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__..a Junta de Andalucia desarrolla diversas lineas de trabajo dirigidas a la generacién y mejora del
conocimiento de nuestros paisajes, condicién necesaria para la mejor ordenacién y gestion sostenible del
territorio y sus recursos. Este interés viene apoyado, entre otras lineas de accién, a través de sucesivas
convocatorias de subvenciones encaminadas a impulsar la investigacién en materia de paisaje, que tienen
por objeto favorecer el estudio y conocimiento del paisaje, en trabajos promovidos desde la universidad
y el ejercicio profesional. Tales propositos se ven finalmente reflejados en la publicaciéon de las investiga-
ciones realizadas, tarea que se inicidé por la Consejeria de Obras Publicas y Transportes y que continta
con la cooperacién actual entre las Consejerias de Fomento y Vivienda y de Agricultura, Pesca y Medio
Ambiente, asesoradas para este fin por el Centro de Estudios Paisaje y Territorio.

Por otra parte, el 6 de marzo de 2012 el Consejo de Gobierno de la Junta de Andalucia aprob¢ la
Estrategia de Paisaje de Andalucia, documento que desarrolla el Convenio Europeo del Paisaje y que viene
a establecer, a partir de la consideracion del paisaje como nocién transversal, un marco general para la
coordinacion de las diferentes politicas publicas en esta materia.

La dimension paisajistica de las infraestructuras constituye un tema emergente de investigacion y
reflexion. Asi lo han atestiguado los tres congresos internacionales sobre paisaje e infraestructuras cele-
brados, respectivamente, en los afios 2006, 2008 y 2010, el ultimo de ellos mediante colaboracién entre
el Consejo de Europa, el Ministerio de Medio Ambiente y la Junta de Andalucia.

En este contexto, obras como la que ahora se presenta muestran el camino a seguir para la con-
solidacion de esta linea de investigacion. Si bien el estudio se cifie a un dmbito concreto (el valle del
Guadalquivir en la provincia de Cérdoba), hay que decir que su contenido es méas amplio y ambicioso. Se
trata de un planteamiento sobre la dimension paisajistica de los ferrocarriles, el cual, aplicado a un deter-
minado tramo de la red ferroviaria de Andalucia, hace posible la emergencia de un modo de entender el
tratamiento paisajistico de las infraestructuras de transporte en general y de los ferrocarriles en particular.

Pero esta obra da un paso mas y plantea cuestiones de alcance general sobre la funcién territorial
del ferrocarril y su capacidad de actuar como inductor de actividades productivas. Pero lo hace desde el
entendimiento de que en el momento presente el desarrollo tiene dimensiones mas complejas que en
el pasado, e incluye la calidad de vida, la sostenibilidad y la cohesién social. El mérito de la publicacion
gue ahora se presenta radica justamente en partir de este concepto contemporaneo de desarrollo para
mostrar el potencial de esta infraestructura en el mismo.

El presente trabajo ha sido elaborado por un equipo coordinado por Miguel Gonzélez Rodriguez,
experto en ordenacion del territorio con diversas publicaciones de temética ferroviaria. Nos encontra-
mos ante una investigacion que es resultado de un proceso de maduracion cientifica en relacién con el
tema tratado, y se aprecia también como esa perspectiva es capaz de dar frutos en forma de criterios y
objetivos de tratamiento paisajistico que, convenientemente aplicados, pueden mejorar sensiblemente la
contribucién de los ferrocarriles a la calidad de los espacios o marcos vitales. Como expresan los autores,
“hay gue descubrir nuevas racionalidades”. Sin duda, el paisaje lo exige y es mérito de los autores haberse
percatado de ello y haber avanzado en esa direccion.



Es destacable la coherencia de conjunto que se aprecia a lo largo de toda la obra. El planteamiento
tedrico inicial sustenta e informa todo el desarrollo del trabajo, desde la interesante descripcién de reco-
rridos a las propuestas generales y particulares, pasando por el inventario y clasificacion del patrimonio
ferroviario.

Conviene igualmente hacer referencia a la riqueza y diversidad del aparato gréafico utilizado, que
incluye fotografias, ortofotos, mapas tematicos, croquis y dibujos. Los autores incluso hicieron un vuelo,
en septiembre de 2010, gracias al cual obtuvieron interesantes vistas aéreas de diversos puntos del tramo
ferroviario estudiado.

Mencién especial merecen los dibujos de Cristina Ortiz Molina, que no soélo enriquecen el trabajo, sino
gue, dando un paso mas, dan a esta obra una especial personalidad grafica, algo poco frecuente en las
publicaciones sobre paisaje. Desgraciadamente, Cristina fallecié pocos meses después de la finalizacion
del trabajo. Sirvan estas lineas como homenaje y reconocimiento a su persona y a su valia profesional.

Consejeria de Fomento y Vivienda
Consejeria de Agricultura, Pesca y Medio Ambiente
Centro de Estudios Paisaje y Territorio
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Las infraesrtructuras entendidas como tramos vinculados a su

entorno

Resumen del contenido y objetivos del
trabajo

_a implantaciéon de nuevos servicios ferrovia-
rios en Andalucia es uno de los objetivos priorita-
rios contemplados en el Plan de Infraestructuras
para la Sostenibilidad del Transporte en Andalu-
cia (en adelante PISTA). Estos servicios comple-
tan un cuadro estratégico caracterizado por una
concepcion global de la movilidad. Asi, detras de
las medidas de orden cuantitativo, como la pro-
gramacion de nuevos servicios y la reapertura de
estaciones, asoma la intencién de cuidar determi-
nados aspectos derivados de una vision integral
de las infraestructuras, introduciendo una panora-
mica territorial en la que el paisaje es un valor y las
infraestructuras un elemento ordenador esencial
en la conformacién del mismo.

La accesibilidad, el equilibrio intermodal, la
calidad ambiental y la correcta relacion funcional
con el entorno aportan cualidades paisajisticas en
la planificacion de la movilidad.

Desde las paginas del PISTA se insiste en una
vision compleja de las infraestructuras, como tra-
ma vinculada directamente a su entorno territo-
rial. Es una perspectiva que esta presente en nu-
merosos Yy significativos parrafos de dicho docu-
mento, donde abundan los comentarios que, de
forma explicita, van en esa direccion:

“Superar la concepcion de las infraestructu-
ras como tramos desvinculados de sus entornos
territoriales. Es necesario incrementar las escalas
en las que deben tomarse las decisiones y lograr
que las redes de infraestructuras se integren como
tramas en sus entornos. La relacion infraestructu-
ra-patrimonio territorial no debe plantearse, por
tanto, exclusivamente por tramos de proyectos
constructivos. Debe ser tenida en consideracion
con antelacion y desde una perspectiva territorial
que permita adelantarse a la aparicion de posibles
conflictos. Para ello, es fundamental establecer di-

rectrices adecuadas para los ambitos en los que se
planifiquen las actuaciones”

La interrelacién y complementariedad entre
diversas formas de movilidad y la busqueda de
férmulas de gestion conjunta entre los diferentes
servicios de transporte publico obligan y al mismo
tiempo facilitan la unificacién de las politicas pai-
sajisticas contempladas en el planeamiento para
el tratamiento de las infraestructuras.

Por otra parte, estas preocupaciones atienden
también a la necesidad de coordinacién, desarro-
llo y coherencia con los contenidos que, en este
sentido, estan presentes en el conjunto de la le-
gislacion sectorial y de una manera especial en el
Plan de Ordenacion del Territorio de Andalu-
cia como principal marco de referencia.

La intervencién en entornos ferroviarios, de-
pendiendo de sus caracteristicas y del medio en
gue se actue, tiene un efecto difusor, desde el
punto de vista funcional y paisajistico, sobre los
ambitos adyacentes, reactivando espacios infrauti-
lizados o en desuso y posibilitando el tratamiento
y recuperacion de otras infraestructuras existentes
e incluso la implantacién de nuevas trazas com-
plementarias.

El viaje, en cada uno de sus modos, tiene unas
especificidades que es necesario explorar y po-
tenciar. El ferrocarril, objeto de este estudio, no
es una excepcion y, ademas de llevar asociada su
propia problematica, ofrece una singularidad que
debe convertirse en recurso y no en obstaculo a la
hora de planificar y ensayar propuestas de inter-
vencion en su trazado. Desde su soporte rigido,
gue lo dota de permanencia fisica y comprension
visual del recorrido, hasta el anexo de instalacio-
nes necesarias para su funcionamiento, pasando
por las cualidades propias del vagdn, se despliega
un abanico de peculiaridades que singularizan el
transporte ferroviario.

La recuperacion y adecuacion de las infraes-
tructuras existentes es esencial para hacer viables
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El abandono del ferrocarril convencional afecta también a sus

espacios adyacentes

los objetivos del PISTA. En el caso que nos ocupa,
no basta, como ya se ha dicho, con restablecer
0 programar nuevos servicios. El objetivo marca-
do, la utilizacién del tren, pasa por incrementar
el prestigio de un sistema de transporte desfavo-
recido en las Ultimas décadas. El abandono pro-
gresivo que ha sufrido el ferrocarril convencional
ha arrasado buena parte de su infraestructura ad-
yacente. Al abandono de las estaciones y de sus
instalaciones complementarias hay que afadir el
deterioro de los espacios ferroviarios, la aparicién
de graves dificultades de accesibilidad, la relacion
inadecuada entre la estacién y los centros urba-
nos, los recorridos de viaje por espacios residuales
mal tratados y carentes de interés, etc.

La incorporacién de correcciones en este sen-
tido, dignificando espacios y edificios y dotando-
los de sentido funcional, ambiental y paisajistico,
favorecera sin duda el desplazamiento pretendido
hacia este modo de transporte. El rescate de sus
valores patrimoniales, histéricos y simbélicos, que
refuerza las actitudes de identificacién con lo pu-
blico, forma parte de una manera de interpretar e
intervenir en el paisaje, pues se generan unos Usos
gue acaban definiéndolo con tanta fuerza como
su soporte fisico. El espacio animado modifica el
escenario vacio. La circulacion de trenes modifica
la percepcién del paisaje previo, del mismo modo
que lo hace la estacién en hora punta con respec-
to a la soledad de la madrugada.

La superposicion del medio fisico y las activi-
dades que se producen sobre él forman un resul-
tado final que da significado al territorio. El clasico
acercamiento a la realidad, basado en la distincion
entre geografia fisica y geografia humana, sigue
vigente.

La delimitacién de los entornos que pretenden
estudiarse en este trabajo engloba la plataforma
por la que discurre el ferrocarril y los lugares proxi-
mos sobre los que interactla, un espacio mas am-
plio que las bandas de afeccién contempladas en

la ley, con especial atencion a los espacios donde
se produce el encuentro con el resto de trazas via-
rias (rodadas o peatonales).

La escala y caracteristicas de la pieza a anali-
zar, asi como la extensién del area delimitada para
su estudio e intervencion, incorporan problemas
de diferente rango por sus implicaciones de orden
funcional, territorial y paisajistico. Otro tanto ocu-
rre con los condicionantes derivados del grado de
centralidad que el lugar ejerce sobre su area de in-
fluencia (metropolitana, supramunicipal, comarcal
u otras unidades territoriales) y de las peculiarida-
des de su emplazamiento.

Dado el caracter eminentemente lineal de los
trazados ferroviarios, se presenta constantemente
el problema de la transversalidad. Este problema,
muy extendido en la préactica, crea conflictos de
todo tipo y es un ejemplo donde se hace evidente
la lectura conjunta de la infraestructura, su fun-
cionalidad y el impacto que produce en el paisa-
je. Funcionalidad y paisaje, como en tantas otras
ocasiones, forman un tdndem que no conviene
disociar.

La continua referencia que en los andlisis ante-
riores viene haciéndose al binomio funcion/paisaje
es consecuencia de una determinada interpreta-
cion y posicionamiento ante ambos términos. La
problemética que presentan las infraestructuras
respecto al paisaje forma parte del propio debate
gue sobre el paisaje en general viene desarrollan-
dose con intensidad en tiempos recientes, aunque
sea un tema que siempre ha latido, escondido de
diferentes maneras, en cualquier tipo de interven-
cidbn humana. Son innumerables los textos e in-
contables las maneras de asomarse al mundo del
paisaje. Desde las aproximaciones mas tedricas
hasta las que prefieren el proyecto como campo
de investigacion, las conclusiones, resultado de
diferentes intereses, son variopintas.

El Convenio Europeo del Paisaje recoge
esta rica tradiciéon e introduce un concepto lo



suficientemente amplio y consensuado del tér-
mino, entendiéndolo como un valor consustan-
cial al territorio (el paisaje es todo), que debe
incorporarse al conjunto de practicas y politicas
sectoriales llevadas a cabo por los paises que lo
han suscrito.

En este trabajo la reflexion apunta hacia la
consideracion de las relaciones entre funcién y
paisaje como dualidad simbidtica, que se enrique-
ce mutuamente cuando esa relacion es correcta,
cuando sus caminos van entrecruzados y no avan-
zan con independencia el uno del otro. Asi, en
ocasiones, la calidad paisajistica de un territorio se
percibe como resultado armonioso de la suma de
otros valores. El paisaje, como cualidad del territo-
rio, adquiere desde este enfoque un significado.
Creemos que es la intencion del Convenio Euro-
peo del Paisaje, al querer dotarlo de un caracter
transversal que impregne todas las actuaciones
parciales sobre el territorio.

No quiere decirse con esto que haya que huir
de un proposito aprioristico en las intervencio-
nes sobre el paisaje, buscando una percepcién
consciente de él (por ejemplo la instalacién de un
mirador en un paraje singular), sino recordar que
también existe, y de hecho es lo mas frecuente,
una percepcion inconsciente del entorno, con-
secuencia de un uso cotidiano del mismo que se
caracteriza por la superposicidon simultdnea de
diversas actividades. El disfrute del paisaje puede
explotarse como recurso especifico, pero también
cabe entenderlo como cualidad inherente al que-
hacer cotidiano.

El paisaje, ademas, proporciona informacion,
ayuda a entender la realidad. La valoracién que
se haga de este aspecto es crucial, y de un modo
especial en el apartado de las infraestructuras, a
la hora de tomar decisiones en el modelado del
espacio: ;En qué medida y con qué criterio mani-
festar la presencia de estas piezas, imprescindibles
en cualquier modelo de organizacion territorial?

La segregacion que han sufrido las infraestruc-
turas ferroviarias, fundamentalmente en el medio
urbano, donde han dado lugar a espacios margi-
nales y a la conocida imagen de fachadas trase-
ras, ha desembocado finalmente, como forma de
solucién radical, en las politicas de soterramientos
indiscriminados, en las variantes alejadas de las
poblaciones y en otras formas de ocultamiento,
entre las que cabe sefalar la disoluciéon de la es-
tacion en gigantescos complejos de usos tercia-
rios que relegan uno de sus espacios esenciales,
el andén.

Este estilo de actuacién, que introduce pro-
fundas transformaciones en la ciudad, esté justi-
ficado a veces por su evolucion urbanistica, pero
otras se trata simplemente de optimizar los bene-
ficios procedentes de las plusvalias que generan
los mercados, dando lugar a intervenciones muy
costosas que acuden a complicadas férmulas de
financiacion.

En cualquier caso hay que reconocer que la
imagen del ferrocarril atravesando la ciudad, el
paso del tren sobre unos campos cultivados o su
perfil cortando la ladera de una montafa, no goza
de excesivo aprecio en el imaginario colectivo en
general ni en el profesional en particular. La erra-
dicacion del ferrocarril en superficie es siempre
bienvenida como signo de modernizacion y elimi-
nacion de problemas.

Este estudio adopta una posicion diferente.
Pretende destacar que los trazados convenciona-
les constituyen un patrimonio heredado muy util,
una red existente con gran valor estratégico que
enriquece el territorio y aporta complejidad a su
sistema de comunicaciones, una infraestructura
susceptible de ser modernizada y puesta en car-
ga con una visién de futuro: recuperando servi-
cios, estaciones y tramos cerrados, conectandolos
al resto de redes de transporte, potenciando su
interaccién con el medio y su papel difusor de
actividades, rescatando su calidad de imagen en

Aprender a disfrutar del mundo tal cual es
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cualquier ambiente, beneficiandose de su fun-
cionalidad multiple (con una especial atencién al
transporte de mercancias), de su papel orientador
y ordenador en el territorio, de su gusto por lo
publico.... todas ellas caracteristicas que dignifi-
can y dotan de significado al término paisaje, lle-
nandolo de contenido y ayudando a entenderlo
como resultado de las cualidades morales de un
territorio.

Para evitar su progresivo deterioro y el peligro de
acabar convirtiéndose en una infraestructura irre-
cuperable o una pieza museistica y conseguir que
el ferrocarril convencional vuelva a cumplir unas
funciones valiosas y adaptadas a las necesidades
actuales, al tiempo que su proximidad sea queri-
da y percibida como un bien, se ha elaborado el
presente trabajo para su consideracion por las Ad-
ministraciones Publicas y demas entidades que ten-
gan algun grado de responsabilidad en su gestion.

Para ahondar y dar concrecién a los conceptos
y contenidos expuestos con anterioridad se pro-
ponen tres lineas de trabajo que se detallan en el
apartado Esquema metodoldgico.

¢Como se podria resumir el contenido vy las
intenciones de este planteamiento? En alguna
medida, se trata de una contribucién, o mas bien
una invitacion, a disfrutar del mundo sin excluir
ninguno de los elementos que lo componen. Del
mundo tal como es y del mundo tal como podria
ser. Nuestras vidas estan atravesadas por esa ten-
sion: nuestra relacién con la manifestacion real e
inmediata de las cosas y al mismo tiempo con las
expectativas creadas por su capacidad de trans-
formacién. Unas posibilidades susceptibles de ser
exploradas permanentemente y casi hasta el infi-
nito ya que las capacidades, por definicion (y afor-
tunadamente), no representan un recurso escaso
sino muy probablemente inagotable.

Por Ultimo, cabe anadir que la validez de la
argumentacion, su objetividad y su rigor no van
reidos con la pasidon empleada, como suele

creerse. Mas bien ésta puede ayudar a acercarse
a las cosas con carifo, a abrir mas los ojos y a ver
lo que de otro modo podria pasar desapercibido.

Planteamiento metodoldgico

En este trabajo asomaran cuestiones un tanto
abstractas junto con otras mucho mas concretas.

Para desarrollar los conceptos y contenidos
expuestos con anterioridad, asi como otros que
irdn apareciendo a largo de este texto, se han em-
pleado tres lineas de trabajo que avanzan simulta-
neamente con la intencién de sustentarse unas en
otras. Tres formas concurrentes de acercarse a los
problemas. Las tres se interfieren y complemen-
tan entre si, intentando confluir en unos resulta-
dos que, aunque provisionales, estén dotados de
cierta coherencia. Esto no siempre se consigue. En
ocasiones los presupuestos iniciales y las aporta-
ciones propositivas pueden parecer proximos; en
otras asoman inevitables contradicciones.

MARCO TEORICO AREAS TEMATICAS

4 A

o

CONCRECION GEOGAFICA

Estas son las lineas de trabajo utilizadas, que
no deben entenderse como una secuencia ni
como una jerarquia de prioridades.

e Marco tedrico. Una posicion critica.

e Andlisis e investigacion acerca de cuestiones
tematicas de caracter general en relacién con
elementos representativos de las infraestruc-
turas ferroviarias y del paisaje que generan.

Se han elegido los siguientes apartados, co-
rrespondientes a diversas areas tematicas que se
consideran de interés para su estudio:

— Transversalidades: intersecciones rodadas,
peatonales y ambientales.

— Caminos de acompafiamiento, tratamiento
de bordes y otras formas de relacion lineal.

— El ferrocarril a través del medio urbano, el
periurbano y el espacio abierto.

— La estacidon como encrucijada. La estacion
como recinto. El programa funcional de la esta-
cion.

— El patrimonio ferroviario. Clasificacion, loca-
lizacion e intervencion.

— Caracterizacion de los elementos constructi-
vos que componen el paisaje ferroviario.

— El didlogo con otras infraestructuras. La ca-
rretera y el ferrocarril.

— El didlogo con el rio. El ferrocarril a través de
un valle fluvial.

— Los ramales industriales.

e Estudio y avance de propuestas particula-
res sobre determinados dambitos geograficos
seleccionados en funcién de distintas variables.

En este caso nos hemos detenido en los lu-
gares, los pueblos o el entorno donde hemos en-
contrado posibilidades para esbozar actuaciones
concretas. Representan ambitos geograficos con
caracteristicas distintas: por su problematica, sus
peripecias particulares, sus rasgos extrapolables a
situaciones similares, las potencialidades que ofre-
cen, la realidad de su estado actual, su area de
influencia, etc.
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La belleza de las infraestructuras contribuye
a la construccién del paisaje



Lo que existe (.) es una pura fluencia, un caos de estimulos y sensaciones al que nuestra

subjetividad otorga sentido’-

La infinita gama de posibles ordenamientos espaciales ofrece la perspectiva de una infinita gama

de mundos sociales posibles*

Téngase sin solucién un problema hasta que se pudra, hasta que se haga insoportable, y actuese

después dando un golpe en la mesa: ensequida se aceptara que sélo la violencia resuelve®

Introduccién: una posicion critica

_..os temas tratados en este trabajo, asi como
el sentido que inspira el conjunto, van a menudo
a contracorriente de las tendencias actualmente
dominantes en el tratamiento de las infraestructu-
ras ferroviarias. Es habitual considerar las infraes-
tructuras de transporte como uno de los grandes
apartados a los que acudir para regular la politica
econoémica de la época en que se construyen. Un
comodin del que tirar (en una u otra direccién)
para encarar problemas macroeconémicos. Esta
forma de entenderlas, en ausencia de una cultura
territorial a la que plegarse, cuya verdadera com-

plejidad deberfa surgir del cruce de una extensa
gama de variables, hace que las infraestructuras
terminen flotando desordenadamente en el es-
pacio, al ser utilizadas, en buena medida, como
impulso o muleta de otras actividades.

Soporte funcional, inductoras de actividades,
incluso actividad productiva en si mismas, las re-
des de infraestructuras, convertidas en una mera
herramienta de apoyo para el desarrollo, pensado
en términos econémicos, han evolucionado hacia
formas y usos que las asemejan a simples toboga-
nes, excluyendo otras posibilidades®.

1. Extraido de una entrevista al escritor Haroldo Conti, en £/ mundo de Haroldo Conti, de Rodolfo Benasso, Galerna, 1969.

2. David Harvey en su libro Espacios de esperanza.

3. "Sobre el soterramiento de la via del tren”. Articulo de Manuel Saravia aparecido en el diario EL PAIS, con fecha 04/07/08.

4. Es frecuente efectuar el andlisis de las infraestructuras bajo este prisma. Hay tantos ejemplos que es imposible hacer ni siquiera una
somera resefia. Valga esta reciente muestra aparecida en prensa a raiz de la préxima inauguracion de la linea de alta velocidad Madrid-
Valencia: “La alta velocidad es ‘la empresa mas dindmica de la Comunidad de Madrid y el Gobierno de Espafia su principal accionista’,
asegurd ayer el ministro de Fomento, José Blanco, en la presentacion de las conclusiones del estudio sobre el impacto en Madrid. En la
Comunidad de Madrid, el Ministerio espera generar 44.700 empleos en los proximos seis afios. Casi todos seran trabajos en el sector
servicios: hosteleria, restauracion, comercio, transporte y ocio. La prevision de RENFE es que el AVE se quede con el 55% de esos viajes
(avidn), una cuarta parte de los trayectos en coche y con el 5% de los desplazamientos en autobus, hasta rozar los tres millones de viajeros
anuales en el corredor que conectara las dos capitales en 95 minutos. Segun el informe que present6 Blanco, gracias al nuevo AVE los bares
y restaurantes de Madrid venderan 2,8 millones de consumiciones mas y los museos aumentaran en 250.000 el nimero de visitantes...”
Diario El PAIS, 20/10/2010.

Serfa interesante hacer un seguimiento de las opiniones de muchos de los responsables politicos sobre estos temas para captar cémo se va
modelando el discurso y adaptandolo a la conveniencia inmediata sin el necesario rigor. En el momento de escribir este texto, la crisis social
y econdmica que afecta al pais estd llevando a reconsiderar, entre muchas otras cuestiones, el papel que desempefian las infraestructuras
de transporte. Es significativo comparar declaraciones efectuadas en corto espacio de tiempo por destacados representantes del mundo
institucional (incluido el académico) con contenidos contrarios. En ellas late, aun sin reconocerlo, una profunda autocritica respecto a las
inmediatas politicas anteriores.
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Los factores que intervienen hoy en la localizacion de actividades
siguen pautas muy diferentes a aquéllas que les dieron origen
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El progreso: ¢una direccion Unica?

