la Red Arterial de 1972, de viario de gran capacidad superpuesto e incrustado en la ciudad y con
una morfologia radioconcéntrica pura, proponia un modelo mallado y méas capilar que rompiera la
estructura arborea existente y asegurase una mayor homogeneizacion”; una propuesta que se

614 Redes arteriales y transformaciones urbanas en ciudades espafiolas, en Santos Ganges (2007), pp.

123-125.

615 ) . . . .
Algunos que se refieren a las ciudades medias andaluzas han sido estudiados por Valenzuela Montes

(2000), p. 370y ss.

616 Eduardo de Santiago Rodriguez ha establecido las tipologias de la morfogénesis en general y las afec-

tadas por las redes de comunicacioén, y distingue entre diversos tipos de efectos: efectos de fachada ante
las rutas; alvéolos (o rellenos de intersticios entre infraestructuras de comunicaciones); perlas polarizadas
(o crecimiento precipitado sobre nucleos existentes, polarizandolos); enclaves, enchufes y paréasitos (dis-
persion puntual mas polarizacion); islas polarizadas (tejido dispersivo y dispersién superficial mas polariza-
cién); y atraccion lineal (depresion lineal mas polarizacion). De Santiago Rodriguez (2005), pp. 676-677.

617 Sobre todo ello, Ruiz Sanchez (1999), y De Santiago Rodriguez (2005), p. 301 y ss.
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mantendria en el planeamiento posterior®*®. El problema del cierre de la M-30 en su segmento

noroeste estimul6 el debate sobre las vias de alta velocidad y el significado de las autopistas en la
ciudad®®. Las intervenciones que se hicieron a partir de mediados de los ochenta trataron de ser
mas respetuosas con el tejido urbano y la red viaria de la ciudad. En algunos casos, se emprendie-
ron incluso remodelaciones y destrucciones de las operaciones ya realizadas, lo que llevd por
ejemplo al derribo del paso elevado sobre la plaza de Atocha, el llamado scalextric, construido en
1968 y derribado a comienzos de 1986, como resultado de la nueva politica urbana impulsada por
el ayuntamiento socialista presidido por el alcalde Enrique Tierno Galvan.

De manera similar sucedi6 en Barcelona. A partir de mediados de los afios 1980 las vias de
circulacion répida en el interior de la ciudad pasaron a ser consideradas como parte de la trama
viaria de la ciudad y a integrarse en lo posible con ellas. Se aceptd finalmente que al proyectarse
habia que considerar el entorno y todas las conexiones con la trama viaria y edificada. Las rondas
de Barcelona se construyeron ya con esas exigencias: vias deprimidas respecto a la rasante de la
ciudad, incorporandoles elementos relacionados con la nocién de calle, tales como arbolado, ilumi-
nacion alineada y de nivel constante, elementos se sefializacién; sélo se prescindié de aquellos
rasgos relacionados con los peatones, al tratarse de vias segregadas y deprimidas. Las interven-
ciones que se han hecho en esta ciudad han tratado de evitar las caracteristicas mas agresivas de
las vias rapidas de los afios 1970°%°. Pero algunos de estos pasos elevados todavia permanecen,
con perjuicios para los vecinos de las casas colindantes. Sélo en 2009 se ha decidido la destruccion
del paso elevado de la plaza de Alfonso X.

[11.5.2. Autopistas, desarrollo suburbano y equipamientos

Extender las autopistas (y en general las redes) tiene grandes beneficios pero también ge-
nera problemas: especializan el espacio y hacen crecer el coste de conexiones y accesos.

La adquisicion a bajo precio de propiedades rurales que van a verse beneficiadas por la
construccion de grandes infraestructuras es una estrategia que permite cuantiosos beneficios a
aquellos grupos hien situados respecto al poder politico para tener esa informacién con antelacion
suficiente. Se trata de comprar barato como forma de inversion a medio o largo plazo que permita
posteriormente urbanizar, cuando la coyuntura sea favorable. Es una estrategia muy repetida, de la
que existen ejemplos en numerosas ciudades de todo el mundo. EI conocimiento previo del trazado
de una linea de ferrocarril, tranvia, carretera o autopista permite pingiies beneficios.

618 De Santiago Rodriguez (2005), p. 307. Este autor estudia también los documentos Madrid Regién
Metropolitana y Estrategia Territorial de la Comunidad Autonoma de Madrid 1990-91, el Plan para el Trans-
porte en las Grandes Ciudades 1990-91, conocido como “Plan Felipe”, las directrices de Planeamiento de
la Regi6on Metropolitana de Madrid de 1992, y otros planes posteriores, entre los cuales el Plan General de
Madrid de 1997 que “no introdujo novedades significativas en el modelo viario de los documentos previos
de Avance”, y que pretendia conseguir “una malla no isétropa extendida por su territorio que surge como
una interpretacion del pasado y el futuro de la ciudad; asi se refuerza la evolucién hacia el mallado que se
fue produciendo en la red radio-concéntrica de principios de los afios ochenta”, p. 316. En 1996 las Bases
para el Plan Regional de Estrategia Territorial supondria “el paroxismo cuadricular”, p. 319. Sobre Barcelo-

na puede verse lo que se indica en Herce Vallejo (Ed.), Magrinya Torner y Mir6 Farrerons (2006).
619

Ruiz Sanchez (1997), (1999) y (2001).
620 Herce Vallejo (Ed.), Magrinya Torner y Miré Farrerons (2006), cap. 6.2. “Construcci6, reforma i moderni-
tzacié de grans infraestructuras en I'espai urba”, donde se presenta el problema general, la evolucién de las
ideas sobre el tema y las intervenciones recientes en Barcelona y Bogotd como ejemplo de las nuevas
concepciones.
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Asi ocurri6 en Buenos Aires con la adquisicion de grandes superficies de suelo agricola, a
veces improductiva o de bajo rendimiento, por inversores nacionales e internacionales en sectores
que se vieron beneficiados por la construccién de la nueva Autopista Buenos Aires-La Plata y del
Tren de la Costa, en el borde costero norte, al que acompafiaron también grandes inversiones para
centros recreativos y de espectaculos, como el Parque de la Costa®**,

Al aumentar la accesibilidad, las autopistas permiten generar nuevas expectativas. Hacen
posible la especializacion de los usos y establecen rentas diferenciales sobre el territorio. Con las
autopistas los grupos sociales de rentas mas altas pueden auto-segregarse en areas especificas.
Por ejemplo, los barrios cerrados, con coste mas elevado de transporte por el consumo de gasolina
y los peajes.

Casos de desarrollo de barrios e incluso pueblos cerrados en relacion con redes de trans-
porte pueden encontrarse en muchas grandes ciudades americanas. Por ejemplo, en Buenos Aires,
donde la autopista que se dirige hacia el norte ha permitido el crecimiento en Pilar de pueblos ce-
rrados de hasta mas de una decena de miles de habitantes®®.

Un ejemplo paradigmético de relacion entre autopista y proceso de urbanizacion puede ser
el de la autopista entre Shenzen y Guangzhou, construida por la sociedad Hopewell Holding Ltd.,
controlada por el millonario chino (de Hong-Kong) Gordon Wu Ying-Sheung. La autopista de peaje
ha sido construida “como un viaducto elevado, sélo toca el suelo en las intersecciones en las que
ha dispuesto que en el futuro se produzca una urbanizacion”®?. Efectivamente, este entramado
empresarial posee amplios intereses inmobiliarios, ya que Gordon Wu ademas de ser propietario de
la mayor empresa constructora de Hong Kong (Hopewell Holding Ltd.), a través de la Guangzhou-
Shenzen-Zhuhai Superhighway C° Ltd., y de otras, disefia y construye las autopistas y obtiene —
como se dice en la informacidn corporativa- “los derechos para desarrollar centros comerciales y
otros desarrollos inmobiliarios en puntos estratégicos de las autopistas”. También se sefiala en
dicha informacién que la rentabilidad de la autopista estd asegurada porque disminuye en dos
horas la duracion del viaje, respecto a la autovia nacional 107°%*,

La ciudad dispersa representa mayor coste de suministro de servicios e implantacion de re-
des. La ciudad compacta es ciudad conectada y densa, y permite concentracion y densidad de
redes. La cuestion del uso de las infraestructuras por los grupos sociales, las direcciones que si-
guen y los lugares a donde se dirigen son, sin duda, basicas®*”. Los costes de conexion son mayo-
res para los que no tienen acceso a las redes. Los grupos de rentas mas bajas pueden encontrar
acceso a su vivienda en territorios mas alejados y, por tanto, mas baratos. Pero a costa de dedicar
una proporcién mayor de sus rentas al transporte, lo que puede suponer mayor aislamiento 0 mayor

coste de conectividad a través de rutas alternativas de mas amplio recorrido®?®.

821 Mignaqui (1998), p. 262.
622 \/sase Vidal-Kopman (2006).

623 Foster (2004), pp. 58-59; el grupo que preside el financiero de Hong-Kong posee intereses en la cons-
truccion de autopistas, y en el sector inmobiliario, como puede verse a partir de la informacién de Internet
<<http://wikipedia.org/wiki/Gordon_Wu>>.

624 <<http://rru.worldbank.org/Documents/Toolkits/Highways/2_carac/23/2332.htm>>.

625 Sobre ello Miralles (1996) y (2002).

626 Asi lo ha mostrado, con referencia al Area Metropolitana de Barcelona, Herce Vallejo (2004).



CAPITULO IV. LOS CREADORES DE RUTAS COMO AGENTES URBANOS 161

Debe frenarse la movilidad desenfrenada, organizando las ciudades para disminuirla®’. Los
principios del New Urbanism han insistido en ello desde 1993.