Imaginemos, para ilustrar lo que se quiere de-
cir, una politica de vivienda cuyo principio rector
fuera concebir y razonar ese sector como recurso
canalizador de la actividad econémica, dejando en
la sombra otros aspectos (quiza algunos inheren-
tes a la propia condicion del concepto de vivienda:
necesidad de alojamiento, insercion en el espacio
publico, investigacién de nuevas tipologias, racio-
nalidad constructiva...) que quedarian supedita-
dos estratégicamente a un objetivo superior.

Este punto de vista subsidiario e instrumental
de las infraestructuras, pocas veces cuestionado
desde la planificacién, es uno de los motivos por
los que se acaban relegando a segundo plano
algunas cuestiones objeto del presente estudio,
precisamente las que reivindican su autonomia
como pieza territorial, su caracter de lugar vy, en
definitiva, su contribucion a la construcciéon de un
paisaje.

No obstante es ya un hecho que el trata-
miento del paisaje (y el de las infraestructuras en
particular) ha irrumpido en los instrumentos de
planeamiento y de ordenacién territorial. Pero, a
nuestro juicio, y a pesar de la filosofia que inspira
el Convenio Europeo del Paisaje, que introduce
en sus definiciones una concepcidon muy amplia
del mismo y anima a su tratamiento transversal en
las actuaciones sobre el territorio, el paisaje sigue
abordandose sectorialmente.

Ello es debido, en parte, a las consecuencias
de los presupuestos descritos anteriormente. Ese
trato novedoso termina convirtiéndose al final,
una vez superadas las interminables disquisiciones
previas, en un asunto sectorial mas, en busca de
un marco normativo especifico que, al dia de hoy,
estd lejos de ofrecer resultados satisfactorios.

La intervencion paisajistica suele abordarse
metodolégicamente como un proceso secuencial.
Desde los analisis y diagndsticos iniciales hasta las
propuestas finales, ese proceso se debate entre la
definiciéon e identificacion previa de paisajes de

calidad, la catalogacién de unidades paisajisticas,
el abuso de una terminologia encerrada en si mis-
ma, la paulatina y timida introduccién de una nor-
mativa en las diferentes modalidades de planea-
miento, la adscripcién a alguna de las escuelas y
la adopcion de las recetas de los manuales que ya
empiezan a abundary a los que remitirse a la hora
de adoptar criterios y concretar proposiciones....

Se corre el peligro de desembocar en una ob-
sesion por el paisaje desmesurada que conduzca a
posturas desenfocadas, a una normalizacion ine-
ficaz o a ciertas manifestaciones tedricas incons-
cientemente enraizadas en el dogmatismo.

Puede parecer ésta una posicion critica excesi-
va, pero, en ausencia de una cultura asentada en
el tiempo y homologada por una practica social
sobre el lugar que ocupa el paisaje en el territorio
y en la que basarse para fundamentar alternati-
vas, es preferible un cuestionamiento autocritico
que alerte sobre el riesgo de caer en la rutina, en
lo correcto, en el consenso facil que permite sa-
lir del paso en situaciones complicadas. Creemos
gue es conveniente, como punto de partida de
cualquier investigacion e independientemente de
los resultados logrados, remover posturas oficia-
les, tanto administrativas como académicas.

En este sentido, cabe decir que las cuestiones
relacionadas con el paisaje no sélo se relacionan
con problemas de tipo metodolégico o de objeti-
vacion de criterios, con el marco normativo o con
la adscripcion a determinadas escuelas de paisajis-
mo. Ni siquiera con la adecuacién de herramien-
tas y medidas urgentes para frenar el constante
deterioro que tenemos delante. Hay que dar opor-
tunidad también a otros discursos, hay que descu-
brir nuevas racionalidades.

¢Es hoy el territorio, en la misma medida en
que lo fue ayer, soporte determinante de las acti-
vidades humanas? ¢Interviene en la formacion de
identidades o psicologias colectivas? ; Qué nuevos
conflictos (y como administrarlos) se producen



El futuro se hace presente

La retorica y simbolos futuristas combinan bien con...

...el culto al monumento

hoy, en la utilizacion del medio fisico, entre el es-
pacio y el tiempo?

El devenir histérico parece indicar que la lo-
calizacion de asentamientos, la construcciéon de
vias de comunicacién y la implantacion de nuevas
actividades dependen mucho menos que en ante-
riores épocas de su situacion geogréfica. El traza-
do de las infraestructuras de alta velocidad puede
permitirse, dentro de un orden, ignorar el relieve y
conseguir que la relacion entre lugares se mida en
tiempo y no en distancias; el emplazamiento de
la industria puede disociarse de la localizacion de
las materias primas; muchas fuentes de energia no
necesitan la capacidad potencial de agua de un rio.
Incluso la comida o la forma de vestir, a no ser que
pretendan explotar sus primitivos rasgos vernacu-
los como recurso turistico, se desprenden progresi-
vamente de cualquier tipo de vinculacion al lugar.

Este es uno de los rostros de la famosa globa-
lizacion actual (uno de los rasgos de caracter que
ésta, a diferencia de otras épocas en que también
tuvo relevancia, presenta hoy.

Todo esto es evidente. Y sin embargo no cabe
concluir que la flecha del tiempo sea de direccién
Unica. Puede ser procedente desmarcarse del uti-
litarismo a ultranza respecto a objetivos muy rigi-
dos que desvirttan las multiples posibilidades de
las infraestructuras de transporte como elemento
organizador del espacio, tratar de enlazar paisa-
je y funcionalidad, ensayar y arriesgar formulas,
crear imagenes portadoras de valores. Y lo que
no es nada facil: enfrentarse a una idea univoca
de modernidad que identifica el futuro de forma
excluyente y unilateral.

Indiscriminadamente se sustituye lo viejo por
lo nuevo persiguiendo con tenaz insistencia una
imagen de modernidad.

Al mismo tiempo va cobrando fuerza la exis-
tencia de un doble y paraddjico sentimiento: la
rendicion incondicional a la retérica y simbolos
futuristas y el culto al monumento®.

Hay que replantear los archiconocidos plan-
teamientos que sirven de faro para enfocar los
problemas de la movilidad, en especial los que
utilizan Unicamente criterios en funciéon de las
demandas previamente generadas, acriticamente
asumidas y finalmente resueltas mediante técnicas
de modelizacion de escenarios deducidos median-
te la introduccion de pardmetros restringidos (en-
cuadramiento rigido de la motivacion de los des-
plazamientos, posibilismo de las propuestas...).

Indudablemente, es necesario reconocer las
posibilidades que ofrecen las investigaciones en
torno a nuevas técnicas de paisajismo como for-
ma de intervencion y reconocer que desde este
tipo de operaciones especializadas se pueden
conseguir importantes logros. No cabe duda de
la capacidad del proyecto en la intervencion so-
bre el paisaje. En este sentido, se viene hablando
de la "construcciéon del paisaje”. Pese a todo, el
abuso que se hace de las metaforas visuales, en
detrimento de coherencias mas solidas, empafna
frecuentemente los proyectos.

Hay que evitar vender paisaje desde las ins-
tituciones a través de discursos insustanciales, a
menudo extraidos de las técnicas empresariales.

La traslacion irreflexiva o mimética de experi-
mentos efectuados en otros tiempos o en lejanos
lugares puede concluir en una mala imitacion.

También se considera aqui la oportunidad de
un desarrollo normativo especifico. Sobre todo
para impedir el avance de actuaciones indeseables.

Justamente por ello, es importante recordar
que la belleza de un territorio proviene muchas ve-

5. Es posible bajarse del AVE para subirse al tren de la fresa, con sus azafatas ataviadas de campesinas y “degustar el sabor de los viejos

tiempos”.
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ces (como ocurre con las personas) de su cualidad
moral. Nuestra visién del paisaje intenta explorar
esta condicion: la belleza y el interés de ciertos
paisajes que nacen y se desarrollan sin conciencia
de ella. El paisaje es el resultado de un buen hacer.
De un buen hacer previo y una buena utilizaciéon
posterior. Son paisajes que ademas de proporcio-
nar un placer estético, facilitan la comprensién y
la insercion cotidiana en el entorno, no sélo per-
mitiendo sino ayudando a realizar aquellos que-
haceres que a diario forman el grueso de la vida.

K

“jQué hermosa es nuestra ciudad!”, reflexio-
na emocionado desde el tren, asomandose por la
ventanilla en las primeras luces de la madrugada, el
obrero que regresa a Estocolmo, su ciudad, después
de una corta estancia por trabajo en otro lugar. Es
una imagen incrustada fuera de la trama, una rara
imagen ajena al argumento de la pelicula. Al fondo
se oye el estruendo del tren sobre los puentes de
hierro. Un instante inspirado, afortunado, inolvida-
ble, que forma parte de “Un verano con Ménica”,
la pelicula de Ingmar Bergman en que el director
sueco da inicio a sus obsesiones posteriores.

La reconciliaciéon con el entorno, la familiari-
dad inocente, espontanea, ajena a la presuncién
de cualquier tipo, queda magnificamente expresa-
da en una secuencia que sirve de contrapunto en
el hilo de la narracién principal.

En esta época y en estos lugares en que mu-
chos de los objetivos relativos al desarrollo eco-
némico estan sobradamente cumplidos, hay que
mirar las realizaciones que apuntan a otros tipos
de progreso. Una vez alcanzados determinados
niveles de riqueza, desarrollo econémico y progre-
SO ya no corren parejos sino que se despegan y
avanzan con independencia. Algunos de los maxi-
mos exponentes del desarrollismo deben ser anali-
zados pausadamente. La planificacion y ejecucion
masiva de grandes infraestructuras de transporte
(fundamentalmente representadas por las nuevas
redes de autopistas y la alta velocidad ferroviaria)

estan introduciendo una de las mayores alteracio-
nes en la ordenacién del territorio en nuestro pais.
La improvisacion y la visién a corto plazo impiden
la atencion necesaria a un fenémeno con una in-
cidencia decisiva en muchos campos.

Los ritmos con que se elaboran los planes y
se ejecutan los proyectos dificultan enormemen-
te tanto su asimilaciéon vivencial como el reposo
imprescindible para su analisis critico. Sin duda, la
distancia temporal facilitara la emision de juicios
con el rigor necesario.

Una forma de moverse, un paisaje
resultante

En la historia del paisaje hubo un punto de
inflexion en el momento en que, més alla de las
atribuciones acumuladas hasta entonces, se le re-
conoce el papel de herramienta esencial para des-
cifrar lo que ocurre en el territorio. La estructura,
el nervio, el orden interno con que se movilizan
distintas sociedades se manifiesta en sus paisajes.
El territorio esta vivo, se mueve, su agitacién pue-
de comprobarse desde cualquier elevaciéon que
permita seguir sus recorridos con la vista.

El término movilidad no remite a un concep-
to aséptico. Si contrastamos el titulo “movilidad
de un territorio” con el de “comunicaciones de
un territorio” detectamos enseguida connotacio-
nes diferentes. En el primer caso los elementos a
destacar estan mas préximos a una sociologia del
transporte, que incluye tendencias, motivos de
viaje, grupos sociales, estudios de mercado, anali-
sis cuantitativos y estadisticos sobre los desplaza-
mientos, programacion sobre demandas...; en el
segundo caso prima la geometria de los trazados
y la particularidad de cada uno de ellos, cierta au-
tonomia en la configuracion espacial de las redes,
la relacion entre éstas y los asentamientos de la
poblacién, los nexos que vinculan las antiguas ca-
tegorfas de geografia fisica y geografia politica...

Linha do Douro en Portugal. Una mujer se desplaza al pueblo
contiguo para visitar a un familiar. De paso ha hecho unas com-
pras y, de vuelta a casa, observa a través de la ventanilla las
escarpadas orillas del rio en la zona donde empiezan los vifie-
dos. Mira al cielo y predice el tiempo: estd empezando a llover.
¢ Coémo catalogar este tipo de desplazamientos?

Camino senalizado

Camino sin sefalizar



Podria decirse que el término movilidad esta
asociado a aspectos coyunturales y temporales
mientras que el de comunicaciones tiene un ca-
racter mas atemporal y espacial.

No son éstos asuntos ajenos al paisaje.

Se puede ir de A a B por el camino mas corto
y dificil o por el mas largo y facil, deprisa o despa-
cio, en un medio o en otro, a través de un espacio
intermedio marcado por unas u otras caracteris-
ticas, en soledad o colectivamente, con los ojos
abiertos o cerrados... Hay, efectivamente, muchas
formas de moverse.

Interesa, en relacion a los contenidos de este
trabajo, destacar dos tipos de movilidad muy re-
conocibles en la sociedad actual, aparentemente
situados en los extremos: deprisa, encapsulado y
a ciegas; o bien lento, dirigido y cefiido a un itine-
rario prefijado y sefalizado.

Ambos tipos tienen, sin embargo, determi-
nadas similitudes. La abundancia de instruccio-
nes durante el recorrido, la rigidez del trazado, la
prevision de los acontecimientos... Estos aspectos
de la movilidad determinan un paisaje. Lo hacen
desde un punto de vista objetivo, en cuanto a las
actuaciones que intervienen en su conformacion
fisica, pero también desde el subjetivo, en la me-
dida que orientan su forma de percibirlo.

En la misma linea de analisis, y por citar algu-
nas otras formas de movilidad que gozan de gran

prestigio en la planificacion actual (su aceptacion
automatica hace que no precisen de excesiva ar-
gumentacion en las memorias de los correspon-
dientes documentos), cabe resefar algunas de las
politicas relacionadas con el entendimiento de la

|u

“movilidad peatonal” que vienen aplicandose en
muchas ciudades, consistentes en la peatonaliza-
cion de ciertos entornos urbanos frecuentemente
asociados a la actividad comercial. Una vez mas el
resultado paisajistico ofrece una oportunidad para
la reflexion. Se pueden recorrer las calles peatona-
lizadas de una ciudad como si anduviéramos por
los pasillos de un centro comercial, con el consi-
guiente vaciamiento en los horarios no laborales.
Puede haber otros criterios de peatonalizacion. En
cualquier caso interesa mucho discutir la perspec-
tiva desde la que se analizan.

Ciertos planteamientos a la hora de planificar
la movilidad resumen a la perfeccion una forma de
entender y vivir el territorio, de estar en el mundo
en definitiva. La correspondencia infraestructuras-
territorio, la manera de implantarse aquéllas en
éste, sigue siendo clave en la configuracion del
espacio, particularmente en su forma de utilizar-
lo. Su plasmacién formal, su concrecion fisica es,
en consecuencia, el resultado de cémo se aborda
esta cuestion.

Por otra parte, cabe resefar, aunque sea bre-
vemente, otras cuestiones en relacién con los
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paisajes generados por las diferentes formas de
movilidad y sus infraestructuras.

A veces, en la construccién del imaginario
colectivo que recrea la pertenencia a un lugar,
intervienen los lazos que lo estructuran. Las co-
nexiones internas (y de otra forma también las ex-
ternas), han servido para dotar de mayor o menor
cohesién a los territorios.

En ocasiones se produce la idealizaciéon de de-
terminados parajes precisamente por su dificultad
de acceso. Es frecuente asociar lugares, destina-
dos a ser percibidos y consumidos como pintores-
cos, a la ausencia de redes de infraestructuras. Lo
que esta perdido, lo dificil de ver, eso es lo que
merece la pena.

No cabe dudar de la especial relevancia que
adquieren las imagenes espaciales con las que re-
creamos la realidad para situarnos en relacion a
otros lugares, para relacionar esos lugares entre
si, para desplazarnos entre ellos, para elaborar, en
definitiva, los mapas mentales que nos permiten
colocar las cosas en sus sitios y a nosotros respec-
to a esos sitios.

Vale mencionar aquf la relacién que ha habido
alolargo del tiempo entre cartografia y ferrocarril.
Ofrece un particular interés la evolucién histérica
en la forma de representarlo. Los actuales “mapas
de carreteras” que se utilizan para viajar, asi como
la cartografia divulgativa, tanto la elaborada por
organismos institucionales como la mayoria de la
que esta disponible en el mercado, es decir, aqué-
lla a la que tiene acceso el gran publico y que sirve
de consulta en general, no concede importancia
a las lineas férreas. En algunos casos ni siquie-
ra aparecen. Y cuando lo hacen es en segundo
plano y de forma desdibujada. No puede ser de
otro modo en un momento en que el ferrocarril

no significa en el territorio el elemento estruc-
turante que fue. Los mapas, ese instrumento de
representacion de la realidad, no hacen otra cosa
que reflejar su declive. No obstante, en este pun-
to, es obligado constatar y rendir homenaje a la
existencia de una atrayente cartografia ferroviaria
donde, mediante un dibujo lleno de expresividad,
las lineas de ferrocarril y otras manifestaciones de
las infraestructuras ferroviarias se destacan sobre
un no menos expresivo fondo territorial.

El ferrocarril y el paisaje no han tenido una
mala convivencia. El tren y la oportunidad que ha
ofrecido como medio para el conocimiento del
territorio tienen en su haber mas virtudes que de-
fectos. Pero eso ha ido desapareciendo y la balan-
za ha ido desequilibrandose.

En el terreno de las infraestructuras ferrovia-
rias, las tendencias y las practicas mas corrientes
hoy (muchas de ellas se analizardn pormenoriza-
damente en esta exposicion), se caracterizan, en-
tre otras cosas, por gozar de un amplio consenso
social: quitar de en medio las vias. Desviandolas,
ocultandolas, enterrandolas, ignorandolas®. Son
algunas de sus expresiones. Cuando se interviene
para ordenar nuevos (o viejos) espacios, el ferro-
carril es un estorbo.

Pero también se echa mano de las llamadas
vias verdes para eliminar el ferrocarril. No se en-
cuentra mejor solucién para su nueva utilidad que
arrancar fisicamente los railes.

De modo similar, las estaciones y sus aledafos,
apresuradamente, sin argumentacién detallada,
sin justificacion convincente, desaparecen o son
magquilladas y adaptadas a usos mas rentables.

Ordenamos en nuestra imaginacion el mundo
relacionando lugares. Cuando un mapa oculta sus
caminos enmudece.

6. Durante el desarrollo del trabajo se ha podido comprobar la existencia de un estado de opinién generalizado: desde los medios de

comunicacion hasta el caracter de las reivindicaciones en torno a los temas ferroviarios abundan en este sentido.

FURGA
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Cuando un mapa oculta sus caminos enmudece



Embudo de acceso. Un modelo cargado de complicacion y
simpleza

Vias de comunicacién en torno a una poblacién. Un modelo
complejo y sencillo

Segun el PISTA es necesario corregir este escenario tendencial

Por eso, como siempre ha ocurrido, las lineas
maestras que orientan la movilidad actual estan
profundamente ancladas en el modelo de territo-
rio al que sirven. Las politicas de transporte que
desde los estamentos competentes de la socie-
dad se impulsan son, en buena légica, una con-
secuencia de esa relacion biunivoca sefalada an-
teriormente, de las exigencias derivadas de aquel
modelo.

La percepcion del espacio, urbano, regional o
de cualquier otra escala, desde la movilidad, su-
pone una determinada calidad del viaje. El tiempo
de espera (no nos referimos ahora a la cuantifica-
cion del mismo, sino al donde y cdmo se espera)
y otras situaciones de quietud indisolublemente
asociadas a las formas de movilidad son a menu-
do relegadas a un segundo término.

Una primera reflexion en torno al porqué ocu-
rren las cosas como ocurren y no de otra mane-
ra, cuestiona ciertas explicaciones precipitadas.
Los avances tecnoldgicos, tantas veces invocados
como causa determinante del progreso, cumplen
indudablemente un papel de primer orden. Pero
detras de esta afirmacién late una concepcién de-
terminista, una idea de desarrollo que subestima
el papel de la voluntad en cualquier tipo de inter-
vencion humana’.

Muchas de las funciones que ha desempena-
do histéricamente el ferrocarril siguen vigentes. Y
podria afiadirse: es bueno que sigan vigentes.

Ni el declive del ferrocarril convencional es
sélo por causa de la aparicion del transporte au-
tomotor (podria lograrse una correcta convivencia
entre ambos), ni la recuperacion del mismo pasa
Unicamente por la mano de la alta velocidad. La
movilidad que genera un territorio es asunto de
gran complejidad. No existe una flecha del tiem-

PO en que un acontecimiento es consecuencia del
anterior. Una cosa no lleva invariablemente a otra
cosa. Se puede optar, escoger, decidir.

La centralizacion y concentracién politica, ad-
ministrativa, productiva y de ocio caracteristicas
de las sociedades contemporaneas son una, sélo
una, de esas opciones (que a su vez solicita un
determinado tipo de desplazamientos).

Otras formaciones territoriales llevan asocia-
das otras formas de desplazamiento.

En uno de los apartados del PISTA, “Escenario
tendencial de la sostenibilidad regional”, se reco-
noce que “las perspectivas de evolucion sefaladas
para la movilidad de personas y mercancias deter-
minan un claro empeoramiento tendencial de
las condiciones de sostenibilidad del sistema
de transporte andaluz”, para, mas adelante in-
cidiren “...la necesidad de que el Plan conten-
ga medidas activas que permitan modificar
este escenario tendencial..”

Las administraciones publicas, como centros
responsables de planificacion, ocupan un lugar
destacado en la organizacion del territorio. La
asignacion de recursos, las prioridades, las urgen-
cias, suponen una eleccion. Disefio de infraes-
tructuras y territorio al que sirven forman hoy,
insistimos, un todo indivisible. Las estrategias
adoptadas desde los poderes publicos deben te-
nerlo en consideracién para dotar de coherencia
algunas propuestas de medio y largo alcance que
procuran profundizar en la sostenibilidad o la ca-
lidad paisajistica de las politicas sobre infraestruc-
turas. Si no se hace asi no queda mas remedio que
alimentar y hacer funcionar el modelo territorial
realmente existente.

Aunque se tienen noticias de que estas politi-
cas generan no pocos problemas de toda indole,

7. Enlos afios 50 del pasado siglo ya se habian ensayado velocidades muy altas. Cabe introducir tecnologias punta (en las que la velocidad

es un parametro mas) en trazados que definen otras posibles organizaciones territoriales. No van refiidas tecnologia y racionalidad planifi-

cadora. Hay buenos ejemplos de ello en todos los tiempos.
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Una ciudad que se asoma al ferrocarril. Bari

Un ferrocarril (y una viajera) que se asoma a la ciudad. Bari

Diversas lineas a distinto nivel en la travesia urbana de Bari. Una

potente imagen visual

se sigue optando por ellas para mantener el latido
del conjunto, para que encajen todas las piezas
gue componen el rompecabezas territorial en un
tablero tan complicado como simple. Todo lo con-
trario de complejo y sencillo®.

La consciencia del alejamiento respecto a las
practicas habituales en estos dmbitos de interven-
cién ya se tenia antes de acometer el estudio, pero
ha sido a lo largo del mismo cuando se ha percibi-
do el verdadero alcance del asunto.

Las cuestiones planteadas a continuacién para
el debate ejemplifican lo que se quiere decir. La
unilateralidad de las respuestas se hace evidente
en practicamente todas las soluciones adoptadas
en planes y proyectos.

¢Debe el ferrocarril abandonar los complejos
ferroviarios para “cedérselos” a la ciudad?

¢ Tiene prestigio el ferrocarril para incorpo-
rarse a la escena urbana (o al campo), como un
componente atractivo (al igual que los parques y
las calles, los museos o los rios), resolviendo ade-
cuadamente su integraciéon e insertandolo en el
paisaje general, o debe ocultarse (como se hace
con los cementerios, las depuradoras y muchas
otras actividades de caracter estructurante para el
funcionamiento del territorio)?

¢(Es inevitable que las estaciones acaben com-
portandose como anodinos puntos en la via o, en
el otro extremo, como meros apéndices de cen-
tros comerciales?

¢Hay alternativas a los soterramientos indiscri-
minados?

¢Merece la pena recuperar el ferrocarril como
imagen que forma parte integrante de las infraes-
tructuras de transporte?

{Es posible, en definitiva, disfrutar de buenos
“paisajes ferroviarios”?

Los soterramientos urbanos indiscriminados,
los recorridos cuyo trayecto es mayoritariamente
en tunel, ofrecen al viajero, desde el punto de vis-
ta paisajistico, un negro panorama. Por el contra-
rio, y desde el punto de vista funcional, ver el tren,
incentiva su uso.

Es necesario cuestionar la sensacion de efica-
cia que suponen ciertas acciones enérgicas que
actlan con la légica expeditiva de “habia un pro-
blema, lo hemos eliminado”.

Indiscutiblemente las sociedades evolucionan
y es sobre ese fondo cambiante sobre el que hay
gue proyectar las respuestas adecuadas.