Los efectos de los trazados de autopistas en la periferia de Madrid y los tipos de desarrollo
urbano que provoca son hoy bien conocidos. También para la industria, el comercio y los equipa-
mientos, las vias de comunicacién son esenciales y previas a la localizacién. Respecto a las activi-
dades industriales, se ha sefialado repetidamente la influencia de las redes existentes en las deci-
siones de localizacion de estas estructuras en las grandes aglomeraciones urbanas y en los distri-
tos industriales. Incluso se produce la utilizacion del pequefio viario, “parasitando viarios existentes”
y dando lugar a “filamentos lineales” de ocupacion industrial en diversas carreteras locales y co-
marcales®?®,

De manera similar podemos referirnos a la localizacion de las estructuras comerciales en re-
lacién con las vias de circulacion rapida. Se ha hablado asimismo del aprovechamiento de los
grandes nudos de la red de alta capacidad existente o, cuando menos, de las posibilidades de
‘enganche’ con esta red. Junto a ello, otras implantaciones se relacionan con la red local de carrete-
ras y rutas que sirven las urbanizaciones y nlcleos dispersos por el territorio de la Comunidad
Auténoma de Madrid®*®,

Lo esencial es hoy la conexién a las redes. Los puntos mas conectados son privilegiados
con el despliegue de las diversas redes, algo que se ha denominado “polarizacién reticular®®. Lo
cual permite generar nuevas centralidades, diferentes a las tradicionales del centro de la ciudad.
Estas ventajas se estiman que son hoy superiores a otras que se consideraban antes esenciales,
como, por ejemplo, el suelo barato. El papel de las autopistas en la localizacion de la actividad eco-
némica se ha convertido hoy en fundamental®®.

IIIl.6. INFRAESTRUCTURAS Y CAPTACION DE PLUSVALIAS

En muchos paises las compafiias ferroviarias han aprovechado la demanda de movilidad
producida por la extension de las areas metropolitanas, primero, y por su reestructuracion, después.
La aparicion de nuevas areas industriales, espacios de consumo comerciales y de ocio, equipa-
mientos educativos en la periferia, 0 de nuevas polaridades, exige una movilidad creciente de per-
sonas, mercancias e informacion. La cual se convierte en una componente fundamental del sistema
urbano y obliga a asegurar la accesibilidad a todos los componentes citados, para que éste no se
colapse. Esto implica necesidades cada vez mayores de nodos diversos y complementarios de
transporte, interconexion entre ellos y caracter intermodal del sistema.

627 En el sentido en que lo ha defendido Poli (2006).

628 , . . . . o

Asi lo ha mostrado en el caso de Madrid y con referencia a las decisiones que se tomaron en los afios
1980, De Santiago Rodriguez (2005), cap. 7.5, cita en p. 448; también ha examinado los tipos de estructu-
ras que aparecen en relacién con el trazado de estas red de autopistas, pp. 676-677.

629 De Santiago Rodriguez (2005), p. 516.
%30 Eont, Llop y Vilanova (1999), pp. 22-23.

631 Por ejemplo, en el estado de Sao Paulo “la mayor parte del PIB paulista y brasilefio es ya producida hoy en
las inmediaciones de las autopistas de peaje”. Debido a eso, “estas Ultimas agrupan el movimiento econémico
y, siendo asi, el planeamiento de los transportes en el pais esta condicionado cada vez méas a atender las
demandas corporativas, ya que las cadenas productivas dependen exclusivamente de los transportes”, segin
Silveira (2010).
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Por otra parte, el proceso de reestructuracion de los ferrocarriles en los Gltimos decenios ha
podido convertir a las empresas ferroviarias en grandes agentes urbanos, con actividades en el
campo de la construccion de viviendas, construccion de hoteles, y servicios comerciales y de ocio
en las estaciones ferroviarias y en sus inmediaciones. Atentas siempre a explorar las posibilidades
de negocio que se ofrecen en los entornos de sus propiedades, con vistas a la obtencion de benefi-
cios econoémicos que puedan repercutir sobre la mejora de las infraestructuras y la explotacion.

En esta Ultima aparte aludiremos sucesivamente a las estrategias de los grupos ferroviarios
sobre su patrimonio de suelo y al coste de las infraestructuras para la urbanizacion.

l11.6.1. Estrategias de grupos ferroviarios

Las estrategias de los grupos ferroviarios han podido ser diversas en las politicas tendentes
a la valoracién de su patrimonio de suelo. Podemos dar algunos ejemplos.

111.6.1.1. Jap6n de nuevo

En Japdn, los afios 1950 y 1960 fueron de rapido crecimiento urbano y las compafiias pasa-
ron a construir también complejos residenciales para clases populares en areas mas alejadas. A
partir de 1960 se iniciarian ya verdaderas ciudades por estas empresas de ferrocarriles. La actua-
cion urbanizadora de estas compafiias ferroviarias fue especialmente intensa en las grandes regio-
nes urbanas de Tokio y de Osaka-Kobe. Durante los afios de fuerte crecimiento econémico, entre
1953 y 1973, el inmobiliario se convirtié en una verdadera gallina de los huevos de oro para las
compaiiias ferroviarias, llegando a generar entre el 30 y el 70% de sus beneficios; hasta el punto de
que 52?2 les pudo denominar popularmente como “servicios ferroviarios de las sociedades inmobilia-
ras™=".

Las tipologias urbanas creadas fueron variadas, e incluyeron la construccion de poligonos
de viviendas y de barrios de ciudad jardin, alineados siempre junto a las lineas de ferrocarril subur-
bano. Entre estos Ultimos destaca la llamada Ciudad Jardin de Toky( (Toky( Tama Den’en Toshi),
impulsada en 1953 por Keit Goto, presidente del Ferrocarril Tokyo Kyuko (luego Corporacién To-
kyQ), prevista para 310.000 habitantes y que alcanz6 los 400.000 en 1987°%,

Las estrategias de las compafiias japonesas de ferrocarriles facilitaron la extension de la ur-
banizacion. Aunque en Japdn los usos del suelo estan muy mezclados incluso en las areas centra-
les (donde pueden encontrarse juntos edificios de pisos, comercios, supermercados, gasolineras,
servicios diversas, industria, viviendas unifamiliares y otros), con el crecimiento de la poblacién
urbana no todos pueden vivir cerca de su trabajo. Desde 1985 puede haber areas de viviendas
familiar localizadas a mas de 60 kilémetros de Tokio y a unos 50 de Osaka, lo que hace que en
algunos casos el trayecto vivienda-trabajo y regreso se eleve a cuatro horas, dos de ida y dos de
vuelta. Por ello han aumentado los grandes conjuntos de bloques relacionados con el ferrocarril,
con buen acceso a las estaciones de ferrocarril o ligados a éstas mediante lineas de autobuses.

Al parecer los grupos empresariales han gozado de iniciativa y libertad de accion para orga-
nizar la periferia, lo que ha podido ser facilitado por la vinculacion entre estos grupos empresariales

632 Aveline (2003), p. 87.

633 . N . . o o o
A pesar del cuidado del disefio, reconocido por numerosos premios, la urbanizacion tenia insuficiencias
gue dieron lugar a movilizaciones por parte de su poblacién, Ishida (2007).
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y el Estado desarrollista. Especialmente a comienzos del siglo XX, en la década de 1920 -tras el
terremoto de 1923- , y en la reconstruccion tras la Segunda Guerra Mundial. Hasta el punto de que
se ha podido hablar de los “lazos incestuosos entre el Estado y la industria en Japdn”.

La expansion de los grandes grupos ferroviarios ha podido hacerse, por otra parte, gracias a
la captacion plusvalias generadas por sus infraestructuras ferroviarias. Algunas compaiiias ferrovia-
rias actlian directamente en la promocion, pero casi todas han constituido filiales inmobiliarias es-
pecializadas que cubren todas las fases, desde la ingenieria civil, la parcelacion y urbanizacion,
hasta construccion de equipamientos, de casas unifamiliares y de pisos para la venta®*.

Las compafiias ferroviarias realizan también la gestidn de sus patrimonios inmobiliarios, a
través del alquiler o la explotacién directa de los mismos. Son propietarias, sobre todo, de un gran
parque de viviendas y oficinas, pero igualmente de hoteles, galerias comerciales, y edificios junto a
las estaciones, asi como también de teatros, cines, pistas de esqui, equipos de béisbol, empresas
publicitarias, canales de TV y servicios financieros (tarjetas de créditos etc.).

Las empresas ferroviarias japonesas poseen, al mismo tiempo, un importante patrimonio de
suelo; una parte situado en lugares de gran valor por la posicion central que tienen, y otra en areas
més alejadas®®®. Dicho patrimonio tiene a veces un origen histérico, desde la fundacién de las
compafiias, y otras ha sido adquirido en los afios 1953 a 1973, de gran crecimiento. Lo que muestra
la existencia de estrategias patrimoniales e inmobiliarias bien disefiadas, con coherencia y continui-
dad, dirigidas a tener terreno para la promocién. En algunos casos, como el de la compafiia Seibu
Tetsudo, los beneficios de las empresas son calificados de “un éxito fundado sobre el terreno”.

[11.6.1.2. Proyectos inmobiliarios en areas desafectadas

En el ultimo medio siglo la vinculacion entre ferrocarril y urbanizacion se ha hecho més cla-
ra, sobre todo a partir de que el crecimiento urbano ha convertido en muy valiosas las propiedades
que las compaiiias tienen en el interior de la ciudad.

Dicho crecimiento no s6lo beneficié a las grandes compafiias sino también a antiguas insta-
laciones de servicios asociadas al ferrocarril. Es el caso de talleres auxiliares que a veces instalé la
iniciativa privada para mantener el material movil. Un buen ejemplo puede ser el de los Talleres
Oliveros de Almeria, fundados en 1895, que en los afios 1950 urbanizd los terrenos que tenia en el
centro dgg 6Ia ciudad y se dedicé a la actividad inmobiliaria, adoptando el nombre de Inmobiliaria
Oliveros™”.

En las Ultimas décadas las politicas de privatizacion y transformacion en la gestion de los fe-
rrocarriles, impulsada por la Unién Europea, ha dado lugar a nuevas situaciones en lo que se refiere
a la actitud de las empresas ferroviarias en relacién con el negocio inmobiliario. En compafiias
estatalizadas, como era RENFE desde 1941, la empresa carecia del pleno dominio sobre su patri-
monio, del cual s6lo podia disponer con autorizacion del Estado. Desde 1964 se abrid la posibilidad
de que enajenara hienes considerados sobrantes o innecesarios para la explotacion ferroviaria; por

634 Segun los datos reunidos por Aveline (2003), diez compafiias ferroviarias tienen mas de 50 filiales
inmobiliarias creadas desde el fin de la Segunda Guerra Mundial. Una de ellas Téky( Foddsan ha construi-
do, desde 1953, 58.180 casas familiares y 35.305 viviendas en bloques en las regiones urbanas de Tokio y
Osaka.

635 Ver Aveline (2003), “Les portefeuilles fonciers des 6temintetsu”, pp. 164-174.

636 cugllar (2009).
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ejemplo, areas de maniobras que no se necesitaban tras el paso de la traccion a vapor a la eléctrica
o diésel. Eso siempre debia hacerse con la autorizacién del Gobierno y dedicando los beneficios
obtenidos a las mejoras de la explotacion ferroviaria.

A partir de la Ley de Ordenacidn de los Transportes Terrestre de 1987 vy, luego, con la
adopcion de otras medidas impulsadas por la Union Europea, se introducirian modificaciones en la
gestion del patrimonio de RENFE, distinguiéndolo de los bienes de dominio publico adscritos a las
lineas ferroviarias. Con los cambios en la organizacion de este servicio, y la distincidn entre las
infraestructuras (gestionadas desde 2005 por el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias,
ADIF) y la explotacion (que depende de Renfe-Operadora) se abri6 la posibilidad de la rentabiliza-
cioén del patrimonio, incluyendo la dedicacion a usos inmobiliarios, y la firma de acuerdos o consor-
cios para esos fines, con el fin de mejorar sus fuentes de financiacion. Se ha abierto asi la creacion
de proyectos inmobiliarios en &reas ferroviarias desafectadas de su anterior actividad®®”.

Ya vimos que los herederos de las compafiias privadas estatalizadas (como RENFE, SNCF,
etc.) han tenido politicas de reutilizacidn de esos terrenos para conseguir sus objetivos de explota-
cién de nuevos trazados, desvios y otros. En toda Europa se ha contado con la autofinanciacion
para la transformacion de los grandes proyectos que afectan a los espacios centrales ferroviarios
en las ciudades. Se estima que los suelos que quedan libres por los cambios de los trazados ferro-
viarios pueden generar plusvalias para financiar una parte de las transformaciones que estan en
marcha en los ferrocarriles, disminuyendo la necesidad de inversion publica. Se acepta que las
plusvalias inmobiliarias van a permitir financiar la modernizacién del ferrocarril y las transformacio-
nes de los equipamientos ferroviarios. Pero esa bisqueda de plusvalias y de los mayores benefi-
cios no siempre ha estado de acuerdo con los que deberian ser los objetivos de una politica urba-
na.

Se han establecido conciertos y acuerdos con los Ayuntamientos, interesados en la mejora
de esos entornos, en el equipamiento y en la construccidn de viviendas sociales, lo que es muy
justificado. Pero también con las grandes empresas inmobiliarias, preocupadas por la obtencion de
beneficios y no necesariamente por la calidad del entorno urbano y la mejora de la vida de los ciu-
dadanos.

Los problemas en la colaboracién institucional de las diferentes administraciones involucra-
das en el funcionamiento de las redes ferroviarias y de sus equipamientos —es decir, la administra-
cion estatal, las comunidades auténomas y los municipios-, han dado lugar a complejas negocia-
ciones y a la constitucion de consorcios y sociedades para la gestion de las intervenciones en las
ciudades, contando muchas veces con la autofinanciacion a partir de las plusvalias que se obtienen
de los terrenos ferroviarios en situacion central.

Se ha podido escribir que la gestion real del patrimonio de la antigua RENFE no siempre ha
sido la mas adecuada para el servicio publico, ya que a veces ha conducido a una fuerte densifica-
cion en las areas de actuacion, y no se ha preocupado de las mejores caracteristicas del espacio
construido y de su relacion con el conjunto de la ciudad. Lo que es peor, “no siempre se ha atendi-
do a la ética pablica mas elemental, ni ha seguido fielmente las normas aprobadas por el propio

637 Para esto, véase la excelente exposiciéon de Santos y Ganges (2007), pp. 57-88.
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Consejo de Administracién™®. Y en lo que se refiere a la gestion de las estaciones, la preocupa-

cion por la rentabilidad ha conducido a actuaciones que en algin caso han tenido un éxito aprecia-
ble pero en otros ha llevado a olvidar servicios de atencion a los usuarios y a los ciudadanos en
general, tales como la atencion a los viajeros, la integracion urbana, la accesibilidad a la estacion o
la intermodalidad.

De manera similar ha sucedido en otros paises. Asi, en Japon las compafiias tratan de valo-
rar de forma activa su patrimonio de suelo, en el que se integran terrenos con equipamientos ferro-
viarios que ya no son funcionales, superficies comerciales, parcelaciones no ocupadas, terrenos
destinados al deporte. Todavia conservan amplios espacios que pueden ser urbanizados. No todos
son valorizables por los problemas de abastecimiento de agua, por su lejania o por haber sido
declarados terrenos protegidos. Pero es un amplio patrimonio y a ello hay que afiadir terrenos ya
calificados pero que pueden reconvertirse: campos de golf y otros deportes, hipermercados, insta-
laciones ferroviarias y terrenos de ocio.

Las posibilidades que tienen, y que explotan adecuadamente, son muy variadas. Pueden
deslocalizar de estos terrenos actividades industriales y de almacenamiento, cuando los poseen
todavia en areas urbanas; o trasladar sus sedes sociales hacia nuevos centros direccionales que se
han creado en las periferias metropolitanas, valorizando en cambio el espacio liberado en el area
central. Los equipamientos de distribucion que son ya poco rentables pueden reconvertirse en
edificios de oficinas de prestigio. También son reservas de espacios a reconvertir los espacios
dedicados a aparcamientos de automdviles y bicicletas cerca de las estaciones que se convierten
en garajes de varios pisos y afiaden otros usos. Y, finalmente, al soterrar lineas en las partes cen-
trales de la ciudad liberan espacio bien situado y valioso, lo que han hecho diversas compafiias,
obteniendo enormes plusvalias®®.

Pero sobre todo, las grandes reservas de suelo de las compafiias ferroviarias son los gran-
des espacios deportivos que poseen. Se convierten facilmente en complejos comerciales, y de
oficinas con algln toque cultural (una pequefio museo, un teatro, o quiza, espacios de creatividad).
Los campos de golf y otros espacios para actividades deportivas constituyen “plusvalias latentes”
para un aprovechamiento futuro.

En la actualidad, en Japdn hay pocos ejemplos de construccién de nuevas lineas ferrovia-
rias de caracter regional, pero algunos existentes estan vinculados también al negocio inmobiliario.
Como la Keihanna Shinsen en el Kansai, entre las aglomeraciones de Kyoto-Osaka y Naro, por
parte de la compafiia Kintetsu, en un territorio de su monopolio ferroviario, con 8,6 km de longitud y
operaciones asociadas a urbanismo, sobre los terrenos que posee en el sector por el que transcu-
rre la linea y se sitdan las estaciones. El proyecto esta elaborado para maximizar la rentabilidad de

%38 santos y Ganges (2007), p. 83. En una obra posterior, el mismo autor ha escrito: “en el marco de una
estulta conciencia social de ‘nuevos ricos’ para los que todo es posible, la financiacion se plantea de forma
tramposa: no cuesta nada al contribuyente”, pero no se plantea “como una ordenacién urbana sostenible y
atenta a las necesidades de los barrios adyacentes” (Santos y Ganges, 2010).

639 Por ejemplo, lo que consiguié Hanshin Denki Tetsudo para un espacio industrial obsoleto de 2,3 hecta-
reas de su terminal central de Umeda y la estacion de Fukushima, construyendo un rascacielos de 190
metros de altura para un hotel de prestigio, oficinas inteligentes y complejo comercial, Aveline (2003), p.
178 y ss., con otros ejemplos de las estrategias sefialadas.
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los terrenos que posee la compafiia, que aprovecha todas las plusvalias de urbanizacidn generadas

por la linea y las tres estaciones previstas®®.

11.6.2. Coste de infraestructuras y urbanizacion

Los promotores inmobiliarios necesitan a veces suelo con condiciones de localizacién de-
terminadas e inflexibles, por ejemplo, suelo cerca del centro y con determinados requerimientos de
acceso y circulacion, o a veces mas flexibles, en el caso, por ejemplo de viviendas para grupos
populares.

En todo caso, la inversion requiere de costes de infraestructura y urbanizacion, que pueden
estar fuera de las posibilidades econdmicas de dichos promotores. De ahi el interés de la relacion
con la administracion plblica para que construya esas infraestructuras. Ademas, cuando los promo-
tores no encuentran suelo tratan de obtener del Estado mecanismos para ello. En palabras de
Topalov: “ya no bastara con que un promotor ‘invente’ terrenos, sera necesario que junto con el
Estado los ‘fabrique™®*.

La dimensién creciente de las operaciones urbanisticas exige importantes capitales para la
construccion de las infraestructuras (accesos, viales o equipamientos diversos), y ha hecho que a
largo del siglo XX haya ido aumentando el peso de los promotores y constructores en la urbaniza-
cion. Pero ademas, las grandes empresas inmobiliarias han adoptado desde hace varias décadas
una estrategia de adquisicién anticipada de tierras en la periferia rural de las grandes areas metro-
politanas y ciudades medias, lo que les permite comprar barato. Eso se hace a veces con un cono-
cimiento privilegiado previo de proyectos de construccion de grandes infraestructuras (por ejemplo,
proyectos para construir autopistas) o de cambios en la calificacién urbanistica. Estas estrategias
son desarrolladas a escala internacional por grandes sociedades y por financieros como George
Soros y otros, y se han reconocido en numerosas &reas metropolitanas; por ejemplo, en Buenos
Aires®*?. También en Espafia, donde son numerosas las informaciones que tenemos respecto a
politicas de compra realizadas sistematicamente por los grandes grupos inmobiliarios en la periferia
de las grandes ciudades. Otras veces, a través de las relaciones que estos grupos poseen con el
poder, y de su capacidad de influencia les es posible dirigir las infraestructuras precisamente hacia
los sectores en los que poseen las propiedades.