Es clasica la vinculacion del ferrocarril con los
espacios industriales. Algunos autores mantienen
gue, histéricamente, el dispositivo ferroviario, ex-
cepto la estacion, no ha provocado interaccion
con el ciudadano: “Entre el resto del dispositivo
ferroviario y el espectador comin no suele surgir
interaccién alguna, dado que para el ciudadano
los tinglados ferroviarios no se relacionan con
nada en especial. Estos terrenos solo se incor-
poran a la ciudad cuando el ferrocarril los aban-
dona. En rigor son una parte casi invisible de la
ciudad™.

A pesar de este punto de partida, que conlle-
va el reconocimiento de un posible contrasentido
—ipor qué continuar por un camino abandona-
do?—, se ha mantenido el empeno y nos hemos
preparado para recorrer un paraje apenas fre-
cuentado.

Sin embargo la duda es pertinente. ;Por qué?
¢Con qué objetivos? O mejor planteada: ¢ por qué

8. Piénsese, por ejemplo, en el laberinto, la confusion y el peligro con que se resuelven los accesos autoviarios a las ciudades (grandes,

pequefias y medianas) o en la simpleza y falta de meditacion en el trazado de variantes de ferrocarriles y carreteras.

9. Periferias y nueva ciudad. El problema del paisaje en los procesos de dispersion urbana. Pablo Arias Sierra. Departamento de Urbanistica

y Ordenacion del Territorio. Universidad de Sevilla, 2003, pag. 365.



Campos de maiz en los alrededores de Burdeos. Una posible
forma de convivencia entre infraestructura y entorno natural

Plantear con antelacién la relacion infraestructura-patrimonio

territorial

no haber dirigido el trabajo en otra direcciéon?
¢Por qué no acoplarse al signo de los tiempos?:
deprisa, deprisa...pero a ciegas. Encapsulado y a
ciegas. O lentos, sefalizados y disfrazados de ca-
minante, o peatonalizados para contemplar la ca-
lle escaparate. Son modelos de movilidad vigente.
Aptos para el disefo paisajista.

En definitiva: ¢por qué un esfuerzo inutil?

Y ante esa duda, otra duda por respuesta:
;existe la necesidad de hacerlo?

Quiza por vocacion, se actla por vocacion, ca-
bria sefalar para salir al paso. Pero no es suficien-
te, y mucho menos convincente. Y es necesario
insistir.

¢Por qué? ¢Es que acaso se propone algo
mejor?

No es facil conseguir coherencia entre un tex-
to de intenciones y las propuestas sugeridas.

La pregunta viene al caso porque ocurre a me-
nudo que la persecucién de soluciones a través de
una determinada investigacion lleva a conclusio-
nes frustrantes. Una de ellas consiste en aceptar
que los supuestos hallazgos no difieren tanto, a la
hora de concretarse en propuestas formales, de lo
gue ya existe, de lo que tiene el aval de su rodaje
en el tiempo. Otra supone el reconocimiento de
haber topado en via muerta (“no merece la pena
seguir por ahi”).

Sin embargo, la novedosa vision, el plantea-
miento de fondo que, en muchos aspectos, re-
corre todo el documento del PISTA, anima a la
tarea.

Desde sus paginas se insiste en una vision
compleja de las infraestructuras, como trama vin-
culada directamente a su entorno territorial. Es
una perspectiva que esta presente en numerosos
y significativos parrafos de dicho texto, donde
abundan los comentarios que, de forma explicita,
van en esa direccion:

“Superar la concepcion de las infraestructu-
ras como tramos desvinculados de sus entornos

territoriales. Es necesario incrementar las escalas
en las que deben tomarse las decisiones y lograr
que las redes de infraestructuras se integren como
tramas en sus entornos. La relacion infraestructu-
ra-patrimonio territorial no debe plantearse, por
tanto, exclusivamente por tramos de proyectos
constructivos. Debe ser tenida en consideracion
con antelacion y desde una perspectiva territorial
que permita adelantarse a la aparicion de posibles
conflictos. Para ello, es fundamental establecer dli-
rectrices adecuadas para los dmbitos en los que se
planifiquen las actuaciones”.

También, hacia el final del documento, se afir-
ma con mayor contundencia, refiriéndose a las
inversiones:

“...en el sistema regional de ferrocarriles al
objeto de recuperar las décadas de abandono
inversor al que ha estado sometido. La configu-
racion de una red regional plenamente operativa
debe ser la prioridad absoluta dentro de la politica
de infraestructura regional de transporte, por en-
cima incluso de cualquier obra adicional de viario
de gran capacidad.”

En Espafa, el no haber hecho determinados
deberes en su momento, parece que obliga a ha-
cerlos ahora apresuradamente y a menudo mal.

Las numerosas transformaciones que actual-
mente se estan llevando a cabo en el ambito fe-
rroviario ofrecen la oportunidad de incorporar una
infraestructura de la envergadura del ferrocarril en
el territorio con criterios paisajisticos.

La elaboracion de una politica paisajistica de
la movilidad deberfa tener presente este conjun-
to de factores que intervienen en la interaccion
entre individuo y territorio. Esto implica atender
detenidamente algunos aspectos aparentemente
alejados de las cuestiones relativas al paisaje y por
supuesto no descartar una posible reordenacién
de prioridades.
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Ruhr: una densa y compleja red ferroviaria

Ruhr
2010

Su conversion en paisajismo postindustrial

Y qué tiene de interesante este lugar?
Maneras de mirar: del paisaje industrial
al paisajismo postindustrial

Como es bien sabido, durante gran parte de
los siglos XIX y XX, la organizacién de la economia
y los transportes en la Europa industrial tuvieron
como una de sus consecuencias la modificacién
brusca de la imagen anterior del territorio, una
imagen centenaria, dando lugar a un paisaje nue-
vo en el que las fabricas y los ferrocarriles emer-
gieron con fuerza entre los campos y las poblacio-
nes agricolas.

La irrupcion del ferrocarril y su paisaje asocia-
do queda bien reflejada en las siguientes lineas
extraidas del texto “El paisaje urbano espafiol en
el siglo XIX"0:

“Por su parte, el ferrocarril introduce otro ele-
mento nuevo en el paisaje, representado por la
playa de vias, el edificio de viajeros, los muelles y
tinglados de mercancias, los depdsitos de locomo-
toras y los talleres, en su caso, ademas de atraer
la localizacion de almacenes o docks y de talleres
vinculados a las materias primas que llegan por fe-
rrocarril, asi como de introducir un eje generador
de crecimiento, constituido por la calle que, desde
el casco, conduce a la estacion”.

Al dia de hoy, cuando cada vez va quedando
mas lejos aquel panorama general, surge la pre-
gunta de qué hacer con todo un legado cuya im-
pronta sigue ahi presente, ocupando fisicamente
el espacio.

En la historia reciente de las ciudades y regio-
nes con un fuerte pasado industrial se han aco-
metido importantes operaciones encaminadas a
la transformacién de esos espacios obsoletos que

han tenido, independientemente de otras muchas
secuelas de diferente signo, unas consecuencias
trascendentales en su fisonomia'".

Las respuestas que se han dado, y siguen dan-
dose, como resultado del abandono o la relocali-
zacion de las actividades anteriores, van mucho
mas alla de la implantacién de nuevos usos en las
areas que dejan libres. Ese traslado va acompa-
fnado de ambiciosas operaciones de rediseno de
los espacios vacantes. No sélo se trata de la sus-
titucion de las actividades industriales por otras
de servicios, se trata fundamentalmente de jugar
con una nueva imagen urbana que sirva de re-
clamo para generar nuevos recursos econéomicos.
Mediante técnicas de marketing muy elaboradas
se inventan actividades frecuentemente vincula-
das a una tematica cultural-recreativa, se atraen
visitantes, se crean emblemas urbanos, se fundan
identidades.

Aparecen problemas desconocidos hasta en-
tonces. Hace irrupcién una légica que aventura
problemas para después resolverlos.

Esto atenta contra otra logica que entiende
gue un buen paisaje es el resultado de una resolu-
cién inteligente a problemas reales. Que debe ten-
derse a eliminar dificultades en vez de a crearlas.

No se puede reparar el dafio hecho al paisaje
exclusivamente con paisajismo. En el dmbito que
nos ocupa existen casos, a los que volvera a ha-
cerse referencia mas adelante, que pueden servir
para ilustrar lo que pretende decirse. Un ejemplo
de especial contundencia es la marca que el traza-
do del AVE de Cérdoba a Mélaga introduce en los
campos de la vega del Guadalquivir, en las inme-
diaciones de Almodévar del Rio, cuando se separa
del de Sevilla y mediante una interminable curva

10. Quirds Linares, F. “El paisaje urbano espafiol en el siglo XIX", en Ortega Cantero, N. (ed.: Estudios de historia del paisaje espafiol.

Madrid, Los libros de la Catarata, 2002.

11. Por esa via se ha optado en Bilbao, Glasgow o en la region del Ruhr, por citar conocidos ejemplos.



En algunos casos el dafo hecho al paisaje no se puede reparar
con paisajismo: el talud de la infraestructura ferroviaria de Alta
Velocidad hace de antifaz frente a Almodévar

El fomento del turismo a veces va acompanado de topicos y pro-

duce deformacién en la forma de ver e interpretar el territorio

toma la direccién sur. ;Cabria corregir mediante
el tratamiento paisajistico del enorme talud la pro-
funda alteracion del paisaje anterior?

A veces se pasa del abandono a la sofisticacion
sin solucién de continuidad. Los nuevos tranvias
introducidos en las ciudades tratan de borrar de la
memoria, a través del disefio del convoy, cualquier
connotaciéon que pudiera recordar a un sistema de
transporte “antiguo”, aunque en esencia se trate,
en ambos casos, de desplazarse por railes sobre la
calzada. Para empezar se cambia el nombre. De
tranvia a sistema de transporte ligero.

Paisaje y paisajismo. Comparense la antigua y
tupida red de tranvias de las ciudades, generadora
de un paisaje que lo era sin saberlo, y el nuevo
objeto que nace con plena conciencia de “hacer
paisaje”, lo que se ha dado en llamar sistema de
transporte ligero, en pleno auge actualmente en
nuestras ciudades.

El limite de la tierra y el mar da lugar a un
espacio singular, una franja de tierra cambiante,
imprecisa. Durante mucho tiempo asi ha venido
utilizdndose. Las actividades que alli se desarro-
llaban rotaban a lo largo del dia. Incluso se super-
ponian unas con otras sin grandes altercados. La
proliferacion de paseos maritimos puso fin a esa
promiscuidad de usos acotando y definiendo su
funcion. Todo se ha vuelto ahora previsible y pai-
sajisticamente correcto en esos lugares.

Contrastese el espacio urbano que aportaba
el Viaducto del Pretorio, un histérico paso sobre
las vias en la ciudad de Cérdoba, desde el que se
divisaba un paisaje lleno de significado que per-
mitia una lectura comprensiva de la ciudad, con
la aséptica glorieta actual (disefo central incluido)
ocupando su lugar.

O la reutilizacion de la antigua “Estacion de
Cérdoba”, en Sevilla, para centro comercial.

La comparaciéon entre un antes y un después,
experimento que se puede aplicar a muchos de
los casos de sustitucion de lo viejo por lo nuevo,
no siempre favorece a la renovacion. No por nue-
vo lo malo es bueno.

El uso de un lenguaje repleto de términos que
de tanto repetirse acaban convirtiéndose en luga-
res comunes (“...nuevas funciones que potencien
el papel de.... como elementos vertebradores de
actividades de caracter ludico, recreativo, cultural,
terciario, etc...”) intenta encubrir un tremendo
vacio'. Este lenguaje escrito suele acompanarse
por otro grafico en el que abundan montajes e
ilustraciones conceptuales de dudosa utilidad.

Otras veces la forma de proceder no consiste
en buscar el adorno sino en la ocultacién o la eli-
minacién ;Efecto barrera? ;Imagen degradada?
Fuera tren.

Estas politicas tienen mucho que ver con una
nueva manera de mirar. La evolucion de las bases
materiales en que se apoya la sociedad conlleva
también cambios en la forma de ver e interpretar
los objetos, los sitios. Discernimos los espacios di-
vidiéndolos en interesantes y no interesantes. Se
clasifican, se catalogan.

El sesgo que puede tomar el fortalecimiento
de esta linea de actuacién presenta no pocos pro-
blemas. Es muy limitativo fragmentar el espacio
de aquella manera. No le hace justicia. Todo espa-
Cio merece atencion:

— Permite disfrutar de él porque siempre tiene
algo que ofrecer y nosotros que aprender.

— ¢Por qué es mas interesante un valle alpino
gue la llanura manchega? En el imaginario colecti-

12. No se pretende aqui mas que reproducir un lenguaje frecuente y abusivo empleado en los documentos técnicos, articulos de prensa y

propaganda institucional.
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El valor simbdlico de lo nuevo por lo nuevo. El espectaculo sin
significado ni sentido critico
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vo, lo bonito y lo feo, lo nuevo y lo viejo, lo bueno
y lo malo y muchas otras dicotomias estan muy
mediatizadas.

— ¢Por qué forzar la atraccion creando espa-
cios y actividades con gran carga simbdlica, al
tiempo que hueca y virtual. El espectaculo urba-
no como mercancia: es el destino de las recon-
versiones de los centros de las ciudades y de los
espacios industriales... Ciudades de las Artes, de
las Ciencias, del Ocio...Parques teméticos...Deter-
minados aspectos de la cultura urbana predican el
culto a la nostalgia o se enfocan a la produccion
de recuerdos colectivos asépticos o a la creaciéon
de sensibilidades estéticas sin sentido critico...".

— Los espacios protegidos (entendido el término
de modo genérico) son un fendbmeno que merece
particular andlisis: en primer lugar expresan cruda-
mente el fracaso de un modelo general de organi-
zacion espacial que parece desatender a los que no
lo son. Es el reconocimiento de una mala planifica-
cién y de un mal uso del territorio. Seria preferible
evitar esos restos desprotegidos, que toda activi-
dad fuera conciliadora con el medio en cualquier
ambito, que no fuera precisa la especializacion
normativa para cada espacio (excepto en el caso
manifiesto de fragilidad extrema), que no hubiera
prioridades territoriales, ni segregacién en compar-
timentos estancos para los que suele buscarse, no
sin cierto eufemismo, una designacién correcta en
lo ambiental, en lo cultural, en lo politico.

El turismo ha creado nuevas formas de mirar.
La oferta de paisaje como producto turistico ha
trafdo, entre otras consecuencias, una indudable
uniformidad de esas formas. Son ilustrativas al
respecto las siguientes palabras extraidas del libro

“Mediterraneo. Territorio y paisaje”™ en que se
hace referencia a las tendencias que priman en
demanda social de paisaje: “El referente general
del paisaje mediterraneo esta muy asociado a la
idea agroforestal. Sin embargo, la demanda social
de paisaje parece actualmente mas orientada al
turismo, si tenemos en cuenta las variables que
la determinan (numero de consumidores, renta
generada, oferta ludica). En cualquier caso, el
impacto del desarrollo del turismo en el paisaje
mediterrdneo, aunque muy importante, esta muy
localizado, concentrado y litoralizado”.

Actividades, instalaciones y servicios ob-
soletos. ;Qué hacer?

El paisaje, y todo lo que incluye, estd sometido
al paso del tiempo. El mismo sitio ofrece un paisa-
je diferente en cada momento, como todo, como
todos. Parece que nada escapa a ese fenémeno. El
tiempo deja su rastro en el paisaje y lo transforma.
Tanto el tiempo de un pequeno ciclo (el dia y la no-
che), el de uno mediano (las estaciones), o uno lar-
go (la historia). Llevando al limite esta premisa po-
driamos decir que nunca vemos el mismo paisaje.

Y sin embargo....

(Pasa el tiempo? A veces, al volver, después
de mucho tiempo, al mismo lugar (por ejemplo,
al lugar de nacimiento) y apreciar que han ocurri-
do muchas cosas, se tiene la impresion de que a
pesar de todo, nada ha cambiado, que lo funda-
mental permanece, de que hay algo inmanente
por encima de variaciones superficiales'.

Esta cualidad del territorio indudablemente
tiene que ver con la percepcion subjetiva que se

13. Asi expresaba su opinion el gedgrafo inglés David Harvey en su obra La condicién de la posmodernidad.

14. Mediterraneo: territorio y paisaje. Atlas ambiental del Mediterraneo. Fundacio Territori i Paisatge (la preparacién de la obra ha sido

posible gracias a la Agencia Espafiola de Cooperacion Internacional). Barcelona, 1999.

15. Para Stephen Jay Gould existe “la inmanencia, un conjunto de principios tan general que existen fuera del tiempo y registran un caracter

universal, un vinculo comun entre todos los ricos detalles de la naturaleza” (cit. en Espacios de esperanza, de David Harvey).



tiene de él (emparentada con cierta dimension
existencial) y presenta la posibilidad de explorar-
la como una més de las cualidades que ofrece el
territorio.

Se puede poner mayor o menor peso en la
contingencia o en la inmanencia de aquello que
nos rodea, pero, en cualquier caso, la huella del
tiempo es una realidad.

Ante la evolucion que experimenta cualquier
fenémeno historico (y la configuracion del territo-
rio no escapa a esa realidad) caben varias maneras
de situarse. Varias maneras de contemplar el paso
del tiempo. Algunas de ellas se esbozan a conti-
nuacion:

1. La nostalgia. Se opone a los cambios por
motivos sentimentales. No sirve para transformar
nada. No se interesa por la enunciacion de alter-
nativas colectivas (habrfa que sefialar aqui que han
existido utopfas cuyo motor ha sido precisamente
la nostalgia). En el plano individual, por supuesto,
puede cumplir un papel. Es una postura legitima
para enfrentarse a lo nuevo, para afrontar el paso
del tiempo, para aclarar el sentido de una trayec-
toria personal.

2. La inevitabilidad. Supone que no hay ma-
nera de oponerse a los hechos, que son como un
torrente furioso dirigido por leyes ocultas (todas
juntas se podrian resumir en ésta: lo nuevo susti-
tuye a lo viejo) a las que es inGtil oponerse. Minus-
valora la voluntad humana y sus capacidades para
dirigir los procesos de transformacion. Lleva a la
pasividad. Pero actla de contrapunto para situar
con mas exactitud donde estamos, para medir las
propias fuerzas y limar exageraciones.

3. La asuncioén acritica. Es el qué mas da, la
adaptacion al curso de la corriente sin mayores
problemas. Produce adormecimiento, adaptacion

a decisiones ajenas. Pero le quita solemnidad a
guienes se toman todos los asuntos demasiado
en serio.

Son tres posturas que no invitan precisamente
a formular proposiciones.

En el otro extremo, el de las utopias que en el
mundo han sido, la apelacién a un orden espa-
cial especifico se ha invocado para dar cobertu-
ra y garantizar los objetivos morales que se han
definido previamente. Utopias nostélgicas como
la de Moro (de formas espaciales fijas y 6rdenes
jerarquicos), futuristas o mezcla de ambas (Ebene-
zer Howard, Robert Owen, Fourier, Patrik Geddes,
Lewis Mumford, el Movimiento Moderno y la Car-
ta de Atenas... y muchos mas).

Foucault acufa el término heterotopia, una
variante de la utopia, en el sentido de reconocer
que hay procesos alternativos simultdneos a los
oficiales donde se produce critica a las normas. In-
cluye en su lista de espacios heterotépicos lugares
como los cementerios, las colonias, los burdeles y
las prisiones. Identifica espacios en los que la di-
ferencia, la alteridad y “lo otro” podrian florecer.
Dice que la vida se experimenta de forma dife-
rente en el club de jazz, en la sala de baile, en el
jardin comunal’®.

Méas preocupado con el compromiso y la res-
ponsabilidad que de él se deriva, Harvey es su-
gerente en el titulo de su libro Espacios de espe-
ranza: hay gque establecer iniciativas, hay que ejer-
cer un optimismo del intelecto para abrir vias de
pensamiento que durante demasiado tiempo han
permanecido cerradas: “Los proyectos referentes
a qué queremos que sean nuestras ciudades son
proyectos referentes a posibilidades humanas...
Cada uno de nosotros tiene algo que pensar, decir
y hacer al respecto. Cémo funciona nuestra ima-

16. Conferencia en 1967 con arquitectos y tedricos de la forma espacial y cuyos planteamientos fueron posteriormente recuperados desde

la posmodernidad.

Pasa el tiempo, el observador vuelve y se encuentra con una
realidad cambiante: ¢ nostalgia, inevitabilidad, indiferencia?

¢Qué hacer con lo que envejece?
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Vieja y nueva estacién de Burgos. La comparacion de las dos
imagenes induce a la reflexion

¢Se pueden considerar inservibles instalaciones que han sido Uti-
les hasta ayer?

¢Sera necesario derribarla?

ginacién individual y colectiva es crucial para defi-
nir el trabajo de urbanizacion. La reflexion critica
sobre nuestros imaginarios comporta enfrentarse
al utopismo oculto y resucitarlo para actuar como
arquitectos conscientes de nuestros destinos en
lugar de “marionetas indefensas” de los mundos
institucional e imaginativo en los que habitamos”.

Sin embargo en la practica nunca se actla
sobre cero. Se hace siempre sobre una situacion
preexistente.

Esto complica (o facilita, segun se mire) las
cosas.

Este breve predmbulo sirve para introducir la
pregunta del titulo, ¢ qué hacer con lo que enveje-
ce? Es una pregunta vélida porque es una realidad
gue nos sale al paso con frecuencia, porque es
necesaria para acometer con rigor y argumenta-
damente la posicién a mantener sobre cualquier
herencia. Es, por otra parte, una pregunta traida
no tan recientemente al debate' pero que en la
actualidad adquiere una importancia especial de-
bido a la rapidez de los cambios, a las recientes
urgencias, a las necesidades de adecuacion a los
nuevos arquetipos culturales.

En lo que atafie a la interpretacion del espacio,
y para decirlo enseguida, la respuesta ya esta ahi:
se hard paisajismo. Se esta haciendo paisajismo,
entendido éste, de forma general, como disefo
del paisaje.

Se estrena asi una nueva disciplina que irrum-
pe con fuerza para dar solucion al tratamiento
de actividades obsoletas. También a las de nueva
implantacion. El territorio se construye como pro-
yecto que remite a si mismo.

El paisaje se proyecta y las infraestructuras son
uno de los campos de experimentacion.

Aqui se trata de problematizar algunas cues-
tiones. Todas ellas giran en torno a una de las

constantes de este trabajo, la investigacién sobre
propuestas que consideran el paisaje como una
de las cualidades que otorgan sentido al territorio.

La primera de ellas es el mismo concepto de
obsoleto. ¢Es lo mismo envejecer que quedar ob-
soleto? ¢Se pueden considerar realmente fuera de
uso muchas de las instalaciones que han servido
hasta ayer? ;Como ha envejecido el ferrocarril
convencional? ; Cémo puede renovarse?

Obviamente no se puede tratar la nocion de
obsolescencia de forma indiscriminada: no es jus-
to asimilar la disfuncionalidad de las tareas defen-
sivas de una ciudad medieval con las de ferrocarril
decimondnico en esa misma ciudad.

Una segunda cuestién esta relacionada con la
anterior. En el caso de que asi fuera (la instala-
cién ya no cumple la funcién para la que se ided),
¢cémo tratarla, qué hacer con ella?

Por ultimo, cabria comparar los resultados ob-
tenidos después de la intervencién con el estado
anterior para analizar criticamente ambas situa-
ciones.

Respecto al primer punto y refiriéndonos en
particular a la politica seguida en los Ultimos afios
en Espafa, llama la atencion la precipitada forma
de sustituir, en el marco ferroviario, lo viejo por
lo nuevo.

En estos momentos no existe, que sepamos,
ciudad cuya remodelaciéon arterial ferroviaria no
incluya la desaparicion de la estacion actual®®. Son
muy raros los casos que mantengan las vias y el
resto del patrimonio ferroviario, asi como las cir-
culaciones de los trenes a la vista.

De la mano de la alta velocidad y los nuevos
desarrollos urbanisticos van cayendo edificios de
estaciones con notable valor y complejos ferrovia-
rios cuya obsolescencia cabria, al menos, poner
en duda. Una buena parte de ellos serfan posible-

17. A comienzos del pasado siglo el historiador Alois Riegl ya planteaba estos temas en su libro “El culto modermno al monumento”.

18. Logrofio, Valencia, Granada, Zamora, Ourense, Albacete, Alicante .



mente aptos para desempefiar funciones analo-
gas a las que venian cumpliendo hasta ahora. Sin
olvidar que muchos suelos pueden constituir una
importante reserva patrimonial a la que recurrir
en un futuro donde se reconsidere el papel del
ferrocarril.