Las vinculaciones se hacen cada vez mas estrechas. Las empresas de bienes raices compi-
ten por disponer de suelo con los promotores inmobiliarios. Instituciones financieras internacionales
invierten hoy grandes capitales en la propiedad inmobiliaria, con altas tasas de rentabilidad. Es el
caso de Lincoln Properties y Hines, en EEUU, o el de Beckwith y Richard Ellis en Gran Bretafia,
que invierten en América y en Europa. Por su parte grupos como IRSA (George Soros), Sociedad
de Inversiones Los Andes, Alto Palermo en Argentina, AFJP o el Fondo Las Américas en Chile,
Griego Developers (Oceanic Investment) en Uruguay, acometen como promotores o adquieren
grandes promociones inmobiliarias en ciudades iberoamericanas, a la vez que participan en la
construccion de autopistas, metros, aeropuertos o redes de saneamiento.

640 Aveline (2003), p. 180. La autora sefiala que para ello han necesitado también negociar con las autori-

dades locales sobre espacios y equipamientos y alturas de los edificios.

%41 Topalov (1974) y (1984).

842 Mignaqui (1998).
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En algunos casos, se adquiere el control del suelo periférico a través de compras realizadas
o0 de derechos de compra. Por ejemplo, el empresario Francisco Bravo Vazquez a través de la
Euroholding Corporacién Financiera controlaba en 2003 el 70% del suelo urbanizable en Villaman-
ta, el sector, al suroeste de la regién, donde la Comunidad de Madrid tenia previsto invertir para la
construccién de 12.000 viviendas, a las que se unirian otras 3.000 de inversién estatal®*,

En general, los promotores inmobiliarios han tratado de adquirir con anticipacion suelo en la
periferia de las ciudades, y pueden incluso financiar operaciones con las plusvalias obtenidas. Las
noticias y declaraciones sobre ello aparecen ampliamente en la prensa. Con referencia al enrique-
cimiento répido de un promotor inmobiliario andaluz, personas vinculadas al sector declararon que
“antes del boom [de 2000] se podia comprar suelo a crédito y pagar el principal y los intereses con

la revalorizacion de los activos™**,

Las noticias se multiplicaron durante el primer lustro de los afios 2000, en relacion con los
grandes beneficios obtenidos por los promotores, con el boom inmobiliario y con la toma de con-
ciencia de la importancia de los efectos que provoca la difusién de la urbanizacion en el espacio
(fendmenos de ciudad difusa o dispersa, urban sprawl, etc.). Adquirir grandes reservas de suelo
para dirigir hacia ellos el proceso urbanizador en el futuro es una estrategia empleada por los pro-
motores. La constitucion de grandes entramados empresariales de empresas promotoras con ac-
tuacion en todo un pais, y a escala internacional da a estas estrategias una amplitud extraordinaria.
Aunque es dificil dar cifras concretas, se habla de reservas de suelo millonarias en muchas provin-
cias espafiolas, y que, de hecho, ello ha provocado que el control del suelo ya no esté en manos de
la propiedad tradicional, sino en las de las promotoras®*°.

Todo ello exige prestar atencion a la propiedad del suelo y los cambios que se producen en
ella. Y sobre todo a los propietarios y a sus estrategias.

El estudio de la construccion de la ciudad debe prestar atencién a los agentes urbanos. La
incursién somera que he hecho sobre la construccion de redes de transporte sobre vias muestra la
necesidad urgente de poner en marcha programas de investigacion sobre ello y sobre otros cons-
tructores de redes, para entender la estructura de la ciudad actual. Un programa de investigacion y
un tema, tal vez, para un préximo Congreso de Historia Ferroviaria.

643 . - -, . -

El Pais, 18 de junio de 2003, p. 22; la noticia recuerda que ese empresario tuvo relacién con los votos
trasfugas de dos diputados socialistas en la eleccién a la presidencia de la Comunidad de Madrid de ese
afo. También sefiala que las areas seleccionadas por la empresa son "localidades en las que se prevé un

progresivo desarrollo exponencial por tratarse de municipios en franca evolucion”.
644

El Pais, 7 de diciembre 2005, p. 48.
645 Calderén Calderén (2001); como ejemplo cita la adquisicion por Metrovacesa de 116.400 metros cua-
drados en la Marina de Sotogrande, Cadiz, y de otros 80.000 al norte de Almeria; segun el mismo autor el
banco de suelo de Dragados Inmobiliaria tras la absorcion por parte de Urbis era de 3,9 millones de metros
cuadrados, de los que s6lo un millén correspondian a promociones en curso, y el resto era stock de suelo
para el futuro (p. 58).






CONCLUSIONES: CAMBIOS Y CONTINUI-
DADES EN EL URBANISMO MODERNQO, Y
SU RELACION CON LOS FERRO-CARRILES

Debemos acabar este libro con algunas consideraciones sobre los cambios y continuidades
en el urbanismo moderno en relacién con los ferro-carriles, y sobre el papel de éstos en la movili-
dad urbana, en un momento en que ésta se reconoce hoy como un derecho fundamental, y se
vincula cada vez mas con las exigencias de sostenibilidad.

AUTOMOVIL PRIVADO FRENTE A FERRO-CARRILES

El automavil privado tiene un gran coste en combustible, fundamentalmente gasolina, lo que
supone un precio creciente y que aumentara previsiblemente con la escasez del petréleo. Pero en
algunos tipos de desplazamiento es mas flexible y mas barato para el usuario. En ocasiones, es el
Unico medio de transporte con el que se puede acceder a expansiones periféricas de la ciudad para
las que no existen lineas de transporte publico. Esta ausencia tiene que ver con la forma de creci-
miento de las ciudades, realizada muchas veces a partir de la loégica de los promotores inmobilia-
rios, que piensan simplemente en la obtencion de plusvalias, y se apoyan para ello en el uso del
automavil individual o familiar. Las administraciones publicas han sido muy permisivas en este
sentido, y han dado por supuestos los beneficios de la difusion del automovil, con el mantenimiento
de precios relativamente baratos de la gasolina. S6lo en los Gltimos afios las consecuencias negati-
vas de la generalizacion del automavil (desde el aumento de la contaminacion a la congestion del
trafico) y el incremento del precio de la gasolina, estan obligando a adoptar politicas diferentes.

La legislacion urbanistica durante algun tiempo consideraba que sélo puede urbanizarse el
suelo rustico que se autorizaba para ello. Asi, en Espafia, la Ley del Suelo de 1956 calificaba el
suelo en urbano, urbanizable y no urbanizable, lo que continué en la legislacién posterior, hasta la
Ley sobre Régimen del Suelo y Ordenacion Urbana de 1992. Dicha ley consideraba urbanizables
aquellos terrenos “a los que el Plan General Municipal declare adecuados, en principio, para ser
urbanizados”; y no urbanizables “los terrenos que el planeamiento general no incluya en ninguna de
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las clases de suelo anteriores y, en particular, los espacios que dicho planeamiento determine para
otorgarles una especial proteccion”.

En los afios 1990, las ideas neoliberales que dominaban en el mundo occidental se hicieron
presentes también con gran fuerza en Espafia, y se intensificaron con la llegada al poder del Parti-
do Popular en el afio 1996. Este Gobierno emprendi6 inmediatamente medidas liberalizadoras en
materia de suelo, que culminaron con la Ley de Régimen del Suelo de 1998, que tenia como objeti-
vo “facilitar el aumento de la oferta de suelo, haciendo posible que todo el suelo que todavia no ha
sido incorporado al proceso urbano, en el que no concurran razones para su preservacion, pueda
considerarse como susceptible de ser urbanizado”, todo ello en el sentido de una mayor liberaliza-
cion del conjunto de la economia. Dicha norma permitia la expansion ilimitada y sin control de la
urbanizacion. Aunque la justificacion de esas medidas era que con ellas el suelo se abarataria, la
realidad es que durante el dominio de las mismas se han producido los mayores aumentos del
precio del suelo.

Parece poco defendible un modelo que sigue incorporando a la urbanizacion miles de hecta-
reas en una tasa de crecimiento que, en ocasiones, excede en mucho la tasa de crecimiento de la
poblacion. Los datos son siempre coincidentes, y muestran que, en las grandes areas metropolita-
nas espafiolas, entre comienzos de los afios sesenta y fines de los noventa, mientras la poblacion
se multiplicaba por dos la superficie urbanizada ha podido llegar a multiplicarse hasta por cinco®®.

El negocio inmobiliario y el de la venta de automéviles privados estan profundamente corre-
lacionados. En realidad, la ciudad compacta ha estallado gracias a las infraestructuras que dan
accesibilidad al territorio. Una vez que existe, 0 que se sabe que van a existir, es posible adquirir
suelo, parcelarlo, urbanizarlo, venderlo, edificarlo, para volverlo a vender. En general, las empresas
inmobiliarias obtienen cuantiosos beneficios de las plusvalias urbanisticas con la transformacién de
suelo rdstico en urbano, mientras que la administracién publica debe cargar con el coste de provi-
sion de la mayor parte de los servicios, incluyendo la construccion de las infraestructuras para la
circulacion de los automoviles.

Sin embargo, parece razonable que cuando la administracion puablica deba proveer dichas
infraestructuras o la puesta en marcha del transporte colectivo publico para atender a nuevas pro-
mociones inmobiliarias, éstas deberian asumir el déficit generado durante un cierto periodo de
tiempo (por ejemplo diez afios, como prevé la nueva ley de Urbanismo de Catalufia) para las lineas
de transporte que se necesite establecer.

Cada vez es més claro que el uso del automévil se debe limitar, con medidas diversas que
incluyen desde las fiscales hasta la restriccion de su uso en algunas areas de la ciudad, por ejem-
plo, en el centro.

Pero el modelo actual de urbanizacion, basado en la generalizacion del transporte privado,
es dificil de cambiar, sobre todo cuando dicho cambio supone un aumento del coste para las fami-
lias de menores rentas. Estas han podido ir a vivir en la periferia, buscando pisos méas baratos
situados en urbanizaciones alejadas de la ciudad central y de otros nlcleos de poblamiento, o
atraidas por la publicidad de empresas promotoras inmobiliarias que han obtenido enormes plusva-

646 En la Comunidad de Madrid se ha pasado de 112 metros cuadrados de usos urbano-industriales direc-
tos o indirectos en 1956 a 270 en 2007, segun Naredo y Garcia Zaldivar (Coord.) (2008), y Naredo (2010).
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lias con la conversion irresponsable de suelo rdstico en urbano, sin la existencia de las adecuadas
infraestructuras de transporte publico regular, o contando con el trazado de autovias o carretas
préximas que facilitan la circulacién automavil. El factor principal para vivir a 30, 50 0 60 kilémetros
de distancia y trabajar en el centro de una gran area metropolitana es seguramente, ante todo, el
precio de la vivienda. Lo que se ahorra en ella se puede invertir en transporte.

Por esta razon, muchas familias que se van a la periferia metropolitana han de utilizar nece-
sariamente el transporte automovil individual, ya que la escasa demanda no hace posible la instala-
cion de lineas de transporte publico, ni siquiera de lineas de autobuses. En esas condiciones, au-
mentar el coste del transporte en automavil privado, incorporandole peajes urbanos, tasas de apar-
camiento en la ciudad, aumento de impuestos (por razones fiscales o ecoldgicas) se hace dificil a
veces, en estos momentos. Con mucha frecuencia, las familias no estan dispuestas, o no pueden
absorber, un incremento del coste mayor del transporte, respecto del que ya realizan.

El automévil permite una relacién mas continua en el territorio. Establece una fuerte interco-
nexion, con posibilidades de parada en cualquier lugar. Cuando hay una red densa de carreteras y
caminos, el espacio se convierte casi en isotropico: el movimiento tiene el mismo coste en cualquier
direccion. El ferrocarril y la autopista, en cambio (asi como el avién y el barco) convierten el espacio
en anisotropico. Evidentemente, siempre hay la posibilidad de acceder al territorio desde las auto-
pistas, y utilizar luego la capilaridad de la red de carreteras y caminos, pero sélo desde los puntos
adecuados (estaciones de ferrocarril 0 accesos a la autopista).

Todo ello lleva a la conclusion de que el buen funcionamiento de los ferrocarriles de cerca-
nias es un factor esencial en la movilidad cotidiana y en la estructuracion de las regiones metropoli-
tanas. Una red ferroviaria eficiente y hoy, ademas, la alta velocidad, permite la ampliacién de la
influencia metropolitana y el desarrollo de subcentros bien equipados. Las areas metropolitanas se
convierten en espacios con mdltiples polarizaciones.

Las redes densas de ferro-carril hacen posible una accesibilidad amplia de la poblacion al
trabajo, y a los equipamientos de tipo diverso, con un coste razonable y asequible, aunque ello
puede exigir politicas tarifarias que faciliten su uso por amplias capas de la poblacion. Por otra
parte, en las areas metropolitanas el ferrocarril es el Gnico medio que existe y que permite una
movilidad que podemos calificar como sostenible. La disminucién de las emisiones de CO; y el
reducido consumo de suelo respecto a la capacidad de transporte lo hacen mas eficiente que otros
medios, desde el punto de vista de su impacto ambiental.

El ferrocarril convencional hace al territorio mas accesible con la multiplicacion de estacio-
nes y apeaderos. Pero las lineas de alta velocidad, asi como las autopistas, con pocos accesos y
salidas, convierten el territorio en discontinuo, con areas que ven pasar el tren pero quedan sin
conexion a él, lo que se ha llamado el “efecto tunel”: el espacio intermedio, atravesado por las redes
rapidas se convierte “en un espacio soporte, en espacio atravesado y banal”®*’.

Todo ello plantea el problema de la vinculacién entre las areas rapidamente conectadas y el
resto del territorio. Aqui, la capilaridad del sistema de carreteras y de los ferrocarriles de cercanias
son fundamentales. Lo deseable seria que el espacio urbanizado pudiera organizarse de forma que

647 Bellet Sanfeliu, Escolano Utrilla y Urefia Francés (2009), pp. 103-104.
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no hubiera ningln punto a mas de 800 m de una estacion de ferrocarril, a mas de 500 m de una

estacion de metro, y a més de 300 m de una parada de autob(is®*®.

Los trenes de alta velocidad conectan grandes metrdpolis urbanas, crean nuevas polarida-
des, favoreciendo a los nodos conectados y los espacios del entorno inmediato. En la fase actual
de Urbanizacion Generalizada, practicamente todo el espacio pasa a convertirse en urbano, desde
el punto de vista de los comportamientos de la poblacién. Pero eso no significa que el espacio se
convierta en homogéneo. Siguen existiendo grandes desigualdades en él; entre &reas de urbaniza-
cién compacta y dispersa, entre areas ricas y pobres, entre barrios cerrados y abiertos, entre espa-
cios fuertemente polarizados y no polarizados, entre los conectados a alta velocidad (bien sea por
ferrocarril, autopistas o transporte aéreo) y los que lo estan a menor velocidad y a menor coste (por
ferrocarriles convencionales y carreteras de doble sentido).

Con todo ello se esta consolidando una fuerte jerarquizacion espacial. Incluso los aeropuer-
tos estan muy jerarquizados, con diferencias entre los hubs conectados mundialmente, y los pe-
quefios aeropuertos de servicio regional o nacional, asi como entre los grandes puertos y los de
menor entidad.

Sin duda siguen teniendo influencia las estructuras politicas y los limites politico-
administrativos. Existen intentos de utilizar los trenes de alta velocidad para contribuir a la articula-
cién de espacios supranacionales. Esa es la direccion que impulsa la Comisién Europea, con su
politica sobre los trenes de alta velocidad internacionales. Pero al mismo tiempo, los Gobiernos
tratan de articular con ellos sus propios territorios y reforzar la estructura estatal. Tratan de afirmar
la polaridad de la capital del Estado, dando prioridad a las redes radiales, para articular su propio
territorio y evitar fugas de flujos hacia &reas metropolitanas situadas fuera del mismo. Es lo que se
percibe en la politica del Gobierno francés, con el retraso de la conexién con Espafia, para evitar
que una parte del territorio meridional, al menos el Rosellén, bascule hacia Barcelona. Algo similar
ocurre con los gobiernos regionales que aspiran a seguir politicas similares, como parece percibirse
en la configuracion de los trenes “Avant” en Andalucia, Catalufia y Aragon.

El coste elevado de los hilletes hace que el tren de alta velocidad sea principalmente acce-
sible para los grupos sociales de mayores rentas. Es lamentable que en Espafia estos trenes hayan
sustituido a otros mas lentos pero mas populares, y que, en algunos trayectos, las personas que no
tienen automovil propio se vean a veces obligadas a viajar en autobus, debido al alto precio de los
billetes de alta velocidad y a la desaparicion de los antiguos trenes mas populares. Sobre todo
cuando el sector del transporte de viajeros por carretera estd empezando a experimentar un fuerte
reajuste por la competencia interna entre compafias y la de los trenes de cercanias: la reciente
venta de AutoRes a un fondo britanico de capital riesgo es un mal augurio respecto al futuro de
estas empresas de autobuses interurbanos que constituyen el medio de transporte colectivo mas

usado hoy en Espafia®*°.

648 Cifras indicadas por Herce (2009), p. 212. Algunos estudios han recomendado que para que sea eficaz
una red de transporte colectivo urbano exista una distancia maxima de 750 m —en las grandes ciudades
europeas esta sobre los 400 m, Herce (2009), p. 208. Otros estudios estiman que no se deberia dejar
ningun punto a mas de 250 m de una parada.

649 Véase, “Que no nos quiten el autocar” (Lola Galan), El Pais, 29 de agosto 2010, Domingo, pp. 6-7.
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Es posible que la situacién ferroviaria de transporte a distancia esté empezando a cambiar
con la puesta en marcha de los “Avant”, y habria que presionar para que haya tarifas mas baratas,
para que los grupos populares puedan usar los trenes de alta velocidad, muchos mas cdmodos que
los autobuses. Asi como para que no cierren lineas de ferrocarril poco rentables pero que tienen
una gran importancia social.

Normalmente son los trabajadores con mayores cualificaciones y rentas elevadas los que
mas pueden moverse. La concentracion de unos y otros se produce, sobre todo, en algunas areas
polarizadas. El nivel de renta y el tiempo de viaje son variables fundamentales: las rentas altas
permiten pagar el uso frecuente del medio de transporte rapido. Asi, un tiempo de desplazamiento
de 30 a 40 minutos permite hacer el trayecto frecuentemente y de forma habitual, mas de una hora
lo desalienta y lo hace dificil.

Nunca como hoy ha habido tantas posibilidades de comunicarse a distancia (telégrafo, telé-
fono fijo y movil, internet, telepresencia...). Nunca tampoco tantas posibilidades para transportar
productos a cualquier lugar (alimentos, materias primas, productor industriales semiacabados o
acabados...). Por tanto, nunca tantas posibilidades de permanecer en un lugar y abastecerse de lo
que se necesita, y de estar al mismo tiempo en comunicacion con todos.

Pero nunca tanta gente se ha movido tanto, mas que en cualquier otro momento del pasado.
Movimientos para el trabajo, para las compras, para la relacién social, para la diversion, para el
turismo. Incluso, lo que no deja de ser asombroso, movimiento para el descanso: el movimiento se
utiliza para estar en forma, footing, preparacion para participar en maratones, utilizacién de mono-
patines.

Es posible que todo este impulso hacia la movilidad fisica cambie en el futuro, o tal vez esté
cambiando ya. En estudios que se realizan sobre la movilidad metropolitana, se observa a veces
que parecen utilizarse mas los equipamientos de barrios para la vida cotidiana, eludiendo, cuando
se puede, el uso del automévil para ir a adquirir bienes de uso habitual®®. El apoyo que muchos
urbanistas dan hoy a la ciudad compacta, por ejemplo en el manifiesto sobre el “Nuevo Urbanis-
mo”®*!, va unido a la insistencia en la importancia de la densidad y la cercania de los equipamien-
tos comerciales y de servicios de uso habitual, que deberian estar a no mas de diez minutos a pie

desde el domicilio.