Nada parecido ocurre, al menos con tal inten-
sidad, en otros paises que también intentan mo-
dernizar su transporte ferroviario.

Los embarcaderos asociados a fabricas, naves,
silos y poligonos industriales, los talleres de repa-
racion o mantenimiento, los depdsitos y almace-
nes de material, los ramales de conexién a zonas
de produccién, los muelles de carga y descarga, la
disposicién de vias para aparcamiento, ruptura o
composicion de trenes y otras maniobras, las edi-
ficaciones destinadas al personal que ejerce tareas
de conservacion.... todo este dispositivo ferrovia-
rio no sélo no se conforma con dejar de utilizarse
sino que puede llegar a ser arrancado fisicamente,
haciéndolo practicamente irrecuperable, o muy
cara la posibilidad de volver a contar con él algin
dia. En cualquier caso estas practicas habituales
contradicen la aparente voluntad de hacer de
nuevo del ferrocarril un modo de transporte mo-
dernoy util social y ambientalmente.

Lo facil es hacer una via verde. Lo dificil, pero
mucho mas util y urgente debido al deterioro exis-
tente y las consecuencias beneficiosas que puede
aportar, es intervenir en ambitos complejos, como
ocurre en los entornos urbanos y periurbanos o
en zonas industriales. En las periferias de las ciu-
dades, en las travesias de los pueblos, en las zonas
de produccion agricola, en los nuevos poligonos
industriales... alli donde hay actividad y planes
pendientes. Eso es lo realmente interesante.

Una via verde puede lograrse ensayando so-
luciones que no destierren al tren (u otro medio
de transporte colectivo). Los itinerarios etiqueta-
dos como “ruta de...” pueden incorporarse a los
recorridos y a los lugares donde se produce la vida

cotidiana. La imagen contrastada de un transpor-
te publicoy el desplazamiento peatonal integrado
en su infraestructura es una buena imagen, es un
buen paisaje. Si se hace con criterios paisajisticos
estard muy bien, pero previamente hay que do-
tarla de contenido, de sentido, de intencién, de
introducir otras costumbres en la manera de mirar.

Cuando, efectivamente, las actividades o los
espacios que las albergan dejan de tener sentido
surge la pregunta de qué hacer con ellos. Y mas
en particular cuando aquello que pierde su fun-
cion constituye, o se pretende que asi sea, un bien
patrimonial.

Un antiguo almacén, valga por caso, forma
parte de la explanada de una estacion. Dicha esta-
cion puede no estar afectada por ningun plan de
actuacioén o, por el contrario, puede formar parte
de alguna operacion de remodelacion. Sobre esta
situacion de partida se despliegan varias opciones
respecto a la forma de actuar en esa instalacion:

1. No considerarla, no intervenir, dejarla a
merced del desgaste producido por el paso del
tiempo y la accion de las fuerzas naturales.

2. Derribarla'y conseguir espacio libre que sera
ocupado o no por algo nuevo y distinto.

3. Mantenerla y restaurarla como objeto ar-
queologico/historico/artistico (es decir como mo-
numento).

4. Reconvertirla en algo totalmente diferente
(un contenedor de actividades culturales, comer-
ciales o recreativas, por ejemplo).

5. Buscar una continuidad del antiguo con
el nuevo uso, aprovechando las caracterfsticas
de esa construcciéon para seguir cumpliendo una
funcién en la que contenedor y contenido tengan
alguna relacion: en el caso citado, el de un alma-
cén ferroviario, para cualquier otro tipo de alma-
cenamiento.

6. Considerar otras actividades operativas dis-
tintas a las primitivas pero afines al servicio ferro-
viario (el actual o el asignado en un futuro). Aqui

Donde urge intervenir es en ambitos degradados
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Una forma discutible de intervencion: la implantacién de usos
totalmente ajenos en viejos contenedores. La antigua estacion
de Cordoba

Las estaciones de Espiel, en la ruta de Cérdoba a Almorchén, y
la de La Bafeza, en la de la Plata, ambas inactivas. Siempre es
mejor recuperar su funcion que convertirlas en museo

—-—
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El peligro de la museizacion, siempre latente, como modo exclu-
sivo de entender las actuaciones sobre espacios obsoletos

podrian incluirse una amplia gama de posibilida-
des relacionadas con el programa funcional de
una estacion.

El primer caso, el mas habitual, aunque no
es propiamente una opcién sino que tiene por
causa una actitud de abandono, suele provocar
una imagen deplorable, dando lugar a paisajes
degradados. No obstante hay que sefalar que,
independientemente de la intencién, no siempre
la ausencia de intervencion tiene por qué conducir
a entornos desechables. Es mas, a veces la mejor
intervencion es la no intervencion.

El segundo caso coincide con recalificaciones
de suelo que, literalmente, no dejan rastro de nada.

La tercera y cuarta opciones, las mas teoriza-
das, las que suelen ser objeto de concurso, de las
gue existen mas resultados practicos, tienen como
objetivo la conversion intencionada del objeto en
paisaje, lo que hemos dado en llamar paisajismo.

En estos casos, la explotacion del patrimonio
Ccomo recurso econémico busca visitantes que se
sientan atraidos por una nueva oferta, el turismo
cultural. Una de las objeciones que pueden hacer-
se a este enfoque es su presentacion como pro-
ducto manufacturado, alentador de un turismo
fugaz, de acercarse, fotografiar y marcharse, que
excluye la estancia y la curiosidad por todo aque-
llo que no forme parte del pagquete contratado. Es
decir un enfoque alejado de una vision compren-
siva y realista del territorio.

Respecto a las Ultimas opciones contempladas
en el listado anterior (continuidad o afinidad de
las nuevas actividades respecto a las que reempla-
zan) no existen, al menos desde nuestro conoci-
miento, experiencias recientes. No es una practica
al uso, quedando como vestigio de épocas pasa-
das esa manera de entender la evolucién de las
obras humanas.

Evidentemente pueden considerarse otras si-
tuaciones aparte de las descritas, o hibridos de
todas ellas. En cualquier caso merece la pena huir

de las soluciones mas topicas, apresuradas, irre-
flexivas, motivadas por fines lucrativos a corto pla-
z0, por la obsesion por los hitos y las identidades
forzadas o por la reiteraciéon, sobreabundancia y
banalizacién de productos culturales y centros po-
livalentes a los que se recurre como cajones de
sastre donde cabe todo.

Como conclusién, proponemos, para las ins-
talaciones que han perdido toda o parte de sus
antiguas funciones, la asignacion de nuevos usos
atendiendo a un orden prioritario que irfa, en sen-
tido decreciente, desde la continuidad (desempe-
fiando tareas similares a aquéllas para las que fue-
ron creadas) hasta la introduccion de actividades
extranas y con fines completamente diferentes.

Los monumentos religiosos han soportado
mejor gue ningun otro esa continuidad entre el
origen, la conservacién y la utilizacion actual del
edificio (el culto en este caso). Las iglesias reuti-
lizadas para otras actividades no dejan de causar
una extrafia sensacion. Igual de forzada es la con-
version, tan de moda, de un “espacio obsoleto”
en centro comercial, a pesar del inevitable guifio
a su funcién anterior mediante la exaltacion de
alguna reliquia.

Respecto a las politicas que utilizan la recon-
version como atraccion turistica y recurso econo-
mico, experiencia ampliamente ensayada por un
buen nimero de ciudades y regiones industriales
sobre extensas zonas en sus particulares procesos
de metamorfosis y, a otra escala, en actuaciones
aisladas sobre instalaciones obsoletas, se ha de-
tectado una cierta ligereza a la hora de deshacerse
de un pasado inservible o de darle radicalmente
la vuelta.

Se han corregido algunos problemas, han
aparecido otros y sobre todo no se han obtenido
muchos de los objetivos esperados. Lo mas pa-
raddjico es que ha sido preciso rectificar caminos
emprendidos en el sentido de un cierto retorno a
situaciones anteriores'?.



El ferrocarril convencional:
iuna infraestructura obsoleta?

“A quien los dioses quieren destruir, primero
lo vuelven loco”. Efectivamente la mejor excusa
para deshacerse de algo es argumentar que no
sirve. Y esto se logra abandonandolo a su suerte.
Deteriorar el aspecto para forzar la declaraciéon de
ruina es una conocida tactica.

Una orientacién que pusiera sus miras en el
medio o largo plazo no deberfa perder de vista la
capacidad del ferrocarril convencional (entendien-
do por tal un concepto no excluyente en el que
caben todas las variantes conocidas) para volver a
cubrir funciones hoy abandonadas. Su recupera-
cién es un proyecto de futuro. Este puede ser un
poderoso motivo para no hacer irremediablemen-
te inservibles instalaciones tal vez adecuadas para
ello. Una parte del dispositivo ferroviario podria
volver a ser operativa.

La prudencia y ese enfoque en perspectiva
aconsejarian no desprenderse a toda prisa de un
patrimonio, especialmente de suelo y edificios
pero no sélo, que constituye una valiosa reserva
estratégica que corre el riesgo de perderse, enaje-
narse, deteriorarse o desentenderse respecto a la
trama urbana o al medio natural en que se inserta.

El planeamiento no puede reducirse (en el
mejor de los casos) a la mera calificacién de unos
suelos como ferroviarios, sin mas consideracion.
Deberfa existir una mayor coordinacion entre el
planeamiento municipal, los planes de ordena-
cion territorial y otras figuras de ordenaciéon con
las politicas, estrategias o programas ferroviarios
disefados desde los organismos competentes.
Esto ayudaria a encuadrar esta infraestructura en
el conjunto de determinaciones estructurantes
previstas, a definir objetivos y remitir esos suelos

a posteriores desarrollos integrados en el resto de
actuaciones, superando esa vocacion residual con
la que frecuentemente se tratan.

Las estaciones no son sélo, nunca lo han sido,
puntos en la via que recogen pasajeros. Su fun-
cién, una acumulacién de actividades coordina-
das, era mucho mas compleja.

¢Ha dejado de serlo hoy en dia? Depende de
los objetivos que se pongan en juego para con-
testar a esa pregunta. Y de los criterios que se
utilicen.

Es muy reciente, y aun sigue viva, la polémica
sobre el cierre de las minas de carbédn en Espafia.
Conviven argumentos ambientales, econdmicos y
sociales en el debate. Uno de los que se utilizan
a favor del mantenimiento es la consideraciéon de
“reserva estratégica”, un concepto contemplado
desde algunas directrices europeas y asignado a
determinados sectores econdmicos nacionales.
Algo similar podria establecerse para el tratamien-
to del conjunto de las redes ferroviarias, en las que
estan incluidas las llamadas lineas de débil trafico.

En cualquier caso y desde un punto de vista
de organizacion territorial, las estaciones pueden
comportarse como encuentro de actividades y
caminos que operan mas alla de su entorno in-
mediato. Pueden ser el motor dinamizador de
una tela de arafia, muchas veces ya existente fi-
sicamente pero anquilosada debido a su infrauti-
lizacion, que abarca un radio de influencia sobre
imprecisas zonas fronterizas.

El ferrocarril atiende distancias largas y cortas
y tiene capacidad para actuar funcionalmente so-
bre areas que comprenden una extension mayor
que la de los nucleos por los que atraviesa. Para
ello es necesario que, al menos en determinados
enclaves, al menos con determinada cadencia, los
trenes paren.

19. Gémez Garcia, M.V. “La metamorfosis de la ciudad industrial. Glasgow y Bilbao: dos ciudades con un mismo recorrido”. Talasa Edicio-

nes. Madrid, 2007, pag. 95.

Estacion de La Barieza en la abandonada Ruta de la Plata: ;Una
infraestructura obsoleta?

Dos redes estancas, incomunicadas (ferrocarril convencional y AVE)
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Estaciones de Lagos (Portugal): la tension entre lo viejo y lo nuevo
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De la percepcién unitaria del conjunto a la visién fragmentada de las partes

El ferrocarril transporta personas y mercancias.

Las instalaciones relacionadas con operacio-
nes de maniobras, carga y descarga, almacena-
miento, talleres, dependencias y otras muchas,
constituyen un patrimonio, es cierto, pero no un
patrimonio muerto. Antes de darlas por tal, antes
de hacerlas museo, antes de vestirlas de moda,
hay que reconsiderar su continuidad en el tiempo,
su utilidad para un ferrocarril del futuro.

El ferrocarril no es una infraestructura obso-
leta. Es un patrimonio valioso, no merece la pena
deshacerse de él.

Podriamos concluir este breve apartado con un
breve lema: “El ferrocarril, 150 afos de utilidad”.

Antes y después. La evolucion del paisa-
je ferroviario

El ferrocarril que conocemos hoy mantiene
muchas diferencias y algunos parecidos con el de
sus origenes. En primer lugar no se trata de un
todo homogéneo. Conviven, como siempre ocu-
rre con cualquier tipo de realidad sometida a un
proceso de evolucién, situaciones diferentes.

La observacion de esta infraestructura en el
tiempo nos permite detectar un antes y un des-
pués, compararlos, buscar sus causas, extraer al-
gunas conclusiones.

En la evolucion del paisaje ferroviario han con-
tribuido las siguientes circunstancias:

1. La irrupcién de la alta velocidad, conside-
rada como infraestructura fisica y como producto
inductor de nuevos servicios.

2. Elabandono (que unas veces ha sido progre-
sivo y otras se ha efectuado con brusquedad), que
ha conducido al répido deterioro de las infraes-
tructuras y los servicios ferroviarios convenciona-
les, asi como de su entorno adyacente.

3. La aparicion de dos redes estancas (alta
velocidad y ferrocarril convencional), no comple-
mentarias, con cddigos propios.



4. Latension creciente y cada vez mds acentua-
da entre lo viejo y lo nuevo que se manifiesta, mas
alla del evidente contraste entre esos dos mundos,
en la fuerte carga simbdlica que han adquirido.

5. La transformacién de la estacién en varios
sentidos:

— De recinto ferroviario a edificio puntual.

— De la percepcion unitaria del conjunto a la
vision fragmentada de las partes, fruto de la sec-
torizacion y segregacion funcional y visual de los
espacios.

—El'andén, oculto, pierde importancia y pasa a
ser un elemento secundario, sélo accesible al por-
tador de un billete.

— Disolucion de los usos propiamente ferrovia-
rios en otro u otros (generalmente comerciales) a
los que aquéllos se supeditan.

— Emplazamiento disociado del entorno urba-
no (cuando lo hay).

— Separacion de traficos ferroviarios. Pasajeros
por un lado y mercancias por otro.

— Aparicion del concepto de intercambiador.

6. La aparicién de un nuevo concepto de la
logistica del transporte ha supuesto el desplaza-
miento de las actividades vinculadas al movimien-
to de mercancias hacia grandes areas especializa-
das y localizadas estratégicamente. La tendencia
es la concentracién en estos centros de todas las
operaciones y servicios necesarios para llevar a
cabo el proceso (carga y descarga, almacenaje,
distribucion...). La logistica del transporte, uno de
los aspectos clave para la competitividad de un
pais, de una regién, de una ciudad, exige destinar
inmensas superficies de suelo para poder realizar
las tareas que tiene encomendadas.

Las pequefias y medianas estaciones han re-
nunciado a estas funciones.

7. Auge de las cercanias ferroviarias como
modelo de transporte en las aglomeraciones ur-
banas. La definicién e implantacién de este tipo
de servicio cobra fuerza como el mas adecuado

Independientemente de otras consideraciones es evidente la influencia de las caracteristicas del trazado en la percpecion

del paisaje

Curva y contracurva llegando a Montoro

Pinceladas impresionistas desde la alta velocidad
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para atender las demandas suscitadas por una
movilidad urbana cuya distribucién temporal y
espacial (dependiente de los horarios reguladores
de la vida laboral y de la zonificacion establecida
desde la planificacion urbanistica) se encauza a
través de los movimientos pendulares y pautados
de los trenes.

8. La evolucion de los diferentes tipos y com-
posiciones de tren hacia la convergencia en un
prototipo Unico o de similares caracteristicas.

9. El auge, prestigio y aceptacion de la explo-
tacion de lineas turisticas. La conversion de lineas
abandonadas en vias verdes. El tratamiento mu-
sefstico de las instalaciones obsoletas.

10. La ocultacién de suelos ferroviarios por
enterramiento o la desaparicion por recalificacion.

Un antes y un después. Ahora cabe preguntar-
se si la comparacién entre paisajes donde interve-
nia el ferrocarril ha mejorado o empeorado.

Escogemos dos ejemplos distintos (desde el
interior del tren y desde el exterior al tren) para
efectuar la comparacion.

La vision del paisaje que proporciona el tren a
través de la ventanilla desde la via convencional
es muy diferente a la que ofrece desde la alta ve-
locidad. Del viaje en alta velocidad puede extraer-
se una vision ligada a la pincelada impresionista
y la mirada puede captar y apreciar el plano de
fondo, el del horizonte. Pero no sélo la diferencia
es debida a este factor, el de la velocidad. Inter-
vienen también otros determinantes derivados
de las caracteristicas de uno y otro trazado. Los
distintos angulos de vision que facilita la curva y
contracurva, el cambio en la percepcién del entor-
no producido por el cambio de ritmo de la marcha
(en el que estd incluida la parada) y en general
la sucesion de acontecimientos (por asi llamarlos)
gue rompen la monotonia del viaje son cuestiones
inherentes a cada modalidad.

Los paisajes urbanos resultantes de las gran-
des remodelaciones arteriales ferroviarias produ-

El desaparecido viaducto del Pretorio en Cérdoba

Paso del Pretorio, situacion actual

cen una imagen radicalmente distinta a la de su
antecesora. Asi ha ocurrido, por ejemplo, en la
ciudad de Coérdoba en la operacion mediante la
cual se enterraron las vias, se traslado la estacion,
se ejecutaron nuevos viarios y se eliminaron los
peligrosos pasos existentes. Uno de sus efectos
fue la desaparicion del llamado Viaducto del Pre-
torio. A nuestro juicio el puente sobre el haz de
vias préximo a la antigua estacion dotaba a este
lugar, aparte de unas excelentes vistas, de una
personalidad propia que lo identificaba y lo sin-
gularizaba como espacio de la ciudad. En su lugar
existe una glorieta destinada y ocupada mayorita-
riamente por el trafico rodado, indistinta al resto
de glorietas, y con dificultades de accesibilidad
debido a los largos recorridos que es necesario
hacer para atravesarla.



Parte segunda

Recorrido por un paisaje
deteriorado







Una via Unica y electrificada

Area de estudio.
El valle del Guadalquivir en la provincia de Cérdoba

Estaciones y entornos ferroviarios en el
Valle del Guadalquivir

e trata, efectivamente, de un paisaje dete-

riorado. Sin embargo su rastro es muy hermoso.

El tramo estudiado forma parte del eje ferro-
viario del Valle del Guadalquivir y comprende el
tramo que discurre por la provincia de Cérdoba,
entre las poblaciones de Villa del Rio, en el extre-
mo este, y Palma del Rio en el oeste, situdndose
la ciudad de Cérdoba en una posicion casi equi-
distante respecto a ambas localidades. Tiene una
longitud de unos cien kildmetros que discurren
por un terreno practicamente llano. El desnivel
entre los dos puntos mas alejados salva una altura
de 110 m, entre la cota 165 de Villa del Rio y la
55 de Palma, lo que supone una pendiente media
del 0,11%.

Los diez municipios que atraviesa suman una
poblacién de aproximadamente 400.000 habitan-

- @

tes, de los cuales unos 330.000 pertenecen al tér-
mino de Cordoba.

Las lineas férreas que actualmente atraviesan
la provincia se adaptan, en algunos tramos de su
recorrido, al valle de un rio. El del Guadalquivir
en nuestro caso y los del Guadiato (tramo medio)
y Guadajoz (tramo final) en las otras dos lineas
historicas. Esta observacion pone de manifiesto el
contraste entre el trazado tradicional de los ferro-
carriles convencionales y el de las nuevas rutas se-
guidas por la alta velocidad. Los criterios seguidos
en ambos casos para elegir su soporte territorial
son evidentemente muy distintos.

En Cordoba confluyen las tres lineas. La del
Guadalquivir, la de Malaga y, aunque reciente-
mente desmantelada en su ultimo tramo (1992),
la de Almorchon. Junto a estos trazados de fe-
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rrocarril convencional conviven, desde comienzos
de la anterior década de los noventa y finales de
la primera década de este siglo, los de alta velo-
cidad Madrid-Sevilla y Madrid-Malaga, respecti-
vamente. Todos ellos, como se ha dicho, com-
pletan el panorama ferroviario de la provincia de
Cordoba.

Desde el punto de vista histérico y atendiendo
a su construccién podemos descomponer el tra-
yecto estudiado en dos partes. La puesta en ser-
vicio de este eje ferroviario no fue simultanea: el
tramo Cordoba-Sevilla entré en funcionamiento
en 1859, mientras que el de Cérdoba-Manzana-
res lo hizo seis afos mas tarde, en 1865. No todas
las estaciones se construyeron a la par. Hubo am-
pliaciones por necesidades del servicio y se abrie-
ron otras nuevas a lo largo del tiempo. Del mismo
modo y por diferentes causas sufrieron transfor-
maciones muchas de las obras de ingenierfa ori-
ginales, siendo especialmente significativas las de
los puentes.

Funcionalmente, en la actualidad la circulacion
ferroviaria, como consecuencia de una importante
y progresiva reduccion que ha afectado a todo el
territorio estatal, es escasa: dos largos recorridos
y algunos regionales en cuanto a servicio de pasa-
jeros y un pequefio nimero de composiciones de
mercancias.

El valor patrimonial es importante: como un
todo y como suma de partes. EI conjunto presen-
ta una apariencia con rasgos semejantes (entorno
geogréfico, serializaciéon de algunos elementos
constructivos) pero se ve salpicada de contrastes,
particularidades y soluciones diversas.

A partir del paso de Despefaperros, una vez
superada la llanura manchega, se produce la in-
corporaciéon del ferrocarril a la cuenca del Gua-
dalquivir, si bien el contacto con el rio no se pro-
duce hasta las proximidades de Espeluy, bastantes
kildmetros después. La via cruza por primera vez
el Guadalquivir entre Mengibar y la estacion de

Algunos invariantes que caracterizan el paisaje de la zona

Campos de olivos

Cultivos en la Vega

El Guadalquivir

...y extension de cereal en la Campifia

La presencia continua de la sierra cerrando el horizonte por el

norte



Espeluy a través del puente metdlico que la lleva
al otro lado del rio, a la margen izquierda, para
iniciar desde esa posicién el camino que la llevara
por el valle hasta Sevilla.

A partir de ahi, y hasta esa ciudad, el traza-
do de la via aprovecha la topografia existente, se
adapta al relieve y avanza mas o menos paralela al
rio pero sin llegar a bordearlo, acercandose a él en
escasas ocasiones, perdiéndolo de vista en otras
muchas, cruzadndolo tres veces y manteniéndolo
casi siempre presente a través de la referencia que
supone su vegetacion de ribera.

Es una via Unica. Su electrificacion se efectud
en los anos 60 en el tramo oriental, a partir de
Coérdoba en direccion Madrid, mientras que en el
tramo occidental, Cérdoba en direccién Lora del
Rio, la electrificacion tuvo lugar el afio 1975.

Como ya se ha dicho, la construcciéon de la
linea data de mediados del siglo XIX y se hizo en
dos tramos inaugurados en afios diferentes (ver
mapas adjuntos).

Paulatinamente, pero sobre todo a partir de
la puesta en servicio de la alta velocidad Madrid-
Sevilla en el aflo 1992, el numero de trenes que
circulan por ella ha ido disminuyendo, lo que ha
originado paralelamente el cierre de estaciones y
el abandono de las mismas junto a otras muchas
instalaciones asociadas a la actividad ferroviaria.

Hubo un proyecto para la duplicacion de la
via entre Cérdoba y Lora, llegando a realizarse la
explanacién correspondiente, pero fue finalmente
paralizado por las nuevas directrices derivadas del
cambio de modelo a la alta velocidad.

A lo largo de este recorrido el paisaje mantie-
ne algunos invariantes que lo caracterizan: al nor-
te, la presencia continua de la cadena montafiosa
de Sierra Morena, como telon de fondo que cierra
el horizonte, muy cerca al principio y alejandose
a medida que se va abriendo el valle hacia el oes-
te. La via atraviesa el centro de una vega agricola
donde la franja de regadio dedicada al cultivo del

Desde el tren son visibles algunos de los poblados agricolas de
colonizacion que abundan en el Valle del Guadalquivir

cereal, el algoddn y el naranjo se ve salpicada de
huertas en las inmediaciones de las poblaciones.
Inmediatamente al sur estd la campifia, formada
por suaves ondulaciones cubiertas por el olivar y
los cultivos propios de la tierra calma, por donde
discurre a menudo el ferrocarril a media ladera,
ofreciendo amplias perspectivas sobre el valle y la
sierra.