Todo ello, sin duda, se vera intensificado con la generalizacion de Internet, una red que se
superpone a las infraestructuras de comunicacion existentes y contribuye a homogeneizar el espa-
cio. Todavia no del todo, porque hay conexiones mas 0 menos lentas y potentes, y espacios privile-
giados por la rapidez y densidad de las conexiones, en particular las areas cercanas a las grandes
metr6polis®®. Pero la difusion y la mejora de estas tecnologias son muy rapidas, y es posible que
incidan en una menor propension al desplazamiento fisico y un mayor contacto con telepresencia.
Sera cada vez mas posible y habitual la conexidn virtual, una realidad que parece ir en la direccion
de lo que se presenta en algunas novelas de ciencia ficcion (como, por ejemplo, aparece en El sol
desnudo de Isaac Asimov), y donde lo normal sea el contacto a través de televisualizacion. Tal vez

650 Asi en Barcelona, Miralles Guasch (2009).

651 Manifiesto del Nuevo Urbanismo, <<http://www.cnu.org/sites/www.cnu.org/files/Carta_espanol.pdf>>,

véase también, <<http://www.newurbanism.org/newurbanism/sitemap.htmi>>.

%52 bupuy (2002) y (2004).
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con ello, 0 con algo que se le aproxime, la movilidad fisica sera en el futuro menos compulsiva y
mas selectiva y pausada.

En cualquier caso, mientras esa evolucion se va produciendo, en las regiones urbanas el
transporte publico ha de ser dominante, y competitivo con el automovil privado. Para ello es esen-
cial la mejora de la oferta, lo que incluye cobertura, frecuencia, regularidad, puntualidad, calidad e
informacién. La planificacién de la movilidad ha de incorporar también de forma fundamental la
coordinacion de diferentes tipos de transporte, que permita el uso combinado de unos y otros, que
facilite la intermodalidad, es decir el intercambio répido y eficaz de unos medios a otros. Una buena
planificacion del territorio exige prestar atencion a todo ello, a los constructores de redes como
agentes urbanos y, de manera particular, al papel de las redes ferroviarias en la ordenacion del
espacio urbano.

La cuestion de si se ha de hacer con gestion publica o privada es, desde luego, relevante.
Algunos trabajos han considerado este aspecto de forma cuidadosa, en andlisis histéricos realiza-
dos sobre los procesos de municipalizacion realizados en las primeras décadas del siglo XX**%. La
conclusién puede ser ésta: depende de la eficacia de la gestion.

El problema es muy importante, y se necesitan nuevos estudios rigurosos sobre el tema. No
s6lo comparando los servicios municipales y privados de ferro-carriles sino también el funciona-
miento de las redes de ferrocarriles nacionales, especialmente tras los procesos de privatizacion
que se efectuaron en muchos paises en la década final del siglo XX, por iniciativa de los Gobiernos
conservadores de diferentes paises y siguiendo las directrices de la Union Europea.

Los balances que se estan realizando sobre éstos Ultimos estan mostrando los errores que
se cometieron en dichos procesos y los perjuicios que causaron al mismo funcionamiento de los
ferrocarriles. El caso britanico es especialmente representativo.

La privatizacion realizada de la empresa publica de los ferrocarriles britanicos, British Rail,
se realizo de manera apresurada por el Gobierno conservador de John Major en 1993, y condujo a
la creacion de Railtrack, como empresa propietaria de las infraestructuras, y de otras 25 compafiias
operadoras de los ferrocarriles. En la linea de otros gobiernos conservadores de muchos paises, se
acusaba a las empresas publicas, entre ellas a las ferroviarias, de ser gestionadas de forma buro-
cratica y poco eficiente, y de que sélo pueden sostenerse con ayudas publicas. La privatizacion de
las infraestructuras se hizo dandoles un valor de 1,9 mil millones de libras, aunque las estimaciones
que se habian hecho poco antes las valoraban en 6,5 mil millones, lo que se vio en seguida confir-
mado y superado en la Bolsa tras la privatizacion®*.

Las acusaciones a la gestion ineficiente de las empresas plblicas se han visto invalidadas
por lo que ha sucedido en muchos casos tras los procesos de privatizacion, especialmente en el
caso de los ferrocarriles britanicos. No sélo se ha podido comprobar que la gestién privada no es
mas eficiente que la pUblica, sino que ademas se ha visto que, con gran frecuencia, €sos mismos

653 Por ejemplo, Semsel (2001).

654 L o .

Bagwell (2004). La explicacion que da el autor a esa subvaloracion de las infraestructuras alude, entre
otros hechos, a la financiacién del partido conservador (p. 113), y la conveniencia de que el proceso estu-
viera finalizado antes de las siguientes elecciones.
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Gobiernos conservadores se han visto obligados a conceder ayudas publicas para sostener las
empresas privatizadas.

La privatizacion permite con frecuencia realizar negocios gigantescos a los grupos empresa-
riales que adquieren las empresas publicas. En el caso de la privatizacion de los ferrocarriles brita-
nicos se han sefialado por observadores llcidos, y con datos concretos, las enormes ganancias por
parte de los especuladores que obtuvieron las concesiones. Se ha comprobado que las politicas de
los inversionistas que obtuvieron esas concesiones tienden a invertir en aquellos proyectos que son
mas rentables a corto plazo, y no en los que son mas adecuados para asegurar la seguridad y el
confort de todos los pasajeros y el mantenimiento de las redes®.

Lo peor es la incapacidad que algunos financieros muestran para gestionar eficazmente or-
ganizaciones complejas y la avaricia que les ciega, con la obtencién de beneficios cuantiosos,
totalmente desmesurados, por parte de los directivos de las empresas privadas. Advertencias sobre
la necesidad de renovar ciertas lineas e instalaciones fueron totalmente ignoradas. Los mismos
directivos reconocieron luego que estaban mas preocupados por las grandes cifras que por la segu-
ridad de los viajeros. Los informes mostraron que la mano de obra contratada por la empresa priva-
da estaba menos preparada que los antiguos empleados de los ferrocarriles pablicos.

El balance final de esa privatizacion de los ferrocarriles britanico es bastante desastroso.
Varios graves accidentes ferroviarios entre 1997 y 2002 afectaron seriamente a la percepcion publi-
ca sobre la seguridad de la circulacion, a la vez que empeoraba la puntualidad, aumentaba la buro-
cratizacion por la diversidad de compafiias actuantes (en contra de las denuncias que habia hecho
el Gohierno conservador contra la empresa publica), y empeoraba la gestion, todo lo cual generé un
movimiento de opinién a favor de una renacionalizacion de la infraestructura, que se produjo final-
mente tras la intervencion de Railtrack en 2001°%°,

Desde la perspectiva actual parece clara la necesidad de control publico de la gestién de un
sistema tan complejo como el de los ferrocarriles, y de manera mas general, del conjunto de los
transportes publicos. Necesitamos politicas publicas de transporte distintas a las que han dominado
en los Ultimos decenios, que no mantengan y reproduzcan la desigualdad. Que vayan en la direc-
cion de lo que se ha propuesto desde diferentes perspectivas criticas que tienen en cuenta la socio-
logia del transporte, y el andlisis socioldgico de la circulacion.

Las politicas de transporte urbano son esenciales para las condiciones de vida en las ciuda-
des. Ha sido grande el papel del sector privado y el del Estado en la provision de los sistemas de
circulacion y de transporte. En el primero tienen gran influencia la industria automovilista, las em-
presas constructoras de infraestructuras, las empresas inmobiliarias y las consultorias técnicas®’.
Pueden estar en conflicto entre ellos o llegar a acuerdos, pero dificilmente negocian con los grupos
sociales mas desfavorecidos. Estos deben ser protegidos por la administracion publica, es decir por

el Estado, pero no siempre lo son, especialmente en los paises menos desarrollados.

655 S ) .

El caso de la privatizacion de los ferrocarriles puede compararse con lo que ha sucedido normalmente
tras la privatizaciéon de los servicios de abastecimiento de aguas, Capel (2000) y Scheneier y Gouvello
(Dir.) (2004).

656 Ramos Melero (2004), cap. III.
657 Vasconcellos (2001a).
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El papel de la presion de las élites y clases medias en la politica que favorece al automavil
privado ha sido tratado también desde los afios 1980 por diferentes autores®®®, que han sefialado
que el sistema de transporte que domina en las ciudades no es sélo el resultado de la aplicacion de
las innovaciones técnicas o la bisqueda de la eficiencia, sino también de la capacidad de influencia
de los grandes grupos industriales, de las relaciones cambiantes entre clases sociales, de las pre-
siones para controlar el desarrollo urbano y de la dinamica inherente al sistema econémico. El
control del sistema de transporte por parte de las grandes corporaciones privadas ha influido pro-
fundamente en el énfasis en el transporte automdvil y en la configuracion de las lineas de ferro-
carriles en Estados Unidos, en perjuicio de una politica de transporte urbano de caracter mas so-
cial.

El Estado actla ante demandas de los grupos sociales, que se hacen mas o0 menos visibles
y explicitos, y que tienen mayor o0 menor poder de influencia. El Estado pone en marcha muchas
veces politicas que benefician a los sectores econdmicamente dominantes y a las clases me-
dias®®®. En general, las politicas de transporte que se adoptan lo son en circulos cerrados, someti-
dos a la presion de los agentes urbanos, y no son ampliamente debatidas por toda la sociedad.

No es seguro que las politicas adoptadas hasta este momento tengan en cuenta las necesi-
dades de los grupos populares. Si asi fuera, se daria un menor papel al automévil privado y a las
autopistas, y mayor a los medios colectivos de transporte, en especial a los ferro-carriles, y también
se tendria m&s en cuenta la necesidad de su llegada a las areas de vivienda popular.

Mejorar la movilidad urbana implica realizar toda una serie de acciones para conseguirla.
Manuel Herce, en un reciente libro, ha enumerado las actuaciones para conseguir un plan de movi-
lidad sostenible en las ciudades, que incluye medidas muy diversas: la creacion de zonas urbanas
limitadas o vedadas al trafico automévil privado, las medidas fiscales, las normas sobre la circula-
cioén para carga y descarga en el suministro de mercancias a los comercios e industrias de la ciu-
dad, y la normativa sobre ruidos y contaminacion. De manera mas general, puede decirse que se
trata de estimular que la gente camine o use la bicicleta para transportes cortos, y utilice transporte
publico para los mas largos.