La amplitud de esas perspectivas permite divi-
sar desde el tren los poblados de colonizacién que
jalonan el valle.

La silueta permanente de los silos en las po-
blaciones, tan cercanos a la estacion, refuerza la
imagen y el caracter agricola que ha dominado, y
sigue haciéndolo, en la zona.

El ferrocarril comparte con la carretera un pa-
sillo de infraestructuras viarias e hidraulicas que
incluye una red, a veces densa, de caminos, ace-
quias y canales. Su soporte fisico, el valle fluvial
del Guadalquivir, presenta en este tramo unos
caracteres lo suficientemente homogéneos, desde
el punto de vista paisajistico y morfolégico, como
para unificar algunos criterios generales sobre la
integracién del ferrocarril en este entorno. Al mis-
mo tiempo, ello no impide detectar situaciones
singulares dentro de esa homogeneidad.

Una densa red de caminos (Villa del Rio)
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Evolucion del mapa ferroviario andaluz
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El ferrocarril deja la provincia de Jaén y entra
en la de Cérdoba por el municipio de Villa del Rio,
practicamente en las afueras de esa poblacién.

Después de atravesar un pequeno puente me-
talico sobre el Arroyo Salado y pasar por debajo
de la autovia, se bordean las traseras de un poli-
gono industrial y se entra en la estacion.

La travesia puede asimilarse a una calle a la
que vuelca, por un lado, la fachada ininterrum-
pida de edificaciones sobre la via y, por el otro, el
campo. El ferrocarril hace de borde entre ambos.
La estacion estd situada en el extremo este de la
travesfa. La presencia del ferrocarril en la pobla-
cién es muy fuerte debido a su gran desarrollo
lineal y al contacto con la fachada urbana; va lite-
ralmente pegado a ella.

Todo el recorrido estd muy deteriorado. Los
tramos extremos discurren a ras de los suelos co-
lindantes y el tramo central, cruzado por una pa-
sarela peatonal, va en trinchera. Queda una franja
abandonada entre la via y la calle. Puede decirse
gue el paso del ferrocarril es ajeno por completo
a lo que ocurre a su alrededor. Los cruces exis-
tentes consisten, ademas de la citada pasarela, en
un puente y un paso a nivel, estos Ultimos con
caracter de calle y carretera respectivamente y
gue actlan como entradas / salidas al sur de la
poblacién. La pasarela, carente de cualquier tipo
de interés e infrautilizada por sus condiciones de
emplazamiento, longitud e inadaptacién en todos
los aspectos, muestra un aspecto muy negativo.

La estacion, por el contrario, reline unas ex-
celentes condiciones en cuanto a su situacién,
proxima y bien relacionada con el centro, el clasi-
€O acceso a través de una calle amplia y rematada
por el edificio de viajeros, bien conservado y con
la fachada dando al ensanchamiento final de la
avenida, una playa de vias que aln mantiene di-
versas instalaciones ferroviarias y sobre todo unos
andenes abiertos a los campos cultivados que se
extienden alli enfrente.

Desde el tren se percibe perfectamente la
proximidad de las casas como un borde perfecta-
mente delimitado, consolidado, ordenado, sin es-
pacios vacios o residuales, como ocurre tantas ve-
ces en situaciones similares. Se ve la poblacion, la
travesia permite hacerse una idea de la misma, no
sélo por el frente paralelo de fachadas sino por la
perspectiva que ofrecen las calles perpendiculares
a la via. Es una travesia atractiva que proporciona
una visién de conjunto de la poblacion.

Un cruce a nivel con barreras, que incorpora
un viejo torno de hierro para el paso peatonal,
sobre la carretera secundaria que abandona la
ciudad.

Una vez atravesado el pueblo, la salida hacia
el oeste transcurre por un paraje fronterizo, pe-
riurbano, con casitas y huertas, aproximandose de
nuevo a la autovia.
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El terreno es accidentado en esta zona de con-
tacto entre la vega y las estribaciones de Sierra
Morena. El trazado del ferrocarril discurre escon-
dido entre olivos y su presencia se detecta por la
continuidad de la catenaria cuya silueta resalta
por encima de los arboles.

Desde Montoro parte una de las escasas vias
de comunicacién entre Andalucia y la Mancha, el
siguiente paso después de Despefiaperros, una
carretera que se abre camino entre las sierras ha-
cia los valles interiores de los Pedroches y Alcudia.

El Guadalquivir pasa encajonado por Monto-
ro, formando un acusado meandro al pie de las
colinas de Sierra Morena. El pueblo ha buscado
este lugar para instalarse y el ferrocarril ha tenido
gue evitarlo buscando la parte llana y alejada de
la poblacién.

La estacién de Montoro ha sido, por esta ra-
zon, una estacidn exterior. Posteriormente el tra-
zado de la autovia la aislé aun mas, separandolay
segregandola del nucleo urbano.

Ni siquiera esta bien conectada con el peque-
Ao nucleo de actividades generado por el paso de
la autovia, entre las que se encuentra la parada de
los autobuses de largo recorrido.

Sin embargo el recinto ferroviario, de notable
amplitud y bordeado por las instalaciones fabriles
y aceiteras del poligono industrial, aporta una in-
teresante imagen de vias e instalaciones anexas,
visibles desde la carretera y el entorno préximo.
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Pedro Abad y Area de El Carpio
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Pedro Abad

La linea férrea, poco después de abandonar
Montoro, marca con exactitud la separacion en-
tre los campos de trigo y los del olivo, a conti-
nuacién avanza en trinchera y se introduce en el
Unico tunel existente en el ambito. La salida, en la
otra boca, presenta un panorama diferente. Una
irrupcion brusca. El trazado se asoma a la campi-
fa, corriendo a media ladera por sus lomas. Mas
adelante se adentra por espacios solitarios, entre
las ondulaciones del olivar.

En estas condiciones sortea el término de Pe-
dro Abad, alejado de la poblacién por el sur.
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Area de El Carpio

Entre Pedro Abad y El Carpio hay un trayecto
en que el ferrocarril va muy cerca del rio. Inclu-
SO en un punto, justo antes de entrar en suelo
urbano, apenas estan separados unos metros, los
ocupados por la carretera que hay en medio. Es
una zona llana, con suelos agricolas que bordean
y envuelven los nuevos poligonos industriales, de
los que formaba parte la antigua azucarera, ya
derribada y conectada al ferrocarril por un ramal
todavia existente que sigue penetrando en lo que
fue su recinto. Desde esta zona, y paisajisticamen-
te hablando, adquiere especial relevancia, alla al
fondo, el caserio de El Carpio, blanco, macizando
la ladera y rematado en piedra berroquefia por su
torre del homenaje.

El ferrocarril pasa por debajo de un nudo de
carreteras antes de entrar en el recinto de la esta-
cién, cuyo emplazamiento, junto a una antigua ca-
rretera, esta hoy préximo al centro de la poblacién
y es perfectamente accesible a través de esa espe-
cie de calle-carretera que delimita el casco y con-
tintia hacia el poblado agricola de Las Maruanas.

Sus terrenos estan integrados en un &mbito de
caracter industrial, del que forman parte la fabrica
de Industrias Gallo, un silo y otras instalaciones,
algunas abandonadas, como el edificio de la fa-
brica de harinas San Francisco. Existe un edificio
desmantelado con gran impacto visual frente al
edificio de viajeros. En los alrededores de la es-
tacion estan ejecutandose o en proyecto nuevos
desarrollos urbanos, que conseguiran continuidad
con el nucleo consolidado. En general el entorno
ferroviario de El Carpio es un espacio hibrido, que
origina una imagen en la que la silueta de los edi-
ficios industriales se mezcla con la de los tinglados
propios del ferrocarril.

Los suelos ferroviarios, propiedad de ADIF, al-
bergan un almacén, muelles de carga y vias de
maniobras.

Los andenes, sin pavimentar, estdn muy dete-
riorados y el aspecto exterior del modesto edificio
de la estacién se mantiene, mas o menos, en con-
diciones aceptables.

La travesia, parte en trinchera y parte enra-
sada, presenta unos margenes muy degradados,
bordeando casi tangencialmente (en realidad dos
partes desiguales y mal conectadas) la poblacién
por el norte. Sin embargo, aunque el grueso de la
poblacién queda a un lado de las vias, la antigua
carretera de Madrid, paralela aun mas al norte,
ha generado actividades en torno a ella que han
acabado encerrando las vias entre dos partes ur-
banizadas. Las propuestas del Plan General, ac-
tualmente en tramitacién, tienden a acentuar esta
situacion.

Los pasos a través del ferrocarril —puentes,
pasos peatonales y caminos interrumpidos— estan
muy mal resueltos. Uno de ellos, situado justa-
mente en el lugar mas frecuentado, es un camino
cortado que, ademas de su extrema peligrosidad,
provoca una imagen deplorable. La pasarela pea-
tonal, como ocurre en la mayoria de los casos, no
es eficaz, debido, entre otros motivos, a su desem-

barco por el lado norte. En su otro extremo, el
arranque ocupa el espacio de la acera e interrum-
pe el recorrido del paseo que precisamente bor-
dea las vias. Presenta excelentes oportunidades
para la implantacién de un recorrido lineal, acon-
dicionado como corredor verde multimodal, por
las caracteristicas topograficas y la posibilidad de
enlace con la red de caminos y pistas agricolas que
discurren por la Vega del Guadalquivir y comuni-
can nucleos rurales anexos (poblados agricolas de
San Antonio y Las Maruanas), asi como la zona
argqueologico-recreativa formada por la ermita de
San Pedro, el complejo hidraulico “Las Gruas” y la
presa de El Carpio, éstas catalogadas como bien
de interés cultural en la categoria de “Monumen-
to". Existe la posibilidad de hacer un recorrido
(unos dos kilémetros) hasta Pedro Abad por una
zona llana y salpicada de edificaciones agricolas.
La influencia como centro comarcal llega hasta el
municipio de Bujalance.

Cabria estudiar la recuperacién de ramales y
la construcciéon de otros nuevos a los poligonos
industriales situados en las proximidades de la via

al este y al oeste de la poblacién.
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La estacion de Villafranca
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La salida de la poblacion, entre campos de
olivos y bordes de la via donde han brotado las
chumberas, encuentra enseguida las tapias de
otro poligono industrial, ya en el término munici-
pal de Villafranca de Cérdoba. Antes ha cortado,
de nuevo, otro paso, esta vez una via pecuaria,
interrumpiendo su continuidad.

Un tramo del ferrocarril transcurre en paralelo
a la autovia entre El Carpio y Villafranca de Cor-
doba. Es una de esas veces en que el paralelismo
entre infraestructuras crea un conjunto expresivo,
dotado de caracter, acentuando el dibujo de un
corredor de transportes.

Por la noche, desde el poblado de San Antonio,
uno de los muchos poblados de colonizacién que
jalonan el valle del Guadalquivir, separado unos
mil metros del ferrocarril y la autovia, se destacan
las luces silenciosas de los coches y algun tren.

Inmediatamente se llega a la estacién de Villa-
franca de Cordoba. Esta estaciéon mantiene los pe-
quenos jardines situados a lo largo del andén de-
lante del grupo de casitas que acompanan el edi-
ficio de viajeros. Enfrente esta la tapia que cierra
las industrias del poligono. Todo este entorno, al
gue se accede en fondo de saco por una pequefna
carretera que también lleva a alguna otra fabrica
a este lado de las vias, se mantiene en aceptables
condiciones. La parte posterior del edificio princi-
pal ha sido objeto de ciertas reformas dudosas. Es
un lugar tranquilo, un tanto escondido, rodeado
de campos de olivos que lo ocultan de la autovia,
a unos dos kilémetros de Villafranca.

La plataforma de la via se aleja de la carretera,
describiendo un arco que se adapta a las primeras
lomas de la campifa, discurriendo a media ladera
en esa zona fronteriza con la vega, marcando una
linea discreta entre el olivar de las colinas y los
cultivos herbaceos del llano.

Desde el tren se domina la autovia y desde la
autovia el tren. A lo lejos, hacia el norte, se adivina
el curso del rio por la linea de arbolado. Mas al

fondo, cerrando el horizonte, comienzan las pri-
meras estribaciones de la sierra.
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El Llano de Alcolea y Travesia de Alcolea




El Llano de Alcolea

La pequena estacion de Los Cansinos, donde
se produce el paso de las vias bajo la autovia, es
perfectamente visible desde la altura de la calza-
da. A partir de este diminuto enclave ferroviario la
via se pega practicamente a la antigua carretera
de Cérdoba, corriendo de nuevo juntas, pero aho-
ra manteniendo constante el nivel de la rasante a
través del enorme llano que la separa de Alcolea,
su siguiente salto sobre las aguas del rio. Es un
tramo recto de unos tres kilémetros, sin ninguna
curva. Cuando el tren coincide con los coches y
ambos avanzan a la par es inevitable la mirada de
uno al otro. A través de las ventanas puede distin-
guirse a un pasajero.

Las amplitud de las vistas, los espacios abiertos
y el contraste entre la horizontalidad de los cam-
pos, el velo de los &rboles que no deja ver el rio y
el telén serrano que, inmediatamente detras, cie-
rra verticalmente el escenario, ofrece un hermoso
y despejado campo visual.

Por primera vez, como surgiendo de las pro-
fundidades intrincadas de la sierra, hace su irrup-
cion el trazado del AVE.

Travesia de Alcolea

En las inmediaciones de Alcolea esta uno de
los poligonos industriales mas antiguos de la zona.
De él forma parte alguna importante fabrica de
aceite (Carbonell) que en su tiempo tuvo acceso
al ferrocarril mediante ramales que entraban al in-
terior de su recinto. Las vias bordean el poligono.
Después recorren una zona de intensa actividad
agricola, con una parcelacion mas fragmentada,
como ocurre a medida que uno se acerca a los
nucleos urbanos, donde predominan las huertas
regadas por acequias que bordean el tendido
del ferrocarril. La via atraviesa y rompe caminos
para acabar llegando a una zona frondosa junto
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al cauce del rfo. Allf toma altura sobre el espacio
arbolado y con un magnifico puente metalico de
6 tramos y 251 metros de longitud, preparado
para acoger una doble via, cruza por segunda vez
sobre el Guadalquivir.

Después el ferrocarril discurre sobre un terra-
plén que deja a un lado las parcelas edificadas de
una zona urbanizada y al otro un camino al que
vuelcan propiedades agricolas para acabar encon-
trandose a las puertas de esta barriada cordobesa
con el primitivo trazado de la carretera de Madrid.

En este punto, en el que se produce la bifurca-
cion de las vias para dar entrada a la estacion, se
encuentra un paso a nivel con barreras sobre un
viario urbano. Junto al de Villa del Rio es uno de
los dos existentes en el trayecto.

A continuacion el ferrocarril, cefiido a las tra-
seras de las edificaciones, recorre Alcolea por su
borde norte, dejando el edificio de la estacion y su
andén al lado contrario de la parte consolidada.

La salida de la poblacién se produce, en un
efecto simétrico, sobre otro espacio fluvial, en las
cercanias de la desembocadura del rio Guadalbar-
bo, uno de los afluentes del Guadalquivir.




Corredor de la aglomeracion urbana de Cérdoba: Alcolea-Cérdoba-Villarrubia
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Entre Alcolea y Villarrubia de Cérdoba el tren
recorre un espacio complejo, caracteristico de las
areas urbanas de las grandes ciudades, donde se
mezclan todo tipo de usos y el paisaje adquiere
unas connotaciones especiales que permiten la
lectura sobre la evolucién urbanistica de este tipo
de desarrollos territoriales.

En primer lugar nos encontramos con el re-
cientemente inaugurado intercambiador de Al-
colea, donde se efectua el acoplamiento de ejes,
para permitir circular a los trenes Sevilla-Jaén por
diferentes anchos de via.

Desde aqui y hasta Sevilla los dos trazados,
el convencional y el de alta velocidad, marchan
préximos aunque en plataformas diferentes.

En este primer subtramo, entre Alcolea y Cor-
doba, se suceden toda clase de asentamientos
residenciales y varios equipamientos singulares,
como el tanatorio o la Universidad de Rabanales
(antigua Universidad Laboral), donde existe un
apeadero con servicio de cercanias hasta Cérdoba
capital.

La convivencia entre las dos lineas de ferroca-
rril, que a veces se entrecruzan, pone en eviden-
cia la magnitud y el caracter de los problemas a
resolver por cada una de ellas. La circulaciéon de
trenes, uno de los elementos que configuran los
paisajes ferroviarios, es muy superior en la linea
del AVE. Hasta tal punto, que a veces puede dar
la sensacion de que la via de ancho convencional
estd semiabandonada. Sin embargo la variedad
de tipos de tren en circulacién, otro de los facto-
res que intervienen en la impronta de un paisaje
ferroviario, es inexistente en alta velocidad, donde
la imagen clonada de un tipo de vehiculo se repi-
te secuencialmente, en asombroso parecido con
las redes de cercanfas que efectlan sus servicios
en las aglomeraciones de las grandes urbes. No
ocurre lo mismo en la red convencional, que in-
corpora mas variedad de trenes y modalidades de
transporte diferentes. Por desgracia, los trenes de
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mercancias, que podrian animar el paisaje ferro-
viario, junto a los de largo recorrido, regionales y
cercanias, compitiendo con los convoyes del AVE,
han ido disminuyendo progresivamente y no se
dejan ver con la frecuencia que cabria esperar,
méaxime cuando la otra infraestructura, la de la
alta velocidad, no los admite.

El crecimiento de la ciudad hacia el este deja
ya ver la huella de las futuras urbanizaciones. Al-
gunas seran para la ampliacion del poligono in-
dustrial de Las Quemadas.

La cercania de la sierra, en realidad estamos
al comienzo de sus faldas, hace que abunden
los arroyos que alld arriba se originan, bien en
las cumbres o en esas mismas faldas, formando
espléndidas vaguadas visibles desde el ferrocarril
que las atraviesa.

Cruce bajo los accesos de la autovia.

Actualmente el contacto entre los barrios mas
orientales de la ciudad y los suelos urbanizables
se produce bruscamente. Los bloques de vivien-
das tocan el campo. Todo esto se percibe desde
el tren.

Las viviendas a una orilla y las tapias y traseras
de fabricas y almacenes a la otra.

Cruce bajo la carretera del Muriano.

Los cementos de la fabrica Asland y el parque
adyacente franquean cada lado de la via. Por la
misma plataforma, en distintas vias, AVES, regio-
nales, cercanias, mercancias y algun largo recorri-
do. Deja de verse la ciudad, el ferrocarril se sumer-
ge. Primero en trinchera, después en tunel.

Alguna claridad al entrar en la estacion. An-
denes enterrados, no equipados, apenas algun
banco. Las cuatro vias al norte, cefiidas al muro
de hormigén, permiten la visita y la despedida a
pie de tren. Hay cierto movimiento de personas
—empleados, maquinistas, pasajeros—y de trenes
variados que a veces se componen o descompo-
nen en ramas (a Malaga, a Sevilla, los que quedan
de largo recorrido). A los andenes blindados de
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los AVES soélo acceden sus clientes. La espera, la
subida y la bajada como el metro.

El final de la estacion de nuevo al aire libre. Se
bordean los bloques del oeste, camino de Malaga
o Sevilla, se atraviesan las industrias de la “Elec-
tro” y su barriada y enseguida los railes se con-
funden y disuelven en el haz inmenso de la playa
de El Higuerdn, conviviendo durante dos largos ki-
l[6metros con el intenso paisaje de las mercancias.

Bifurcaciones y saltos de carnero. Por uno de
ellos saltan las vias que van a Malaga y que cru-
zan el Guadalquivir por un extraordinario puente
de hierro, el Alcaide, de 207 m. de luz'y 5 tramos,

construido en el afo 1865 y que como tantos otros

gueda practicamente fuera de la vista, en lugares
completamente marginales y de dificil acceso.

Permanente insercién en las pobladas y caé-
ticas urbanizaciones riberenas...Villarrubia y su
travesfa urbana, mas compacta, acuchillada e ig-
norada por las vias... no se acaba de salir de la
marafa... la azucarera a la derecha, abandona-
da...la fila de casitas pegadas a la via, el AVE al
lado, la sierra al fondo y en sus laderas algo que
pudiera ser Medina Azahara....

Los AVES de Malaga y Sevilla, junto al ferroca-
rril histérico, corren juntos bajo una espesa red de
catenarias y desde la carretera que los bordea el
conjunto adquiere una especial espectacularidad.
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Almodovar del Rio y El paso del Guadiato
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Almodovar del Rio

Alrededores de Almoddvar. El AVE a Malaga
acaba de separarse describiendo un circulo gigan-
tesco, elevado sobre el suelo, visible desde cual-
quier parte, desde el ras de suelo y también si se
sube al pefiasco del Castillo a vista de pajaro. El
terreno es llano y el rio sigue situado a la izquier-
da, los cultivos se extienden en todas direcciones
y el tren llega a una estacion que ya no existe, un
apeadero de corta vida al que se mal accede por
un misterioso pasadizo inferior que nadie toma
y que sirve para continuar por un camino a los
campos colindantes. El apeadero, cuando estuvo
activo, fue un simple punto en la via, elevado por
la remodelacion del trazado y compartiendo pla-
taforma con los veloces AVES, a pocos metros de
una enorme explanada donde se encontraba la
antigua estacion, que aun mantiene su pequefio
edificio de viajeros y alguna instalacién que da fe
de aquéllo que algo fue.

El pueblo queda a la vista, inclinado sobre las
pendientes de su pequefio monte, a punto de lle-
gar al que quiza sea uno de los parajes mas sin-
gulares de la linea, el castillo de Almoddévar del
Rio, una hito que todo el mundo conoce y que
sirve para decir “ya estamos en...” Entre la base
del monte y el rio pasan apretados los dos tendi-
dos del ferrocarril. Primero lo hizo el convencional,
bordeando el pefasco, y después el AVE a través
de un cortisimo tunel.

El paso del Guadiato

El rio cobra de pronto toda su presencia.
Cuando crecen sus aguas se inundan los campos
y los trenes pasan entre los charcos y las balsas
gue se forman sobre las tierras arcillosas.

Hay un puente de hierro sobre el Guadiato (66
metros, 1 tramo, afio 1859), afluente del Guadal-
quivir gue desemboca alli mismo.
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Es uno de los enclaves en los que el didlogo
entre el ferrocarril y el rio ya no se hace a través de
la insinuacién de éste por el velo de sus arboles,
sino mostrandose tal cual es, de tu a tu.
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Posadas
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A partir de Cordoba el tren ya no sigue a la
autovia. Ahora se acompafia por el AVE y por la
antigua carretera de Sevilla. Algunas sinuosidades
del terreno, que afectan a a las tres infraestructu-
ras, antes de entrar en Posadas.

Es una estacion de las mejores y mas bonitas
y uno de los secretos para que esto sea asi es que
ha disfrutado de mas tiempo en activo. Tiene sala
de espera y estd abierta. Funciona el reloj y el bar
también.

Es una pequefa estacion, un espacio maneja-
ble que mantiene la proporcién entre sus formas y
gue, ademas, dentro de sus ajustados limites, dis-
pone de dos maneras de entrar a los andenes: por
el vestibulo principal y a través del hueco lateral
gue queda entre la union del edificio principal y su
prolongacién, un paso cubierto donde se ponen
las mesitas de la terraza del bar. Dos maneras de
pasar, no solo una.

Al otro lado de la estacién, al calor de la ca-
rretera general, igual que ocurria en El Carpio,
han surgido actividades que han consolidado esa
parte de la poblacién. Desde los bares, sin ningun
tipo de impedimento, puede contemplarse el des-
pliegue de un espacio ferroviario que forma parte
de la ciudad.

La salida del ferrocarril en Posadas se mantie-
ne en linea con la carretera. Las ultimas casas del
pueblo, conformando una especie de fachada sin
ventanas, le dan la espalda y un camino lo acom-
pafia buscando los campos colindantes.

De nuevo la llanura cultivada, los tractores, las
casetas para el riego, las enormes extensiones ro-
turadas, las campafas de cada temporada... Los
cultivos van rotando de afo en afio. Los jornaleros
ven el paso de los trenes. Puede verse algun canal
que rebasa el poblado de Rivero por el centro de
€50S Campos.

El rio que discurre mas al sur, no tan lejos, se
identifica por el verdor que lo acompana.

Caminos interrumpidos por el paso de la via.

Y en el cruce un montén de sefales avisando
indtilmente.

Una franja improductiva separa la carretera y
el tren. Demasiado estrecha para el rendimiento
productivo, demasiado ancha para no ser nada.

Aparecen las huertas de naranjos. Las ace-
quias elevadas hacen de limite entre las fincas y el
tren. Una gran recta, y de nuevo, en paralelo, el
ferrocarril, la carretera y el AVE.
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La estacion de Hornachuelos y el Bembézar
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La estacion de Hornachuelos es un edificio
rosa, al lado de la carretera, en un pequefio en-

sanchamiento con parada de autobus, una peque-

fia encrucijada, confluencia de caminos y de rios.

Hornachuelos queda lejos. En torno a la estaciéon y
sus tres edificaciones contiguas esta la gasolinera,
el palacete, un cortijo. Es una zona frondosa junto
al cauce del Bembézar. Un esbelto puente meta-

lico, el tercero de trayecto, cruza el rio con tres
tramos. 1859. 73 metros. Un patrimonio invisible,
imposible el acercarse.
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Palma del Rio y el rio




El mejor paseo que puede darse al lado de la
via y junto al rio se encuentra aqui. El camino, el
rio, la carretera y el tren. Los cuatro a la par. Con-
viviendo si problemas. Que se queden por tiempo
como estan.

Pero algo se echa en falta...: dos horas de pa-
seo y ningun tren.

La antigua explanada para duplicar la via se ha
convertido en un camino amplio, sin vallas.

Grandes roquedos flanquean un trazado en
curva y entre ellos, por el desfiladero final, se abre
paso el tren para entrar en la estacion. A la dere-
cha, en lo mas alto, esta el silo.

Palma del Rio es, después de Cérdoba, la lo-
calidad mas importante del trayecto, como co-
rresponde a una poblaciéon de cerca de 25.000
habitantes. Recientemente acabadas las obras de
remodelacion, la estacion disfruta de buena salud.
Ha logrado salvarse de la quema y mantiene vivas
y en aceptable estado una parte de sus instala-
ciones. Hay otras, sin embargo, en las que urgen
medidas de restauracion.

Como de costumbre en este tipo de estacio-
nes la escala adecuada mantiene en su sitio el or-
den de las cosas. El aparcamiento, el vestibulo, los
bancos, el andén. El vestibulo con doble fachada
al andény a la explanada de detras. Por uno de los
lados, y a través de los cristales, se ven los trenes
y por el otro a la gente y a los coches de la calle.

Es una estacion solitaria, desenganchada de
Palma. Un paseo largo las separa. Pero es un pa-
seo que puede hacerse tanto en coche como a
pie, tanto en bici como en bus. Hay que cruzar el
rio y los campos de naranjos.

En los alrededores de la estacion hay una er-
mita y desde el mirador se contempla la comarca.

Y enseguida la provincia de Sevilla. El valle se
ha ensanchado, se aleja la sierra. Mas tarde, en
Lora, se atravesara de nuevo el rio.
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Inventario de un patrimonio invisible

Es frecuente restringir el concepto de patrimo-
nio a aquellos elementos que guardan un valor
histérico o artistico que los hace merecedores de
ser catalogados. Sin embargo es necesario y per-
fectamente posible superar esa vision y dotarla de
una acepcion mas amplia.

El trazado ferroviario fue pensado como un
conjunto. Es por tanto su totalidad la que cons-
tituye un bien en si mismo, independientemente
del valor que pueda adquirir cada una de sus pie-
zas como elemento singular.

La invisibilidad a la que se hace alusion es uno
de los grandes problemas que sufre el patrimonio
ferroviario, junto al del abandono y el consecuen-
te deterioro.

Otra de las afecciones a que esta sometido es
la forma poco afortunada de intervencién sobre
él, en especial en los edificios de las estaciones,
con sellado de puertas, agregados de dudoso gus-
to, sustitucion de letreros, etc...

La clasificacion propuesta a continuacion, de-
sagregando por partes ese conjunto patrimonial,
permite un acercamiento en detalle, facilita su lo-
calizacion y posibilita la actuacion particularizada.
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Tipologfa de estacién caracteristica de la zona

1. Arquitectura ferroviaria

1.1 El edificio de la estacion.

1.2 Edificios de viviendas.

1.3 Almacenes, talleres, depdsitos y otros.
1.4 Edificacion industrial asociada.

1.5 Vallados.

2. Ingenieria ferroviaria

2.1 Puentes.

2.2 Tuneles.

2.3 Instalaciones y material diverso: muelles de
carga y descarga, porticos de anclaje, transfor-
madores, subestaciones eléctricas, galibos, gruas,
vias de topera, agujas, intercambiadores, pasos a
nivel, catenaria, balasto.

3. Suelos patrimoniales ferroviarios
3.1 Recintos y aparcamientos.

3.2 Jardines.

3.3 Caminos paralelos asociados.

3.4. Plataformas de antiguos trazados.

4. Mobiliario y elementos de rotulacion
y sehalizacion

4.1 Mobiliario.

4.2 Rotulacion.

4.3 Sehalizacion.

5. Material movil y trenes
5.1 Trenes de pasajeros.

5.2 Trenes de mercancias.

5.3 Trenes de trabajo.
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1. Inventario patrimonial: arquitectura
ferroviaria

1.1. El edificlo de la estacion

Villafranca Villarrubia

Almodadvar

Villa del Rio

=TT g
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Montoro Alcolea

El Carpio Cordoba Hornachuelos



Palma del Rio

1.2. Edificios de viviendas

— Villafranca.

— Posadas.

— Hornachuelos.
— Palma del Rio.

1.3. Almacenes, talleres, depdsitos y otros

— Villa del Rio: almacén.

— Montoro: taller.

— El Carpio: almacén.

— Estacion de mercancias de El Higuerdn: almace-
nes, hangares, talleres y otros.

— Almoddvar: depdsitos.

— Posadas: taller de electificacion.

— Palma del Rio: almacén.
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1.4. Edificacion industrial asociada

— Montoro: fabrica de aceite y silo en el poligono
industrial de la estacion.

— Pedro Abad: subestacion eléctrica.

— El Carpio: fabrica de harinas y silo en el entorno
de la estacion.

— Villafranca: chimenea en el drea industrial anexa
a la estacion.

— Complejo industrial de Asland en Cordoba.

— Posadas: silo en el entorno de la estacion.

— Palma del Rio: silo en el entorno de la estacion.

1.5. Vallados

— Villa del Rio:
Valla de separacion entre la playa de vias de la
estacion y los campos limitrofes.

— Montoro:
Cerramiento del recinto de la estacion.

— El Carpio:
Cerramiento del recinto de la estacion.

— Villafranca:
Tapia de separacion entre la playa de vias de la
estacion y el poligono industrial.

— Cordoba:
Valla de separacion entre las vias y el parque de
Chinales; cerramiento entre las vias y el
complejo industrial de Asland; cerramientos
con zonas verdes y viario urbano.

— Estacion de El Higuerdn:
Tapia de separacion del recinto ferroviario con
la calle de borde de la barriada de la Electrome-
canica y otros suelos urbanos.

— Barriada de El Higuerdn:
Diversos cerramientos sobre la travesia.

— Barriada de Villarrubia:
Diversos cerramientos sobre la travesia.

— Almoddvar:
Cerramiento del recinto ferroviario sobre la calle
limitrofe.

— Posadas:
Cerramiento del recinto de la estacion.

— Palma del Rio:

Cerramiento del recinto de la estacion.

——




2. Inventario patrimonial: ingenieria
ferroviaria

2.1. Puentes:

— Puente metalico sobre el Arroyo Salado
Longitud: sin datos.
Tipo de puente: metalico.
NUmero de tramos: 1.
Afo de construccion: sin datos.

— Puente metélico sobre el Guadalquivir
(Alcolea)
Longitud: 251 m.
Tipo de puente: metalico.
NUmero de tramos: 6.
ARo de construccion: 1866.

— Puente metdlico sobre el Guadiato
(Almoddvar)
Longitud: 66 m.
Tipo de puente: metalico.
Numero de tramos: 1.
Afo de construccion: 1859.

— Puente metélico sobre el Bembézar
(Hornachuelos)
Longitud: 73 m.
Tipo de puente: metalico.
NUmero de tramos: 3.
Afo de construccion: 1859.

— Puente metalico sobre el Arroyo Pedro-
ches (Cordoba)

Longitud: 152 m.

Tipo de puente: metdlico.

NUmero de tramos: 3.

Afo de construccion: 1873.

— Puente metalico sobre el Guadalquivir
(Cérdoba)

Longitud: 207 m.

Tipo de puente: metalico.
NUmero de tramos: 5.

Afo de construccion: 1865.

— Puente en salida de El Carpio
— Puente en el término de Pedro Abad

— Puente en término de Cérdoba
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2.2. Tuneles:

— Montoro.

2.3. Instalaciones y material diverso:

— Villa de Rio:
Muelle de carga y descarga.
Toperas.
Paso a nivel.
— Montoro:
Toperas.
— Pedro Abad:
Subestacion eléctrica.
— El Carpio:
Galibo.
Portico de anclaje.
Toperas.
— Estacion de Villafranca:
Topera.
— Estacion de Los Cansinos:
Topera.
— Estacion de El Higuerdn:
Muelles e instalaciones diversas.
— Estacion de Posadas:
Muelle de carga y descarga.
— Estacion de Palma del Rio:
Toperas, galibo, torre-grua.




3. Inventario patrimonial: suelos
ferroviarios

3.1. Recintos ferroviarios

— Estacion de Villa del Rio: espacio semicerrado.
Tipo de cerramiento: tapia. Area de aparca-
miento exterior.

— Estacion de Montoro: espacio semicerrado. Tipo
de cerramiento: tapia. Area de aparcamiento
exterior.

— Estacion de El Carpio: espacio semicerrado. Tipo
de cerramiento: tapia y malla metlica. Area de
aparcamiento exterior.

— Estacion de Villafranca: espacio abierto.

— Estacion de Alcolea: espacio semicerrado: Tipo
de cerramiento: traseras de viviendas, tapias,
malla metalica.

— Apeadero de Rabanales: espacio cerrado. Tipo
de cerramiento: malla metélica.

— Estacion de Cdrdoba: recinto coincidente con
edificio de la estacién. Area de aparcamiento
exterior.

— Estacion de mercancias de El Higuerdn: espacio
cerrado. Tipo de cerramiento: tapia.

— Travesias de El Higuerdn y Villarrubia: espacio
cerrado. Tipo de cerramiento: vallas de hierro,
valla de plastico y malla metélica.

— Almoddvar: espacio cerrado y sin vias coinciden-
te con la antigua explanada de la estacion. Tipo
de cerramiento: tapia. Incluye area de aparca-
miento exterior.

— Posadas: espacio semicerrado. Tipo de cerra-
miento: tapia y valla. Area de aparcamiento ex-
terior.

— Hornachuelos: espacio abierto. Incluye area de
aparcamiento exterior.

— Palma de Rio: espacio cerrado. Tipo de cerra-
miento: tapia, valla metélica. Area de aparca-
miento exterior.

3.2. Jardines

— Estacion de Montoro.

— Estacion de El Carpio.

— Estacion de Villafranca.

— Estacion de Los Cansinos.
— Apeadero de Rabanales.

— Antigua estacion de Villarrubia.

— Estacion de Posadas.
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3.3. Caminos asociados 3.4 Trazados abandonados

— Camino asociado a la linea férrea que discurre — Con vias:
en paralelo a la misma en las inmediaciones de Linea de Cordoba a Almorchon, en el tramo
la estacion de Palma del Rio. comprendido entre la central térmica de Puen-

tenuevo y el Puente de los Pedroches.

- Sin vias:
Linea de Cdrdoba a Almorchon en el tramo
comprendido entre el Puente de los Pedroches
a partir del cual se interrumpe la via y continta
la plataforma sin railes hasta los barrios del nor-
te de la ciudad.
Antiguo trazado del ferrocarril de Marchena,
convertido en Via Verde desde la estacion de
Valchillon.

4. Inventario patrimonial: mobiliario, ro-
tulacion y senalizacion

4.1 Mobiliario

— Villa del Rio.
— Montoro.

— El Carpio.

— Villafranca.

— Los Cansinos.
— Alcolea.

— Cordoba.

— Villarrubia.

— Almoddvar.

— Posadas.

— Hornachuelos.
— Palma del Rio.



— Almodovar. 4.3. Senalizacion

— Posadas.
— Hornachuelos. La senalizacion ferroviaria.
— Palma del Rio. La sehalizacién ferroviaria esta presente en todos

los tramos estudiados.

4.2 Rotulacion

— Villa del Rio.
— Montoro.

— El Carpio.

— Villafranca.
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5. Inventario patrimonial: material movil
y trenes

5.1. Trenes de pasajeros circulando actual-
mente (2010):

— Horario:
Diurnos.
Nocturnos.

— Composicion:
Unidades.
Remolcados.

— Trayecto:
Cercanias.
Media distancia.
Largo recorrido.

— Paradas:

Con parada.
De paso.

5.2. Trenes de mercancias circulando actual-
mente (2010):

— Horario:
Diurnos.
Nocturnos.

— Paradas:
Con parada.
De paso.

5.3 Trenes de trabajo (2010):

— Vagonetas de electrificacion. Bases en Villa del
Rio, Cordoba y Posadas.

— Dresinas (maquina con grua de carga y descar-
ga: via y obra). Base en Cérdoba.

— Trenes herbicidas (maquina + vagoén).

— Trenes auscultadores para medicion del galibo
de la catenaria, de la via...

— Tren de la piedra para la renovacion de la via.

Ramal en El Higuerdn (pueblo).



Parte tercera

La creacion de un nuevo
paisaje ferroviario







Un clésico paisaje ferroviario con todos los elementos que lo
componen

Una recreacion pseudo-histérica

r1 ;
-

La ingenierfa ferroviaria aporta valores paisajisticos

Propuestas generales

n nuevo paisaje ferroviario: ese paisaje no lo

produce la recreacion pseudo-historica del pasado
mediante cruceros de lujo, ni el tren de la fresa,
ni dudosas campafas paisajistico-publicitarias, ni
el disefo de marca de las nuevas estaciones, ni
el monumento al vapor en las rotondas, ni el ma-
quillaje de los edificios cedidos a otros usos, ni...
Lo produce la catenaria, los railes y el balasto,
toda clase de trenes circulando, los andenes a la
vista, el movimiento de las gentes, la maniobra
de la maquina, el enganche de vagones, el cargar
y descargar la mercancia, los ramales atrevidos...
Nada parecido ocurre a lo largo de los llama-
dos corredores de alta velocidad, como el que
forma parte del &mbito de estudio en su mitad
occidental. Desde la altura que proporciona el
mirador del pefasco de Almoddvar del Rio, muy
cerca del punto en que se separan las ramas de
alta velocidad de Malaga y Sevilla, puede contem-
plarse una zona densamente poblada y atiborrada
de actividades. El “pasillo” por el que circulan los
trenes de alta velocidad es un pasillo estanco con
respecto al entorno que atraviesa. Infraestructura
y territorio se dan la espalda. Las redes generales
pasan de puntillas sobre las locales sin tocarse.

A pesar de su incesante trafico y la espectacu-
laridad de su presencia, estos trenes se comportan
como elementos fugaces y extrafios a su entorno.
Representan, y asi se perciben, el porvenir ferro-
viario, en contraste con el ferrocarril convencional
gue corre a su lado, mucho mas atado a sus alre-
dedores, y que por el contrario languidece.

La relacion entre las escalas de las infraestruc-
turas de transporte es sin duda conflictiva, como
lo son, en multiples aspectos, las tensiones deriva-
das de los intereses locales y generales. Sin embar-
go Nno necesariamente tienen que entrar siempre
ambos en contradiccion. Por el contrario, pueden
llegar a complementarse satisfactoriamente. El
arte de conciliarlos, buscando el equilibrio en las
propuestas, intentara atender el corto, el medio
y el largo plazo, sin dejarse deslumbrar por las
modas o las actitudes precipitadas, improvisadas
o irreflexivas. Este punto de vista intentara estar
presente en la parte propositiva del trabajo.

Asi, y adelantando algunos ejemplos que se
tratardn con detalle méas adelante, en unos casos
se hard mayor hincapié en la restauracion de una
ribera atravesada por el ferrocarril convencional e
inapreciable para la autovia o la alta velocidad, o
en la reordenacién de caminos en un dmbito local
buscando la estacion como foco de referencia, o en

1. Posle B, Cabls do alimontasian 11, Cable do miomo
2 Tirante 7. Puesta a liera 12, Coble muodar an ¥
13, Péndola

B. Conmddn de carmiles
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la vinculacién del ferrocarril con la actividad econo-
mica desarrollada en sus inmediaciones, etc...

En otros se pone el acento en una concepcion
del ferrocarril como pieza estructural que contribu-
ye a disefiar y ordenar el territorio y se valoran més
los puntos de vista que permiten entenderlo desde
esta posicion, rescatando la escala regional o esta-
tal en el tU a tU con otras infraestructuras viarias,
valorando relaciones exteriores al ambito, etc...

Muchas veces no es posible, ni probablemen-
te necesario, distinguir si una propuesta participa
mas de una u otra cualidad.

La construccién de una imagen formada
por la infraestructura y los trenes

Las posibilidades del ferrocarril como ele-
mento configurador del paisaje es un tema que
debe abordarse acudiendo a los recursos propios
gue ofrece este tipo de infraestructura. Dichos
recursos no son pocos, a pesar de que las sefias
identitarias del ferrocarril se hayan interpretado
frecuentemente desde el discurso oficial como
problemas infranqueables, reproduciendo una
sensibilidad colectiva muy extendida.

La ingenierfa del ferrocarril tiene que resolver
la interseccién de una linea horizontal con el man-
to del relieve. El ajuste de la rasante de esa linea
(una superficie que debido a la relaciéon entre sus
dos dimensiones se asemeja a una linea) se con-
vierte en uno de los condicionantes que mas van
a influir en el trazado de la infraestructura y su
imagen resultante.

Mantener la horizontalidad y disponer al mis-

mo tiempo de unos limites para jugar con los ra-
dios de curvatura, convierten el encuentro entre la
plataforma de la via y el relieve en una sucesion de
desajustes permanentes. Cada hondonada o eleva-
cién del terreno da lugar a un encuentro diferente.

El estado anterior del terreno se ve fuertemen-
te alterado al introducir en él la infraestructura
del ferrocarril. La huella del tren en el entorno es
importante.

La linealidad esta presente en todos los com-
ponentes de la infraestructura ferroviaria. Los rai-
les, los hilos de la catenaria, la sucesion de pos-
tes... hacen del tendido una referencia orientativa
en el paisaje. Asi, la presencia del ferrocarril a ve-
ces se manifiesta sutilmente, como ocurre cuando

La infraestructura y los trenes conforman el paisaje ferroviario

La catenaria sobresale por encima del campo de girasoles ha-

ciendo de la linea férrea un elemento orientativo en el paisaje

lo descubrimos a través de los cables de la catena-
ria sobresaliendo por encima del bosque de olivos
o semienterrado entre los campos de girasoles.
Pero no es sélo el trazado de la infraestructura
lo que interviene en la modificacién de ese paisa-
je. También lo hace el movimiento de los trenes
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Este grafico expresa una vinculacion al entorno (circulaciones en la antigua Via de la Plata)

sobre aquélla. Y, obviamente, el conjunto de ins-
talaciones y actividades que requiere. Infraestruc-
tura, trenes y todo su dispositivo asociado son los
elementos que acabaran configurando un paisaje
ferroviario, un paisaje.
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Sin embargo, el caracter que el ferrocarril im-
prime al territorio, el caracter paisajistico, no aca-
ba con la descripcion anterior. El ferrocarril ejerce
una influencia mas amplia en el entorno, pone en
contacto otras redes de transporte, se relaciona

dad, que a su vez origina determinados modos de
asentamientos y de implantacion de actividades,
etc...

Este grafico expresa una desvinculacion del entorno (circulaciones AV Madrid-Sevilla)

De todo esto da fe el paisaje resultante: la per-
cepcion final del mismo es una imagen unitaria,
no fragmentada, algo mas que la yuxtaposicién
del ferrocarril + la carretera + la vegetacion + el
relieve + el clima + ....
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Un eje ferroviario vinculado a su entor-
no: el tren y sus areas de influencia

El ferrocarril debe establecer un contacto con
los lugares por los que atraviesa. Para que esta as-
piracion no quede en una formulacién abstracta,
es necesario descender al analisis pormenorizado
de su entorno y formalizar propuestas concretas
gue permitan hacerla efectiva.

Una de las pretensiones de la recuperacion
funcional y paisajistica de los entornos ferroviarios
pasa por lograr esa vinculacién.

La conexion con otras lineas, con otros modos
de transporte, con la red de caminos, con el centro
de las poblaciones, con las zonas de trabajo, con
el entorno inmediato y con otros lugares cercanos
es necesario hacerla con criterios de permeabili-
dad funcional y visual. Accesibilidad, proximidad,
visibilidad y utilidad. En general las soluciones que
aportan estas cualidades enriquecen por si solas el
paisaje. Lo hacen comprensible.

El ferrocarril ejerce una influencia sobre los
espacios proximos a diferentes niveles. En primer
lugar se aprecia una influencia funcional, al actuar
como uno mas de los medios de transporte en
el territorio. Esta funcién, hegemonica en el pa-
sado, ocupa hoy un papel secundario en lo refe-
rente al ferrocarril convencional. Es precisamente
la inversién de esta tendencia uno de los objeti-
vos perseguidos desde las propuestas estudiadas
en este trabajo para hacer viables algunas de las
previsiones marcadas como prioritarias desde las
instituciones competentes a través de planes, pro-
gramas o proyectos y especialmente explicitadas
en las directrices del PISTA.

Por si sola la recuperacién de los servicios fe-
rroviarios abandonados revitaliza la capacidad que
tiene el territorio de generar multiples modos de
vida, de descubrir contenidos venidos a menos. Lo
hace reordenando ambitos funcionales, activando
resortes, aportando nuevos recursos, redistribu-
yendo traficos...

Desde el punto de vista paisajistico, esa reacti-
vacion general produce alteraciones en el soporte
fisico del territorio y en su forma de utilizarlo. Pro-
duce, en definitiva, un paisaje diferente.

Esas areas de influencia que giran de uno u otro
modo alrededor de la infraestructura ferroviaria y a
las que se hace mencién en el titulo de este aparta-
do estan localizadas en dmbitos espaciales muy di-
ferentes morfolégicamente, funcionalmente, etc.
Las repercusiones de todo tipo que ello comporta y
particularmente las que afectan a los aspectos mas
cualificadamente paisajisticos son evidentes.

Todo el corredor de actividades por el que dis-
curre el ferrocarril en este ambito estd dentro de
su drea de influencia. Sin embargo, la infraestruc-
tura ferroviaria corre el peligro de despegarse de él
si los trenes pasan de largo y los desplazamientos
de personas y mercancias buscan otros medios.

Pueden considerarse areas de influencia, ade-
mas de los nucleos de poblacion que forman par-
te del valle y estan préximos al trazado ferroviario,
un conjunto de lugares de interés, como ciertos
tramos del rio, determinados asentamientos agra-
rios, puntos de confluencia de caminos..., llegan-
do incluso a alcanzar zonas de la sierra.

La utilizacion de las estaciones existentes y de
otras nuevas, como irradiadoras de cercania en
sucesivos horizontes espaciales, sirve para poner
en carga posibilidades territoriales adormecidas.

Un examen mas detallado de esos ambitos es
el objeto de los apartados siguientes.

El medio urbano y periurbano. El campo
abierto

Los problemas y las oportunidades que ofre-
cen las infraestructuras ferroviarias vienen condi-
cionados por el medio en que estan insertas. Se

han resumido en estos tres grandes apartados por
creer que definen suficientemente la realidad exis-
tente y por recoger el grueso de los problemas y
oportunidades aludidos.

A continuacién se describen los elementos
mas destacados de cada uno de ellos y se estable-
cen algunos criterios para su posible tratamiento.
Se trata de un punto de partida para la elabora-
cion y tipificacion de propuestas, entre las que
cobran especial importancia aquéllas destinadas a
paliar la lamentable situacién en que se encuen-
tran los margenes ferroviarios.

* £n el medio urbano:

Lo puede hacer bien o mal, es cierto, pero es
un hecho que el ferrocarril penetra en las ciudades,
atraviesa los pueblos, define espacios urbanos. Los
trenes, como los autobuses, son un instrumento
de transporte colectivo que participa activamente
en la vida de la ciudad y en el dibujo de su paisaje.
Si se les expulsa es por la fuerza que han adqui-
rido los prejuicios de las modas, en realidad una
conjuncién de prejuicios, entre los que destacan,
aunque pudiera parecer una cuestion menor, los
estéticos, la adecuacion al “gusto del publico”.

El trazado ferroviario es ciudad, fisica e histori-
camente. La traza del ferrocarril es uno més de los
testigos de la historia de la ciudad. Su eliminacion,
mediante variantes o soterramientos, altera ese
patrimonio, produciendo un antes y un después
desconcertante y radical.