Este libro muestra que es cierto que la construccion de la ciudad se hace con las redes.
También que debe hacerse con ellas de una manera consciente al servicio de los intereses de la
poblacién mas numerosa, que es la de los grupos populares

Debe evitarse que los grupos de rentas mas altas se beneficien de un menor tiempo de
desplazamiento y, por consiguiente, dispongan de mas tiempo para sus actividades de trabajo,
relaciones sociales o para el ocio y descanso; no puede aceptarse que los grupos populares tarden
mas en el viaje al trabajo y a los equipamientos de la ciudad, y ademas vivan en peores condicio-
nes. O que el servicio sea insuficiente, irregular, impuntual o deficiente. La disconformidad social

%58 Whitt y Yago (1985).

%59 como ha sefialado, con referencia al transporte, Vasconcellos (2001a), “La relacion intima entre la
burocracia, la tecnocracia, y las clases medias es esencial para comprender la direccién de las politicas de
transporte. En el caso de Sao Paulo estas politicas han privilegiado el papel de las clases medias como
propietarios de automoéviles, en detrimento del papel de las clases trabajadores como pedestres peatones y
pasajeros de transporte publico”, p. 188.



CAPITULO V. CONCLUSIONES 177

con las condiciones de transporte ya existentes, 0 con la ausencia de estos servicios, puede dar

lugar a estallidos de descontento y violencia, que pueden tener graves consecuencias®®.

Dentro de las ciudades la circulacion de los autobuses es de 17-18 km/h y baja a 14 km/h en
las horas punta, lo que aumenta el tiempo de viaje al trabajo para las clases populares®®*. En algu-
nas ciudades de los paises menos desarrollados eso es especialmente sensible®?, y en ellos las
politicas de transporte deben cambiar de forma radical. En los paises desarrollados como Espafia
el esfuerzo que se ha hecho en transporte publico es muy importante y ha de ser valorado y tenido
en cuenta para politicas que se adopten en otros lugares.

Pero necesitamos seguir reflexionando para mejorarlo todavia mas. El papel de los ferro-
carriles debe potenciarse, y organizar redes que faciliten la movilidad y guien los procesos de ex-
tension de la urbanizacion.

Los estudios existentes han mostrado que la relacién entre transporte publico y tamafio de
la ciudad, esta claramente relacionada con la cuantia y calidad de la oferta de dicho transporte
colectivo, que es mayor en las ciudades grandes. Estas tienen, normalmente, mejores redes de
transporte publico, que incluyen autobuses, metro y tranvias. Generalmente son también éstas las
que poseen mayor cantidad de lineas ferroviarias, que las conectan con otras ciudades lejanas y
proximas, asi como de lineas de cercanias.

Las ciudades medias y pequefias estan mucho menos provistas de redes de transporte pu-
blico, y en ocasiones puede que solo dispongan de lineas de autobuses. Lo datos existentes mues-
tran que en las grandes areas urbanas espafiolas el transporte plblico puede aportar hasta el 40%,
pero que la movilidad con estos medios desciende al 30% en las ciudades medias, y al 4-7% en las
pequefias®®. Si bien es cierto que en estas Gltimas el recorrido puede hacerse mayoritariamente a
pie, lo cierto es que, al mismo tiempo, la utilizacion del automavil se hace muchas veces de forma
intensa, lo que contribuye a congestionar la ciudad.

El autobUs urbano tiene el papel principal para la movilidad en el interior de las ciudades, en
viajes relativamente cortos. Los autobuses son un medio de transporte colectivo barato y flexible,
con posibilidad de adaptarse, con tamafios diversos, a la anchura variable de las calles. Pero en los
viajes hacia o desde la periferia la movilidad se realiza preferentemente en automaévil o en sistemas
de infraestructuras fijas, como el ferrocarril. El papel destacado del ferrocarril para el transporte a

cierta distancia es confirmado por todos los estudios®®’.

660 Véase, con referencia a las protestas en el area metropolitana de Buenos Aires, Rebén y otros (2010).

661 Sobre esa cuestion, y la situacién en Sao Paulo, Vasconcellos (2001a), p. 173 y ss.
2.,

66 Véase Vasconcellos (2001a), p. 162 y ss.

663 Datos concretos sobre ciudades espafiolas en Herce (2009), cap. 2, “El estudio de la demanda, necesi-
dades por grupos de poblacién”; en el primer grupo se incluyen Madrid y Barcelona, en el segundo Malaga

0 Zaragoza, Y el tercero Girona o Sabadell.

664 Pueden verse numerosas citas de ellos en Herce (2009), cap. 2 y cap. 8, “El reto del transporte colecti-

vO: mejoras en su oferta como herramienta”.
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UN PROGRAMA DE TRABAJO

Este libro es un intento de presentar un estado de la cuestion, una guia de lecturas y un
programa de trabajo sobre la ciudad y los ferro-carriles. Parte de la idea de que el estudio de éstos
debe integrarse en el de las redes técnicas y considerar su impacto en los procesos de urbaniza-
cion, en la organizacion de la ciudad y en la configuracién de los tejidos metropolitanos y de las
regiones urbanas. Al mismo tiempo, los procesos de segregacion y exclusion pueden ponerse en
relacion con la debilidad o insuficiencia de las redes.

La atencion a los temas tratados en este libro es creciente, tanto en lo que se refiere a las
redes técnicas como a los modos de transporte aqui considerados y al nacimiento y desarrollo del
transporte masivo y sus impactos en la evolucién de las ciudades. La hibliografia aparece inmensa
en cuanto uno se dedica a buscarla. He creido oportuno hacer un alto en el camino, que permita
iniciar otras fases de trabajo mas ambiciosas, con la blsqueda de nuevas obras y lectura sistemati-
ca de la produccion mas reciente sobre los temas que aqui se tratan. Un trabajo que sélo puede ser
realizado colectivamente, en relacion con programas de investigacion concretos.

Qué modos de transporte se propusieron histdricamente y como fueron presentados, qué
grupos sociales los promovieron y los aceptaron, como se evaluaron las alternativas técnicas y
financieras existentes, como se tomaron las decisiones para implantarlos, y qué efectos tuvieron
sobre la configuracién espacial requieren nuevas investigaciones en nuestros paises, que deben
tener en cuenta los amplios debates ya realizados. Deben estudiarse las decisiones que afectaron a
la construccion de las redes de transporte y los agentes que las tomaron, asi como sobre los impac-
tos que tuvieron; y explorar si esas decisiones han sido consecuencia de la evolucién social, o la
dirigen, el problema de la opcién entre diferentes modos de transporte, los mecanismos de eleccion
que existen, la negociacion entre los intereses locales o estatales y los de las empresas®®®.

Es necesario impulsar estudios comparativos, como los que se estan realizando reciente-
mente a partir de encuentros internacionales®®, y promoverlos para comparar el desarrollo urbano
de las ciudades ibéricas e iberoamericanas. A pesar de las semejanzas en las tradiciones juridicas
de todos estos paises, las diferencias en los regimenes de regulacion existentes en ellos, y en
diferentes momentos historicos, afectaron a la forma como se configuraron las redes.

Durante el siglo XIX se construyeron millares de kilémetros de ferrocarril, de forma rapida, y
se tomaron decisiones que afectaron al desarrollo urbano y territorial en el siglo y medio siguiente.
A veces relacionadas con el precio de los terrenos, otras con las estrategias de las compafiias o
con las facilidades que concedia la administracion para ocupar terrenos publicos.

La construccion de las lineas de ferrocarriles desde las ciudades coincidié con el periodo en
el que se estaban planteando nuevos problemas en la ciudad, y no se tenia una imagen clara del
resultado de esas transformaciones. Sélo algunos autores, entre los cuales se encuentra lldefonso
Cerda, tuvieron una vision clara de las interacciones y de las consecuencias que tendria el nuevo
medio de transporte. Su misma concepcién fue cambiando en pocos afios, segin observaba las

%85 como se ha hecho, en Larroque, Magairaz y Zembri (2002a).

%% bor ejemplo Divall y Bond (Ed.) (2003).
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transformaciones que se iban produciendo. Se tomaron entonces decisiones que afectarian a la
configuracién de las ciudades durante los decenios siguientes, y hasta hoy.

A veces la instalacion del ferrocarril en la ciudad dio lugar a protestas de los que pensaban
que afectaban negativamente a los valores estéticos o el pintoresquismo de ellas. Hubo también, en
ocasiones, miedo a los cambios que podia provocar el proceso de modernizacion en los equilibrios
de poder de las ciudades®®”.

Es necesario considerar de forma sistematica el tratamiento del ferrocarril en las historias de
la arquitectura y del urbanismo. Algunas de éstas han dedicado atencion a las construcciones ferro-
viarias, especialmente a las estaciones y a las viviendas de trabajadores. Pero la cuestion de cudl
fue el papel de los arquitectos en la construccion del ferrocarril en las ciudades es algo que sélo
ahora esta empezando a recibir atencion®®®.

En el siglo XIX, el ferrocarril representaba una ruptura revolucionaria respecto a las anterio-
res formas de viaje, y afecté a la percepcion de la distancia y del tiempo. También al sentido de la
velocidad e hizo aparecer nuevas percepciones del riesgo. Supuso, asimismo, cambios en la per-
cepcion del paisaje®®. Y la aplicacion del trabajo y la técnica industrial para la construccion de
lineas, con sus explanaciones, tlneles y puentes significaron una transformacion de la naturaleza a
una escala que no tenfa similar en el pasado®”°.

El estudio de la ciudad ha tenido tradicionalmente dos dimensiones: las redes de ciudades y
el espacio interno de la ciudad. Pero en la actual fase de Urbanizacién Generalizada deben plan-
tearse nuevas preguntas, entre ellas las que se refieren a la relacion entre medios de transporte y
desarrollo urbano, sobre las consecuencias en la estructura interna de las ciudades, o sobre ferro-
carriles y negocio inmobiliario.

El ferrocarril ha sido esencial para el dinamismo econémico de las ciudades. Las que queda-
ron integradas en las redes ferroviarias tuvieron desarrollo, las otras no. Pero debemos poner en
marcha programas para ver hasta qué punto es asi, y las variaciones regionales que existieron.