Como recuerda Manuel Saravia en un texto
breve, denso y bien argumentado que lleva por
titulo “Ocho razones, precisamente ahora, para
no soterrar el tren”":

"“Es preferible una ciudad que hace sitio a sus
elementos estructurales, los integra y los mues-
tra, a otra que los oculta, esconde, rechaza. En

1. “Ocho razones, precisamente ahora, para no soterrar el tren” fue uno de los documentos, en forma de articulo

periodistico, que formaron parte del debate sobre la remodelacién arterial ferroviaria en Valladolid y su relacién con la

ciudad con motivo de la futura llegada de la alta velocidad.



Ferrocarril deprimido en Cordoba y El Carpio

este sentido parece preferible, igualmente, ver el
ferrocarril que esconderlo. Ver el ferrocarril des-
de la ciudad; y yendo en tren, ver la ciudad que
atraviesa. La idea organica de la ciudad, capaz de
integrar sus principales elementos, es preferible a
la segregadora”.

Otros argumentos en contra del soterramien-
to tienen que ver con la accesibilidad.

Las diferencias de cota entre las rasantes del
espacio urbano (el de la calle) y la de los andenes
y resto de dependencias de la estacion dificulta
el acceso a los trenes. Las estaciones a distintos
niveles tienen que recurrir a escaleras, rampas y
pasillos, verdaderos cuellos de botella que estran-
gulan la circulacion y dificultan la accesibilidad a

pesar de la abundante sefializacion y el sobredi-
mensionamiento de vestibulos y otras 4reas. Hay
que tender a un concepto de accesibilidad intuiti-
va y universal y el ferrocarril en superficie lo facili-
ta. Todo eso supone un motivo mas que afadir al
de la visibilidad, el encarecimiento y la integracion
en el entorno para no enterrar la infraestructura
ferroviaria.

Lo que si convendria desterrar son los torni-
guetes y demas obstaculos para acercarse al tren.

Los trenes modernos deben de ser rapidos, co-
modos y puntuales, pero no a costa de enterrar-
los, pasar de largo o circular por pasillos blindados
y desvinculados de sus entornos. Las actuaciones
urbanisticas sobre redes arteriales ferroviarias de-

Distintas maneras en que el transporte colectivo puede formar

parte de la imagen cotidiana de la ciudad y los pueblos
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El suelo ferroviario en Posadas segun catastro

Espacios exteriores al recinto ferroviario en El Carpio

berian posibilitar que los trenes sean vistos y tam-
bién ver desde ellos. La imagen resultante cobrara
mayor interés introduciendo variedad en sus com-
posiciones, recorridos y demas variables y no flotas
homogéneas cuyo comportamiento se asemeja a
un monétono deslizamiento de ascensores hori-
zontales (los circuitos reservados Unicamente para
AVES y Cercanias se comportan de ese modo).

La posicion del ferrocarril con respecto a la po-
blacion da lugar a situaciones diferentes. Por su
problematica particular y al mismo tiempo por las
posibilidades que ofrece cada una de ellas hace-
mos una clasificacién similar a la efectuada con el
emplazamiento de la estacion: exterior, tangente
o interior al casco consolidado.

El paso del ferrocarril por la ciudad y por los
pueblos ocupa un espacio importante, a veces muy
importante, creando un entorno ferroviario mas
amplio que el de la estacion. Hay mucho suelo fe-
rroviario, pero no se utiliza bien. Hay mucho suelo
desaprovechado, mal utilizado o abandonado. No
es objeto de este estudio cuantificar la superficie
de los suelos cuya titularidad pertenece a los or-
ganismos publicos encargados de su gestion. Pero
resulta relevante, echando una ojeada a los docu-
mentos de planeamiento municipales o a la infor-
macién catastral, la proporcién y el lugar que ocu-
pan los espacios ferroviarios en comparacién con
otros suelos urbanos. Desproporcién que se ma-
nifiesta entre la cantidad de ese suelo y su calidad.

Alos efectos de este trabajo, un concepto am-
plio de entorno ferroviario incluirfa, al menos, los
siguientes elementos:

Interior del recinto ferroviario:

— El edificio de la estacion.

— Otras edificaciones e instalaciones auxiliares.

— Los andenes.

— La playa de vias.

— La jardineria y demas espacios libres.

— El mobiliario, sefalizacién, rotulacion, tendi-
do eléctrico...

Exterior del recinto ferroviario:

- La zona de aparcamiento.

— Los accesos viarios y las paradas de los trans-
portes publicos.

— Los cruces transversales: puentes, tuneles,
pasarelas, pasos a nivel.

— Las zonas verdes y los espacios libres adya-
centes.

— Los bordes inmediatos.

— El cerramiento y demés formas de contacto
con el perimetro ferroviario.

— Los edificios publicos y otras construcciones
singulares.

— Las dotaciones préximas y sus accesos.

— Los establecimientos comerciales y de res-
tauracion.

Explorar las cualidades funcionales y pai-
sajisticas de cada uno de esos dispositivos por
separado, asi como su aportacion al tejido urba-
no circundante para lograr su integracién en un
todo homogéneo y coherente, puede conseguirse
desde la investigacion de propuestas novedosas y
también desde la recuperaciéon o el mantenimien-
to de otras ya existentes y que permiten usarse
como ejemplo de buenas practicas.

En sentido contrario, se puede acudir al ana-
lisis de situaciones frecuentemente mal resueltas
para corregirlas y concretar en cada dmbito esco-
gido la intervencién mas apropiada. Es seguro que
se encontrardn muchas. Se trata de la voluntad de
abordar el problema practicando un “urbanismo
de serie B”

Se ha sefnalado la abundancia de suelo de titu-
laridad ferroviaria y la infrautilizacién del mismo.
Un recurso para hacer viable su ocupacion y ade-
centamiento puede consistir en introducir usos
que, sin desmantelar ninguna de las instalaciones
existentes, contemplen un determinado horizon-
te temporal. La provisionalidad permitiria ensayar
practicas asequibles e interesantes mediante la in-
troduccion de actividades compatibles. Por ejem-



plo el establecimiento de huertos urbanos, la ha-
bilitaciéon de vagones u otro material apartado en
las playas de vias para usos diversos (exposiciones,
alojamiento de emergencia...), etc...

Seria conveniente recurrir a una ordenacién
pormenorizada de estos suelos, con mayor defini-
cion que la mera calificacion general de “infraes-
tructura ferroviaria”, mas precisa y cercana al pro-
yecto de urbanizacion.

Hay aspectos enfrentados. A menudo surge el
conflicto entre aspiraciones, todas ellas deseables,
pero con algun grado de contradiccién entre si:
interrelacion entre funcionalidad, paisaje, seguri-
dad y resto de normativa especifica.

En el medio urbano, cuando la travesia del fe-
rrocarril no va enterrada, una de las dificultades
que se presentan es la del acuerdo (geométrica-
mente hablando) entre los limites entre los suelos
ferroviarios y la trama urbana, asi como la forma-
cion de islas gue quedan sin un uso claro después
de potenciar el resto de espacios.

No es necesario acudir a un modelo tipificado
de solucién, vélido para el conjunto de la trave-
sia, sino, volviendo de nuevo a Manuel Saravia,
“pensando no en una solucién unica, en un mis-
mo esquema para todo el recorrido urbano del
tren, sino en disefar una solucion mas compleja,
en funcién de la menor violencia en la actuacion
urbanistica en cada tramo” 2.

Se estd sugiriendo el empleo de cotas y rasan-
tes diferentes durante el recorrido, distintas califi-
caciones de suelo a lo largo del mismo, variedad
de actividades en los bordes, disefios adaptados
a la exigencia de cada requerimiento...Un paisaje
cambiante ird asomando con el tiempo.

Uno de los medios para absorber el contac-
to ferrocarril-ciudad es la colocacion de una calle
paralela a las vias, o la reurbanizacién de las exis-

2. Texto citado en nota 1.

tentes. El elemento fisico de borde (valla, seto o
cualquier tipo de separacién) admite una variedad
de opciones que contemplan al mismo tiempo las
medidas relativas a la seguridad, al ruido, etc...

La permeabilidad es perfectamente compati-
ble con el ferrocarril a nivel. Se puede conseguir
de muchas maneras. Aunque parece evidente,
hay que recordar que un tejido es permeable por
calles, ejes, elementos. No existe en el espacio
urbano una permeabilidad absoluta. Rios, monu-
mentos histéricos de grandes dimensiones o de-
terminados recintos urbanos, son, como nos re-
cuerda Manuel Saravia barreras que no se sortean
enterrandolas.

Las travesias urbanas ferroviarias se compor-
tan como un corredor infrautilizado. Es una de las
disculpas para acometer operaciones urbanisticas
gue ignoran el tren. Para evitarlo, para sacar pro-
vecho a una infraestructura que esta ahi, serfa im-
portante mirar las cosas con otros ojos. No hace
falta echar mano de un catdlogo de modelos,
como si se tratara de escoger entre un muestrario,
ni de la utilizacion de recetas importadas, sino de
adecuar el proyecto a las caracteristicas propias
del espacio sobre el que se va a intervenir y dotar-
lo de un sentido.

Si aceptamos como punto de partida la idea
de que ferrocarril y ciudad deben entrelazarse
como una Unica pieza, estamos en condiciones de
abordar su integracion desde diferentes lineas de
intervencion:

— La plataforma reservada.

— La ocupacién compartida.

— El recinto propio.

Cada una de ellas supone una manera de en-
tender el espacio de las comunicaciones. Da lugar
a un soporte espacial distinto, a una determinada
solucion de estacion, de apeadero, de trazado, de
colocacion de las instalaciones asociadas, etc...

En cualquier caso creemos que son lineas a se-
guir la interpretacién de los espacios ferroviarios y

La plataforma reservada

El recinto propio
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Es posible una buena integracion paisajistica en ambitos periurbanos

sus entornos urbanos como espacios publicos en
continuidad, el recurso a medidas de proteccion
de elementos valiosos como un bien a mantenery
del que poder disfrutar, el caracter funcional (util)
del conjunto, etc...

Son presupuestos que ayudan al disefio de re-
des ferroviarias integradas.

e £n el ambito periurbano:

“Ya estamos llegando” suele oirse cuando el
tren se aproxima a una ciudad. En las afueras de
las poblaciones, a la entrada y salida de las mis-
mas, la linea férrea atraviesa, antes de encontrar o
abandonar definitivamente la ciudad consolidada,
espacios ambiguos que participan de un caracter
con rasgos urbanos y naturales al mismo tiempo.
O en el que conviven, al tratarse de las periferias
de las grandes aglomeraciones, multiples y varia-
das formas disgregadas.

Debido a la enorme variedad y a la gran com-
plejidad de estos espacios es dificil encajarlos y
clasificarlos satisfactoriamente.

Entorno periurbano a la salida de Villa del Rio



En el dmbito estudiado la linea del ferrocarril
atraviesa frecuentemente espacios con una acusa-
da fisonomia periurbana.

Exponemos algunos de ellos:

— Poblacion rural dispersa en pequefas par-
celaciones con edificacion asociada a las tareas
agricolas, especialmente huertas que rematan el
perimetro de la localidad. Estos asentamientos
van acompanados de una pequefia malla viaria
interna, formada por una red de calles/caminos,
conectada a otras pistas mayores de acceso a
las grandes extensiones cultivadas. Configura el
mundo rural de algunos entornos por los que
atraviesa el ferrocarril. Es el caso de Villa del Rio,
mas acentuado en su salida oeste; o el de Alcolea,
también hacia el oeste.

— Asentamientos dispersos y desordenados de
caracter urbano, aunque localizados en extensas
areas de suelos agricolas o improductivos de la pe-
riferia, con gran densidad edificatoria de caracter
residencial y una red viaria creada ex novo para el
servicio de las viviendas. Se trata de las ya clasicas
urbanizaciones surgidas en el campo sin ningun
tipo de planificacién. Las mas significativas por
su extension e interaccion con el medio son las
existentes a ambos lados de la ciudad de Cordo-
ba y que contribuyen a formar su aglomeracién
urbana.

— Actividades de diferentes tipos formando un
tejido cadtico e improvisado, con espacios residua-
les y zonas degradadas que ofrecen su cara menos
amable sobre las vias del ferrocarril. Participan de
esta situacion muchos de los bordes, tanto de las
grandes como de las medianas y pequefas pobla-
ciones, que pueden apreciarse en toda su crudeza
en las inmediaciones de los recintos ferroviarios.

— Pequefos asentamientos aparecidos histori-
cay gradualmente en torno a la estacion y ligados
a ésta por la complementariedad de sus funcio-
nes: restauracion, talleres, almacenamiento, vi-
viendas del personal ferroviario y a veces centro

de comunicaciones. Las estaciones de Montoro,
Villafranca, Hornachuelos y Palma del Rio partici-
pan en alguna medida de todas o parte de estas
caracteristicas.

Mencion especial merece el trazado del ferro-
carril en la Vega de Cérdoba, en el tramo com-
prendido entre Villarrubia y Alcolea. Coincide con
un eje que concentra una gran actividad y genera
una intensa movilidad y en el que, ademas de las
mencionadas urbanizaciones donde se asienta
gran parte de la poblacién suburbana de Cérdo-
ba, estan ubicadas muchas de las instalaciones de
tipo logistico, industrial, docente y de servicios.
Por citar sélo algunas de ellas, ahi se encuentran el
complejo ferroviario de El Higuerén, la Electrome-
canica, los poligonos de Chinales y de Las Quema-
das, la Universidad de Rabanales, el tanatorio...
La continuidad de ese tejido semiurbano produce
un ndmero considerable de desplazamientos que
hasta ahora se resuelven casi exclusivamente me-
diante el uso del transporte, sobre todo privado,
por carretera (con la excepcién de las lanzaderas
entre Cérdoba y la Universidad de Rabanales).

La deseable incorporacion de nuevos servicios
ferroviarios de cercanias no sélo contribuiria a la
solucion de los problemas de movilidad presentes
en este corredor, sino que se crearian interesantes
posibilidades de intervencion en muchos espacios
de la ciudad y su entorno®.

En definitiva, la convivencia del ferrocarril con
los dmbitos periurbanos suele generar conflictos
tanto o mas importantes que los generados en los
propiamente urbanos. Una de las causas es la es-
casa atenciéon que han recibido en la planificacion
y en la asignacién de recursos.

La actuacion sobre estos ambitos es de una
gran complejidad debido a la superposicion de los
factores que intervienen, entre ellos la existencia de
numerosas situaciones ilegales, y a la dificultad de
fijar unos limites precisos del entorno ferroviario.

En cualquier caso, como viene ocurriendo en
general en el conjunto de la infraestructura ferro-
viaria, las franjas lineales y las relaciones transver-
sales suponen en estas zonas una especial pro-
blematica debido a la fragilidad y dureza de los
espacios que atraviesan.

En las zonas asentadas tradicionalmente en
espacios periurbanos de tipo rural, el juego de la
parcelacién, con sus particulares formas de cerra-
miento y los mecanismos lineales de riego, como
las acequias, permiten elaborar alternativas de
buena convivencia, portadoras de una gran belle-
za, entre la infraestructura ferroviaria y su entorno.

Las situaciones mas dificiles son, sin duda,
aquéllas en que el "hueco” del ferrocarril se ha
ido rodeando de espacios residuales para acabar
formando un conglomerado informe en las zo-
nas limitrofes de un buen numero de poblacio-
nes, cuyo paisaje resultante es el producto de una
forma de crecimiento que, aun hoy, sigue siendo
preciso reconsiderar. La intervencién en estos am-
bitos debe combinar medidas puntuales (eleccién
de vallados y pantallas, adecentamiento de sola-
res, etc...) con planes integrales para la mejora de
la calidad ambiental de los poligonos periféricos.

e £n el corredor fluvial, a campo abierto:

La adaptacion a las peculiaridades del terri-
torio era un condicionante decisivo que formaba
parte de las caracteristicas constructivas de las li-
neas de ferrocarril histéricas y que se mantuvo asi

3. En diciembre de 1992, con motivo de la llegada del AVE a Sevilla, estas cuestiones fueron expuestas en un articulo

aparecido en el diario Cérdoba con el titulo “Propuesta de corredor ferroviario para transporte publico de cercanias en

el area metropolitana de Cordoba”. En él se sugeria aprovechar las obras de remodelacién ferroviaria que se estaban

efectuando para insertar a su vez un eje de cercanias que incluyera paradas urbanas en la propia ciudad de Cérdoba.
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La linealidad de algunas infraestructuras hidraulicas siguiendo
los bordes del ferrocarril ofrece la posibilidad de un tratamiento
conjunto. Son frecuentes en espacios periurbanos, como en éste
de los alrededores de Alcolea.

Un ferrocarril integrado en el paisaje, a campo abierto. Un paisa-
je atractivo desde el tren y desde la tierra, donde no hay necesi-
dad de intervencién alguna (término de Pedro Abad)

hasta la implantaciéon de la alta velocidad. Desde
la eleccion previa del trazado a la posterior solu-
cion particular a los problemas planteados por la
orografia y por el resto de los accidentes geogra-
ficos, cada linea adquirfa una personalidad propia
que incluso le proporcionaba un nombre con el
gue se la reconocia.

Posteriormente, la direccién que han tomado
determinados avances de la tecnologia imprescin-
dibles para alcanzar muchos de los parametros
de orden cuantitativo y otras consideraciones de
orden territorial, han derivado en una transforma-
ciéon cualitativa del ferrocarril.

En campo abierto se despliega un sinfin de
soluciones, tantas y tan distintas como lo son las
particularidades irrepetibles del terreno.

El rodeo que suponen los grandes arcos de
circunferencia para lograr el mantenimiento de la
cota mediante el apoyo en tierra firme, el trazado
a media ladera, por el llano entre cultivos, la suave
rampa, buscando el paso facil por el lugar méas in-
trincado, la curva abierta, la cerrada, la trinchera,
el viaducto y el puente, la boca del tunel, los cami-
nos adyacentes, los espacios arbolados, el drenaje
de cunetas... Todo ello esta a la vista, formando
parte de los histoéricos paisajes ferroviarios de los
gue participa la linea que discurre por el tramo me-
dio del Guadalquivir, un tendido que se mantiene
después de los afios transcurridos desde su crea-
cién, a mediados del cada vez mas lejano siglo XIX.

Muchos fragmentos de ese paisaje ferroviario
son los mismos de aquel siglo. Las soluciones da-
das a los problemas planteados se mantienen en
parte, como por ejemplo la eleccién del trazado,
cuestion de gran interés que a veces se olvida en
detrimento de otras caracteristicas mas asimilables
en un primer acercamiento. Hay pequefios puen-
tes, que mejor podrian llamarse pasos en algunas
ocasiones por contraste con las espectaculares es-
tructuras metalicas que cruzan el rio, hay una rela-
cion con los campos circundantes... hay multitud

Grandes arcos de circunferencia para lograr el mantenimiento
de la cota

Bandas entre ferrocarril y carretera susceptibles de ser tratadas
paisajisticamente para su contemplacién desde el viaje en ambas
infraestructuras



Posiblilidad de pequenas éreas recreativas en puntos singulares

La seccién asimétrica. El ferrocarril acentuando el limite entre

dos usos del suelo diferentes

4. "Sobre el soterramiento de la via del tren”. Articulo
de Manuel Saravia aparecido en el diario “EL PA/S", con
fecha 04/07/2008.

de manifestaciones que nacieron con la via, inhe-
rentes a su concepciéon original. Otras son sobre-
venidas. Y otras aun estan pendientes de ejecutar.

El contraste entre el caracter lineal de la linea
férrea y la horizontalidad de la llanura, el encaja-
miento de la via en un valle cerrado, el transcurso
en paralelo con un rio o carretera... son diferentes
situaciones que mejoran y realzan los paisajes alli
donde pueden apreciarse.

En relacién con esta cuestion, algunos criterios
generales de intervencién que pueden adoptarse
son los siguientes:

— En campo abierto a veces la mejor interven-
ciéon consiste simplemente en el cuidado y mante-
nimiento de la realidad existente.

— Es frecuente el acompafiamiento de la via
por una senda, camino o carretera en paralelo. Es
suficiente con su cuidado para permitir que al me-
nos sean practicables.

— La restauracion de las construcciones hidrau-
licas, abundantes en esta zona, sirve al mismo
tiempo para proteger los margenes de la via.

— Las orillas de las carreteras locales suelen
permitir el transito peatonal. Muchas veces se
pierde su continuidad en los puentes sobre el
ferrocarril, debido a la ausencia de acerado o al
impedimento que supone la disposicion de las va-
llas de proteccién de la calzada cerrando el paso.
Debe mantenerse la continuidad peatonal me-
diante el acerado adecuado.

— Cabe instalar algunas areas recreativas (si-
milares a las de las carreteras aunque con otros
criterios) en puntos singulares que retinen una es-
pecial vistosidad o aprovechando la proximidad a
una estacion.

— Es posible ensayar alguna propuesta de
tratamiento paisajistico en las estrechas bandas
gue se producen entre el ferrocarril y la carretera,
cuando corren paralelos durante kilémetros, ya
gue permiten su contemplacion desde el viaje en
tren, en autobus o en el propio vehiculo.

Transversalidades, paralelismos y otras
formas de relacion lineal

La infraestructura ferroviaria establece el con-
tacto inmediato con los margenes de dos mane-
ras: puntualmente, a través de intersecciones, y
longitudinalmente, mediante el tratamiento de
los bordes.

Lo que venimos en llamar transversalidades
engloba el conjunto de cruces o encuentros que
salen al paso de la traza del ferrocarril.

Este tema recoge una de las principales con-
troversias en torno al tema de la permeabilidad,
asunto recurrente y quebradero de cabeza en el
mundo del urbanismo y de la ordenacion del terri-
torio cuando se habla del ferrocarril.

Una manera fulminante de resolverlo consiste
en eliminar lo que se ha denominado “la barrera
ferroviaria”, y asi se viene haciendo en el medio
urbano, mediante el destierro del ferrocarril en
superficie. Se sustituird, como suele suceder, por
una nueva barrera, probablemente una via de tra-
fico intenso. Pero, aparentemente, el problema ha
sido superado.

Hay que decir, como de forma abierta lo hace
Manuel Saravia en un estudio titulado “Sobre e/
soterramiento de la via del tren™, que no sote-
rrar podria significar, casi siempre, “la eliminacion
de la barrera de una forma mucho mas sensata”,
y continda, con su particular interpretacion de la
permeabilidad, afirmando que “las barreras se su-
peran por puntos, como los rios, y no en toda su
longitud”, para afadir que “la maxima permeabi-
lidad de un espacio urbano significa la existencia
de pasos cada cierto tiempo, cada cierta distancia.
Las zonas mas permeables se atraviesan por medio
de calles transversales, a un lado y otro de cada
manzana, y no a lo largo de toda su extension”.

En una infraestructura con un caracter lineal
tan marcado como es el ferrocarril, aparecen con-
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tinuamente todo tipo de intersecciones, bien con
los accidentes geogréficos, bien con otras vias de
comunicacién gue ponen en contacto uno y otro
lado del tendido ferroviario. Algunas de ellas ya
existian inicialmente en el momento de su traza-
do, mientras que otras son sobrevenidas.

A su vez, un cierto nimero de pasos se re-
solvieron durante la construccién de la obra, for-
mando parte, por asi decirlo, de ella, mientras que
otros, la mayoria, han ido surgiendo por la sucesi-
va ampliacién de la red viaria o por el crecimiento
de las poblaciones “al otro lado de las vias”.

Una forma de resumirlas y que intenta reco-
ger la mayoria de casos que se presentan en la
realidad nos ha llevado a la siguiente clasificacion,
cuyo inventario y localizacion quedan reflejados
en la documentacion grafica y cartografica que
acompana a este trabajo:

Pasos de vias de tréafico rodado

Dependiendo de su escala y funcionalidad
cabe distinguir entre vias de gran capacidad, ca-
rreteras y caminos.

El primer tipo de interseccién con el ferrocarril
(autopistas y autovias) se ha producido mucho des-
pués de la construccién de éste. Se trata de puentes
de hormigén con soluciones constructivas estanda-
rizadas que provocan una imagen aséptica. El ferro-
carril, siempre por la parte inferior, pasa inadvertido
para el conductor. Desde el tren, debido al ancho
de la autovia, el cruce se asemeja a un tunel corto,
sobre todo si no se efectta en angulo recto.

Actualmente las intersecciones entre autovia y
ferrocarril se reducen al tramo oriental del 4mbito
(Villa del Rio-Cérdoba), ya que a partir de esta ciu-
dad la N-IV abandona el valle del Guadalquivir y
sigue, en direccion suroeste, un camino diferente
hacia Sevilla. Esta relacion tiene una escasa impli-
cacion paisajistica en cuanto a las intersecciones,
no asf en los recorridos en paralelo entre ambas.