Ya desde las primeras décadas de la instalacion del ferrocarril se percibieron las facilidades
que el ferrocarril daba para la movilidad de la fuerza de trabajo y para estimular la actividad econé-
mica en general. Aunque ahora se duda, a veces, que el ferrocarril tuviera los efectos benéficos que
algunos le atribuian, se sabe que fue un estimulo para el desarrollo econémico nacional y regional,
asi como para las relaciones internacionales.

En todas las ciudades europeas el ferrocarril despertd gran interés y enormes esperan-
zas®"". Reforz6 las capitales y ciudades méas dinamicas, y contribuy6 a consolidar la centralizacién
de los Estados. Estimulé los movimientos migratorios, lo que se ha reconocido en estudios regiona-
les en todos los continentes; tenemos datos que muestran que a partir de la construccion de una

%57 como ha mostrado, por ejemplo, con referencia a Dublin, Campbell (2003).

668 Véase sobre ello Cavallo (2008), que con referencia a los ferrocarriles holandeses considera que los
arquitectos deberian prestar mas atencién a las relaciones entre ferrocarriles y las ciudades.

859 Schivelsbusch (1986), pp. 52-69.

670 Schivelsbusch (1986), cap.3.

671 Sobre el caso de las ciudades alemanas, Roth (2003).
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linea ferroviaria se desencadenaron o intensificaron procesos migratorios regionales. Las facilida-
des de movimiento permitieron el desarrollo del turismo, un aspecto que merece especial atencion,
en su cronologia y caracteristicas.

Los debates que se realizaron ya en el siglo XIX llevaban a especular sobre las consecuen-
cias que se podian prever con la implantacion del ferrocarril. Unos consideraban que iba a afianzar
la formacion de grandes ciudades, mientras que otros prevefan la amplia dispersion y descentrali-
zacion de la urbanizacioén y las posibilidades de vivir mas cerca de la naturaleza. Es seguro que
Cerda pensaba también en las facilidades que proporcionaba el ferrocarril cuando afirmaba la ne-
cesidad de urbanizar el campo.

El ferrocarril contribuy6 a crear un espacio no isotrépico y discontinuo. Lo primero, porque
introducia lineas privilegiadas de circulacién rapida, y lo segundo porque sdlo se detenia en algu-
nos puntos, algo muy diferente a lo que sucedia con el transporte anterior, que podia detenerse en
cualquier lugar de su recorrido. Frente a ello el ferrocarril tenia paradas establecidas en las estacio-
nes y, en algunos paises®’?, podia dejar sin servir a aldeas e incluso pequefios pueblos, estable-
ciendo en cambio relaciones réapidas y privilegiadas entre las ciudades.

El ferrocarril contribuy6 también a unificar la morfologia de las ciudades, ya que permitio el
movimiento y la llegada de nuevos materiales para la construccion, como ladrillos, hierro, ceramica
y cemento.

Se ha proclamado la necesidad de relacionar mas explicita y profundamente el desarrollo de
los ferrocarriles con el contexto cultural en el que se produjo asi como también, mas concretamen-
te, con el de la ciencia en general y las distintas ramas de ella como la geologia; por ejemplo la
utilidad para el desarrollo de los estudios geolégicos tuvieron que las trincheras excavadas para la
construccion de ferrocarriles, ya que “abrian ventanas hacia el pasado mas lejano de la tierra, a una
escala hasta entonces desconocida™’®. De manera similar, debemos insistir en la necesidad de
integrar mas claramente su implantacién en las ciudades con el contexto general de cambios en
ellas durante los siglos XIX y XX.

Desde el siglo XIX los ferrocarriles afectaron a la morfologia y a la estructura de las ciuda-
des. Pero esas mismas transformaciones acabarian por influir también en las estrategias de las
empresas y en la misma configuracion de las redes. El ferrocarril ha podido pasar de ser factor de
desarrollo a constituir obstaculo en el crecimiento y en la planificacion urbana. El ferrocarril supuso
la construccion de vias y de estaciones y necesitaba de grandes espacios para su servicio: cons-
truccion de lineas, de edificios para estaciones y edificios auxiliares. Hubo muchas protestas por el
humo, el ruido, las discontinuidades que introducian las lineas en la ciudad, los pasos a nivel con
barreras, contra la misma apariencia de las locomotoras. Todas esas reticencias y protestas afecta-
ron a los mismos ferrocarriles, y obligaron a las compafiias a introducir mejoras.

Al mismo tiempo, el trazado del ferrocarril en las ciudades planted nuevos problemas a las
compafiias, y les obligd a adaptar sus estrategias de construccion. Son necesarios estudios en
profundidad, usando cartografia catastral, para entender las decisiones que tomaron las compafiias
de ferrocarriles para la construccion de lineas y su impacto en la morfologia urbana. Ha de estu-

%72 por ejemplo, en Holanda, Schmal (2003), p. 41.
673 Freeman (1999), p. 161.
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diarse el impacto del ferrocarril en los aspectos econémicos y sociales, en la poblacién, en el aso-
ciacionismo laboral, en la innovacién técnica y en tantos otros aspectos de la vida ciudadana.

Tanto las lineas de ferrocarril, como las de tranvias y, mas tarde, las de metro, afectaron
profundamente a la expansion de las ciudades, a la creacion de areas metropolitanas, a la creacion
de conurbaciones y a la configuracion de los espacios periurbanos.

La implantacion de las lineas de tranvias tuvo un efecto profundo sobre las ciudades y signi-
ficd un paso decisivo en el advenimiento del transporte de masas en las ciudades europeas. Los
problemas de la gestién de las innovaciones, patentadas y aplicadas en diferentes paises, obliga-
ban a acuerdos complejos entre las compafiias concesionarias de las lineas y las constructoras de

tranvias, y entre unas y otras y los gobiernos municipales y estatales®”.

La instalacion de las lineas de tranvias se realiz6 al mismo tiempo que las ciudades experi-
mentaban importantes procesos de transformacion interna de los viejos cascos y de extension del
caserio. Si la implantacion de los tranvias de caballos, pequefios y tirados a veces por una sola
caballeria, pudo hacerse facilmente incluso en calles estrechas y tortuosas, otra cosa diferente
sucederia con los tranvias a vapor y eléctricos, mas largos y con maquinas de traccion relativamen-
te voluminosas. Los sistemas de concesiones con frecuencia fijaban rigidamente el recorrido de las
diferentes lineas, las cuales eran muy dificiles de cambiar cuando eran de empresas competidoras.

Los tranvias hipomdviles podian configurar una red mas densa, pero de escasa eficiencia
por la velocidad reducida. Se dio prioridad a la conexion con puntos especificos de afluencia publi-
ca, tales como estaciones, teatros 0 mercados, asi como, en el caso de las areas suburbanas, a las
habitadas por rentas mas altas. Al electrificarse las lineas, con frecuencia se mantuvieron con el
trazado de las de traccion animal, por las razones ya sefialadas, entre las cuales la rigidez de las
concesiones municipales y los problemas financieros de las compafiias. No siempre hubo racionali-
zacion de los trazados. Pero es verdad que la apertura de nuevas calles facilitaria esas adaptacio-
nes.

Es muy probable que la influencia de los ferro-carriles fuera de doble direccién. En los afios
finales del XIX y comienzos del XX fue importante la reforma interior con nuevas calles y alineacio-
nes que obligaron a veces a la modificacion de las lineas. Pero, a su vez, existié influencia de las
lineas, ya que a veces se hicieron las reformas viarias, precisamente para facilitar el movimiento de
carruajes y tranvias. Los problemas del cambio de sentido de los tranvias obligaban, en ocasiones,
a disefiar bucles en plazas o realizar recorridos rodeando manzanas. Hubo también cambios en los
trazados de las lineas de tranvias por la remodelacion del centro con, algunas veces, afirmacion del
antiguo, v, otras, desplazamiento hacia los sectores préximos de los ensanches.

Las ciudades crecieron y, a la vez, se expandieron hacia la periferia y obligaron a prolongar
las lineas de tranvias. Hubo al mismo tiempo aumento del dinamismo econémico y de la movilidad
de la poblacion, lo que, por otra parte, era facilitado por los nuevos medios de transporte. Lo cual se
reflejo en el aumento del nimero de pasajeros. Surgieron problemas con el pavimento por la insta-
lacion de las vias, no siempre bien mantenidas, y conflictos con otros medios de transporte, espe-
cialmente los carruajes, y luego los automéviles. Se intentd concentrar el tréfico tranviario en las
calles mas amplias, en las que se construyeron vias dobles.

674 . N ” . .
McKay (1976), sobre las décadas iniciales de la construccion de las lineas de tranvias en Europa.
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La implantacién del ferrocarril en las ciudades generd, en primer lugar, el miedo de los pro-
pietarios del suelo a que el valor de sus propiedades disminuyera con el paso del ferrocarril. Al
mismo tiempo, la oposicion de los propietarios al paso del ferrocarril y a ser expropiados explica
que en numerosas ocasiones la construccion de las lineas ferroviarias se hiciera sobre terrenos
publicos (municipales o estatales).

La cuestion clave es conocer si las compafiias adquieren terrenos y deciden a partir de ahi
el trazado de las lineas, con el fin de asegurarse plusvalias con la revalorizacién de los mismos.
Tenemos algunos datos que lo muestran, pero deberiamos investigar sistematicamente qué hicie-
ron, y establecer un modelo de validez general.

Los automoviles colapsan la red de vias pUblicas y suponen una ocupacion del espacio pu-
blico. Sin duda proporcionan una gran libertad individual pero también tiene graves consecuencias
en las ciudades, cuyas calles tienen una capacidad limitada. Embotellamiento, traffic jam y otras
expresiones muestran una situacion frecuente en calles y autopistas. Se hacen ya simulaciones de
colapso del trafico automévil en caso de catastrofe que obligara a evacuar una ciudad, y simulacio-
nes de colapso en fechas no muy lejanas si siguen aumentando las ventas de automaviles. Pero las
ventas continlian a pesar de la crisis y no hay mas que escuchar las noticias de la prensa y la tele-
vision, con la alegria de los Gobiernos por el repunte en las ventas de automdviles.

En la actual fase de Urbanizacién Generalizada los nuevos sistemas de transporte son in-
dispensables. No podemos imaginar la Pantépolis, la ciudad universal, como el dominio del auto-
mavil privado.
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