Las carreteras presentan una mayor variedad
de situaciones. Hay que tener en cuenta que el
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Investigar formas de transversalidad a nivel

ferrocarril tiende a mantener la rasante mientras
que la carretera se puede adaptar mejor a la topo-
grafia o crear pendientes artificiales si fuera nece-
sario. Ferrocarril y carretera pueden cruzarse por
encima, por debajo o a nivel.

Cuando es el tren el que pasa por encima de
la carretera su imagen es mucho mas visible. Exis-
ten puentes ya clasicos, por su imagen y sistema
constructivo, en los cruces de esta linea con las
carreteras secundarias. Se ejecutaron simultanea-
mente al ferrocarril y forman parte de su legado
patrimonial.

Un tipo de cruce frecuente, posterior al tra-
zado original, se produce cuando, después de un
trecho discurriendo en paralelo y sobre la misma
rasante, la carretera precisa salvar las vias para
cruzar al otro lado. Es ésta la que tiene que adap-
tarse a las condiciones previas del trazado del fe-
rrocarril, lo que produce la imagen repetida y ya

familiar del monto de tierra por el que se eleva
el asfalto para conseguir la cota suficiente para
cruzar las vias. La ocupacién de suelo es grande,
sobre todo en las intersecciones oblicuas y toda-
via mas en aquéllas en que la carretera necesita
despegarse de la plataforma ferroviaria para, vol-
viendo de nuevo sobre si misma, trepar sobre el
monticulo, coronar y descender.

En estos puntos la perspectiva se interrumpe y
el monticulo que oculta el horizonte se adecenta
con mayor o menor fortuna mediante el trata-
miento, cuando lo hay, de los taludes resultantes.

Problematica aparte presentan los pasos a
nivel. Aunque paisajisticamente son los menos
agresivos, presentan el inconveniente de la se-
guridad. No obstante, e independientemente de
la adecuacion a la normativa vigente, se podrian
conseguir sustanciosas mejoras en los pasos a
nivel con barreras entre carretera y ferrocarril,
combinando el disefio espacial del encuentro y la
tecnologia.

Los caminos, aunque no constituyen propia-
mente pasos rodados, se incluyen en este apar-
tado por permitir el trénsito de tractores, maqui-
naria agricola y otros vehiculos. En los cruces con
el ferrocarril pueden verse cadenas de hierro a
cuyo candado tienen acceso las propiedades de
las fincas.

Se observa en el tramo estudiado la existencia
de numerosos caminos que coinciden a menudo
con antiguas vias pecuarias. Es frecuente su inte-
rrupcion brusca al llegar a la plataforma del ferro-
carril o, peor aun, su continuidad a través de un
paso inmundo perforado en el talud que a veces
adopta la forma de gigantesca tuberia. Otras ve-
ces la discontinuidad la produce un puente roda-
do con sus estrechas y peligrosas aceras bordean-
do la calzada.

Esta es una de las causas que concurren en
la desestructuracion de la red de caminos y vias
pecuarias. Es, con mucho, la trama viaria mas
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afectada, la que méas problemas presenta en su
interseccion con el ferrocarril.

Una forma de tratar estos pasos de caminos
semipeatonales y semirrodados puede consistir en
instalar en ellos pequefas areas con una disposi-
cion arbolada de posible uso recreativo, que las dis-
tinga como pequenos hitos paisajisticos, miradores
sobre y desde el tren debidamente segurizados.

Para resolver ciertas intersecciones rodadas (y
peatonales) con el ferrocarril se viene utilizando a
veces la solucién del falso tunel, que abre un aba-
nico de interpretaciones paisajisticas sobre las que
es factible seguir ensayando. El empleo de esta
técnica en algunas zonas urbanas puede lograr la
continuidad de una red viaria, de espacios libres
o incluso de un tejido residencial, asi como amor-
tiguar conflictos derivados de intervenciones que
requieren una gran complejidad técnica. Una de
las ventajas que ofrece, como es bien sabido, es la
reutilizacién de tierras y materiales de otras obras.

Pasos peatonales

Aungue generalmente se asocia este tipo de
interseccion a las pasarelas, existen otras formas
de pasos peatonales. Es necesario aqui hacer
mencién a los pasos inferiores en las estaciones,
a las aceras de los puentes de trafico rodado, a
las tramas de caminos, vias pecuarias, sendas y
demads itinerarios que el paso del tiempo ha ido
consolidando en el territorio.

El paso mas corriente consiste en una pasarela
metalica que salva las vias por encima y que pue-
de verse también en el cruce de las autovias. El
acceso se efectlia por dos escaleras o dos rampas
(0 ambas a la vez) que comienzan a subir desde
el mismo nivel al que reencuentran la via y, una
vez alcanzada la altura suficiente, se unen por un
tramo horizontal protegido por una barandilla.

Suelen presentar la siguiente problematica:

— A menudo su localizacién no es la mas ade-
cuada; o no enlazan con ningun itinerario preexis-
tente; o no estan convenientemente conectadas

con el viario.... A esto se une el agravante de que
los puntos de arranque estan situados en descam-
pados y espacios sucios, abandonados, mal ilumi-
nados, peligrosos.

— Cuando el acceso se efecttia mediante ram-
pas se necesita un enorme desarrollo.

— Suelen ser objetos feos, francamente desa-
gradables, con un gran impacto visual debido tan-
to a su mala conservacién como al minimo cuida-
do con el que se disefiaron e implantaron.

En definitiva, las pasarelas peatonales retinen
una serie de connotaciones negativas suficientes
como para que sean poco frecuentadas.

Son elementos a sustituir, reemplazar, adecen-
tar o crear de nuevo segun los casos.

Existen pasarelas de este tipo en Villa del Rio,
El Carpio y Alcolea.

A veces el paso peatonal sobre las vias no es
mas que un pequefno acerado acompafiando al
tréfico de la calzada en los puentes o en los pasos
inferiores. Suelen ser peligrosos, e incluso inacce-
sibles cuando se interrumpen bruscamente en los
extremos, al quedar encerrados por la valla de la
carretera en los extremos del puente. Asi ocurre
en algunos cruces de carreteras sobre el ferrocarril
localizados en Villa del Rio, Alcolea, El Higuerdn,
etc... donde el paso de peatones es practicamen-
te imposible.

Los pasos inferiores tienen mala prensa y tra-
tan de evitarse, sobre todo a determinadas horas,
por convertirse en lugares con impunidad para el
delito. A veces se vuelven impracticables con el
paso del tiempo. Se inundan y el barrizal perma-
nece mucho tiempo después. Cuando se estaba
realizando el trabajo de campo para este estudio
fue imposible entrar en los dos pasos que dan
acceso a la estacién-apeadero de Almoddévar por
este motivo.

La permeabilidad del ferrocarril tiene una as-
piracién no resuelta. Es muy dificultoso atravesar
la “barrera” de las vias andando. Los lugares de

Alcolea y Villa del Rio: unas pasarelas que cumplen mal sus
funciones

Pasos inferiores feos y peligrosos. Posadas
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Un caso frecuente: el paso de una carretera local sobre las vias
con un acerado deficiente que interrumpe una posible continui-
dad peatonal. Inmediaciones de Posadas

Soluciones mas costosas, pero que pueden mejorar problemas de
integracién en el entorno, ocupacion de espacio y accesibilidad

Camino que adquiere altura y atraviesa Aprovechar los puntos donde se producian antiguos pasos

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

LAVL DR
Ennn



Parte tercera. La creacion de un nuevo paisaje ferroviario

BLAVL A
ER BN

paso escasean y los que existen no son los mas
adecuados.

Los puntos mas idoneos desde una perspec-
tiva funcional, para la implantacién de un paso
(rodado o peatonal), no coinciden a veces con
las mejores condiciones topogréficas del terreno.
Entonces es necesario optimizar el problema me-
diante la combinacion de los factores a considerar.

Cuanto mas alto esté situado el puesto de par-
tida para iniciar el recorrido de la pasarela menor
sera su desarrollo, lo que favorece su comodidad y,
quiza, sus posibilidades de adaptacion al entorno.
La altura de ese punto puede conseguirse median-
te una previa y paulatina elevacion del terreno. Hay
gue tener en cuenta que la altura del paso sobre la
via necesita al menos de unos siete metros y que
por debajo de ella atraviesa también la catenaria.

En el caso de los pasos peatonales vale tam-
bién, como ya se advirtié en relacién con las in-
tersecciones rodadas, la soluciéon del falso tunel,
especialmente cuando permite no sélo el paso
puntual, sino la continuidad de una superficie que
puede contener un conjunto de itinerarios.

La localizacién de pasos peatonales, que en
algunos casos puede exigir el traslado de una pa-
sarela a otro lugar mds adecuado, estd ligada a la
existencia de unos buenos caminos de acompafia-
miento paralelos al ferrocarril, como se vera en el
apartado donde se trata de éstos.

No siempre el hallazgo de una solucién estan-
darizada sirve para resolver todos los problemas.
Pueden ensayarse soluciones de este tipo en com-
binacién con otras particulares.

Seglin han demostrado recientes experiencias
sobre autovias urbanas, la pasarela puede acondi-
cionarse como mirador. Su cubricién y la introduc-
cion de bancos pueden lograr efectos funcional y
paisajisticamente deseables.

Los acerados en los puentes de las carreteras
que cruzan el ferrocarril deben ampliarse, acon-
dicionarse, mejorar su seguridad y mantener la

continuidad del itinerario del que forman parte
(muchas veces una via pecuaria)

Pasos de rios, vaguadas o corredores ambien-
tales

Cualquier interseccién del ferrocarril o cual-
quier otro tipo de relacion con los accidentes del
terreno puede incluirse en este apartado. Puentes
(o viaductos), tuneles (o falsos tuneles), terraple-
nes, taludes y trincheras van sorteando las irregu-
laridades del relieve y punteando determinados
espacios singulares.

Las implicaciones paisajisticas son en este caso
evidentes por su rotundidad.

En las inmediaciones de Montoro, en la zona
oriental del ambito, el ferrocarril se introduce en la
campifia a través de un tunel bajo la loma. A su sa-
lida bordea, describiendo una gran curva a media
ladera, una de las hondonadas que conforman el
relieve de la campifna mediante el ensanchamien-
to en algunos puntos del valle del Guadalquivir.

Mas al oeste, después de superar Alcolea, lu-
gar de encuentro con el rio Guadalquivir, la linea
férrea sigue en direccion a Sevilla bordeando el rio
por su lado norte, es decir por la cara que da a la
sierra. Es en esta margen derecha donde vuelcan
los rios y vaguadas de mayor entidad. El ferrocarril
tiene que atravesar cursos de agua, rios o arroyos,
como el del Guadalbarbo en Alcolea o los de Ra-
banales y Pedroches en Cérdoba, asi como otras
vaguadas que descienden desde la cercana sierra
en las proximidades de la capital. A partir de Al-
moddvar los principales pasos fluviales del ferro-
carril son los rios Guadiato y Bembézar.

En las zonas de vega el trazado del ferrocarril
es una linea recta que a veces secciona el terreno
simétricamente. Cuando no es asi y la traza fe-
rroviaria delimita cultivos diferentes se producen
marcadas formas de asimetria.

El territorio, ademds de por los accidentes y
fenémenos naturales, estd modelado por la ac-
cion antrépica ejercida sobre él, por la forma de

utilizar el suelo. Una de las intervenciones con
mas incidencia en la configuracion de la superficie
terrestre deriva de la parcelacion efectuada, de su
dibujo, detras del cual subyace un orden espacial.

La linea de corte que efectta el trazado de la
infraestructura sobre ese dibujo altera la disposi-
cion anterior e introduce importantes consecuen-
cias de caracter paisajistico.

Desde este punto de vista no es abusivo consi-
derar el sustrato parcelario tradicional como otro
de los valores ambientales, culturales e histéricos
a los que debe de hacer frente el disefio de la in-
genieria ferroviaria.

La problemdatica ambiental generada por las
infraestructuras de transporte encuentra una
buena ocasién, como consecuencia de las actua-
ciones asociadas al ferrocarril, para la regenera-
cion de ambitos deteriorados, particularmente
alli donde coinciden con elementos patrimoniales
sobre los que se pretende mejorar su accesibilidad
y visibilidad.

Como ya se indic6 en un apartado anterior,
también aqui puede resultar satisfactorio el recur-
so al tunel falso, una cubricién parcial del traza-
do con cierta extension y con materiales y formas
naturales, para lograr la continuidad de una red
pecuaria, de una formacién vegetal o de una es-
tructura parcelaria, todas ellas asimilables a corre-
dores ambientales.

Las conexiones del ferrocarril con sus marge-
nes son incompletas si sélo se pone el acento en
los pasos transversales. La recuperacion o habilita-
cion de recorridos paralelos al tendido de las vias
abre un mundo de magnificas posibilidades en
las que estan incluidas el tratamiento lineal de los
bordes, la convivencia de modos de transporte, el
remate de tramas urbanas o rurales, la creacion de
una imagen, etc...



El falso tunel facilita la continidad ambiental

El ferrocarril sobre talud admite intervenciones lineales como la
introducciéon de un carril bici

Buenas practicas de paralelismos entre ferrocarril y sus bordes
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Hay varios factores que favorecen y facilitan
es0s objetivos. Si se utilizan sabiamente los recur-
sos que ofrece la especificidad de la obra ferrovia-
ria (horizontalidad, titularidad publica de las ban-
das adyacentes a la plataforma y consolidacion
constructiva de esos suelos, referencia del trazado
como elemento ordenador...), se abre una inte-
resante gama de actuaciones complementarias a
la infraestructura ferroviaria, aquéllas relacionadas
con la linealidad, ese caracter tan singular de la
plataforma sobre la que discurren las vias.

Caminos de acompafamiento, sendas, carriles
bici, medidas de seguridad y proteccién, vallados y
otras formas de separacion, aislamiento acustico...

Los espacios residuales que se han formado a
lo largo del ferrocarril ocupan enormes extensio-
nes. Desaprovechados, inutiles, a menudo inacce-
sibles, utilizados como vertederos, alteradores del
paisaje...

El ferrocarril, en campo abierto, se ve frecuen-
temente acompanado de un camino. Los hay de
todo tipo, desde la pequefia senda a la carretera
local pasando por el camino agricola o la via pe-
cuaria. Este hecho da lugar a una gran variedad
de situaciones. Sin embargo casi ninguno de los
itinerarios a que se hace agui mencién se encuen-
tran lo suficientemente sefalizados ni acondicio-
nados para hacer uso de ellos.

Como siempre, la falta de continuidad merma
sus posibilidades. Los caminos paralelos al ferro-
carril pueden actuar como colector que agrupa y
canaliza rutas para después, a través de un paso
transversal, distribuirlas.

Los caminos paralelos ofrecen una excelente
ocasion para potenciar las estaciones como en-
crucijadas. Muchos de ellos pueden concebirse
incluso como continuidad del andén, en aquellos
casos en que las condiciones de éste lo permitan.
Si, ¢por qué interrumpir siempre el andén?

En las entradas y salidas a las poblaciones, en
particular en las de un tamafio medio, se producen

Caminos de acompanamiento entre Cérdoba y Almodévar

Caminos de acompafamiento cerca de Montoro

El trazado del ferrocarril rodea el ntcleo urbano de Villa del Rio
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El ferrocarril bordeando una zona verde. Parque Chinales en
Cordoba

Borde en El Higuerén

esas zonas ambiguas que participan de una apa-
riencia rural y urbana a la vez. El ferrocarril tiene
que dignificar esos espacios, que son los que dan
la bienvenida o despiden la poblaciéon provocan-
do una determinada impresion en el viajero. Los
caminos que acompafan al ferrocarril, marcando
sus bordes, estan concentrados en estas aberturas
de la ciudad al campo y son una buena ocasién
para su tratamiento como recurso funcional y pai-
sajistico, creando una conexién entre el campo y
el nucleo habitado mediante la introduccion de
cunas verdes por las que discurren el ferrocarril y
sus caminos aledafos.

De forma similar, en ciudades de mayor enti-
dad se conseguiria la creacién de una zona verde



Elementos naturales o dispositivos hidraulicos pueden compor-

tarse como mecanismos de seguridad logrando una hermosa
integracion paisajistica

continua o una sucesion de ellas interrumpidas
por otras piezas urbanas, con un caracter marca-
damente lineal, que permita conectar las masas
de verde con la estacion de ferrocarril y garantizar
el nexo entre ambas, pudiendo enlazar el conjun-
to con los suelos no urbanos exteriores a la pobla-
Cion. Se posibilita de este modo la introduccién de
itinerarios peatonales o de carriles bici que mejo-
ren la accesibilidad no motorizada a la estacion,
asfi como la mejora ambiental y paisajistica de un
espacio de borde, mediante un recorrido limitro-
fe con las vias del ferrocarril, tan frecuentemente
maltratado en el planeamiento urbanistico.

Cabe también incluir en otras formas de linea-
lidad el contacto prolongado del ferrocarril con el
frente continuo de fachadas (bloques de viviendas
0 casas) en medio urbano. Ese contacto puede ab-
sorberse a través de calles de borde equipadas con
mobiliario y arboladas, debidamente separadas de
las vias, o con parques longitudinales que median-
te pequenas elevaciones del terreno reduzcan el
ruido del tren y sirvan al mismo tiempo para lograr
la altura necesaria para tender la pasarela.

En la extensiéon urbana de Cordoba a través de
la vega del Guadalquivir se han producido asenta-
mientos cuya forma es una linea de casas (o blo-
ques de viviendas) en los margenes de una carre-
tera o del ferrocarril. Las barriadas de El Higueron
y Villarrubia de Cérdoba son un claro ejemplo de
ello. Las formas de establecer el contacto, mas o
menos planificadas, generalmente improvisadas,
dan lugar a situaciones diferentes, que salvo al-
guna excepcién precisan de un minimo adecen-
tamiento.

Cuando la vecindad entre ferrocarril y ciudad
se produce por medio de un parque urbano co-
bra importancia el cerramiento que los separa y
corresponde cuidar tanto las vistas desde el tren
como integrar la imagen del tren en la zona verde.
Un jardin puede ser el lugar apropiado para loca-
lizar un apeadero.

Existe un buen ejemplo de este tipo de rela-
cion en los jardines de Chinales, a la entrada de
Cordoba desde el este. Y a menor escala en el
parque infantil situado junto al ferrocarril en la ba-
rriada de El Higuerdn.

También pueden acentuarse formas de linea-
lidad en campo abierto, como se hace en las ca-
rreteras, en relacién con elementos naturales o
dispositivos hidraulicos asociados a la produccion
agraria.

Sugerimos, en el primer caso, las hileras de
chumberas, pitas o cactus que crecen en las orillas
de la via, contrapunteadas por bosquetes de pinos
gue pueden dar lugar a merenderos desde los que
se puede ver la circulacion de los trenes. Algo asf
ocurre en el pequefo tramo de carretera que va
de Villafranca a su estacion.

En el segundo caso, se trataria de llevar los
cursos de agua (acequias, canales, conducciones,
surcos en la tierra) a las orillas de la via y tenderlos
a su lado. Puede verse en las inmediaciones de
Alcolea y en un tramo cercano a Villa del Rio, ya
en la provincia de Jaén, junto al poblado de colo-
nizacion de San Julian.

Por otra parte, estas propuestas de caracter
lineal pueden venir a cubrir algunas medidas de
seguridad.

La relacién lineal entre la autovia y el ferro-
carril se produce en algunos tramos de la zona
oriental del &mbito, entre Villa del Rio y Cérdoba,
donde ambos se disocian para llegar a Sevilla por
rutas diferentes. El contacto longitudinal a que da
lugar es especialmente llamativo a la altura de El
Carpio, en que circulan paralelos y a distinta cota.

Aungue la implicacion paisajistica de las inter-
secciones entre autovia y ferrocarril es escasa, no
ocurre igual cuando el recorrido se mantiene un
buen trecho en paralelo. En ese caso se realzan
mutuamente.
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La estacion como encrucijada, recinto y
espacio multifuncional

En la recuperacion del ferrocarril es fundamen-
tal, como es logico, el papel que juega la estacion.
Se intenta un acercamiento a esta problematica
desde diferentes planos para cruzarlos después y
dotar de complejidad al caracter de la estacion.

Antes de abordar las cuestiones sefialadas en
el titulo del epigrafe, es conveniente mencionar el
factor localizacion. La localizacién condiciona las
distintas posibilidades.

Una clasificacion sencilla en relacion con el lu-
gar que ocupa la estacién con respecto al nucleo
de poblacion permite distinguir tres situaciones
posibles: exterior al nucleo de poblacién, sobre el
perimetro del mismo, en su interior. Cada una de
ellas va a tener influencia en la forma de abordar
las propuestas de intervencion.

Dentro del ambito de estudio encontramos,
aplicando esta clasificacion, los tres tipos de esta-
cion, que quedan resumidos en el grafico adjunto.

— Entrando ya en materia, cabe comenzar di-
ciendo que toda estacién es una encrucijada, una
de las piezas fundamentales que permiten lograr
la vinculacion con el entorno del entramado fe-
rroviario, aspecto permanentemente reivindicado
en este trabajo. Los pasos transversales, los cami-
nos de acompafiamiento, las areas de influencia,
en definitiva los vinculos que atan el ferrocarril al
territorio se materializan en gran parte en la esta-
cion de ferrocarril.

En la estacion se cruzan, salen o desembocan
las sendas, caminos, carreteras y en general todos
los itinerarios que conforman lo que se ha defini-
do como entorno ferroviario. Actia como nudo
que aglutina varios modos de transporte.

Un esquema abierto, inacabado, susceptible de crecer mediante la incorporacién de nuevos textos que expresan cémo la estacion

podria irradiar influencia en diferentes entornos

Es un edificio con su propio programa funcio-
nal, pero es también un lugar de referencia terri-
torial, un lugar relevante en la geografia de las
comunicaciones y el transporte.

— En segundo lugar, la estaciéon como recinto
se refiere a la delimitacién del espacio ferroviario
en el que esta inserta. Por extension, distribuciéon
interior, contenidos y relacion con el exterior, ese
espacio da como resultado perimetros muy dife-
rentes.

Las estaciones, aparte de la asignacion prede-
terminada que le correspondia en la historia gene-
ral del tramo al que pertenecen, tienen su peque-
fia historia local, lo que les ha hecho adquirir a lo
largo del tiempo su particular fisonomfa. Se podria
hablar de cierta especializacién. Las hay con un ca-
racter mas industrial, ligadas a la actividad agrico-
la, insertas o alejadas del nucleo urbano, aisladas
0 generadoras de un asentamiento a su alrededor.
Algunas han sido centro de control o de mando de
un dmbito, con un haz de vias mas o menos exten-
s0, el edificio de viajeros, otras construcciones ...

Cada estacion tiene su propia impronta.

Esta realidad permite explotar unas cualidades
paisajisticas muy interesantes donde poner de ma-
nifiesto la palpable diversidad. El andlisis de todos
los elementos en juego sirve para delimitar el re-
cinto de la estacion de cara a su puesta en valor y
a la reordenacién del entorno.

—— —
MONTORG YL DELRIC El CARFIO
VILLATRANCA ALMOTIOVAR, ALLCLEA
HORNACHUELDS (ORDOB,
PALMA DEL RID EL HIGUERCH (FUERLS)
VILLARR UBIA
POSADAS

Posicién de la estacion respecto al nucleo urbano



La bancada alrededor de los arboles frente a la estacion de

Alicante. Un improvisado lugar de espera que integra espacio
interior y exterior
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Una forma de ocupacion del andén en las pequenas estaciones

De todas formas esa variedad no deja de estar
inscrita en un conjunto que presenta evidentes
rasgos homogéneos. Ello queda mas claro por el
contraste con dos singularidades existentes, las
dos excepciones que se desmarcan de la regla
general.

¢Se puede hablar propiamente de recinto fe-
rroviario en la actual estacion de Cérdoba? Los es-
pacios abiertos, bien o mal relacionados con el en-
torno urbano, visibles, comprensibles... formaban
el recinto de la antigua estacion, un trozo de suelo
de la ciudad que fue sustituido, unos quinientos
metros hacia el oeste, por un edificio que ocupa,
COmMO Uno mas, una manzana completa, mostran-
do a la ciudad sus cuatro fachadas y volcando ha-
cia su interior toda la actividad que desarrolla.

La estacion de El Higueron, una de las refe-
rencias de la Andalucia ferroviaria en el campo de
las mercancias, estd acompanada l6gicamente de
unas caracteristicas que, por su envergadura, exi-
gen un examen aparte.

- Hay que considerar, finalmente, que el pro-
grama funcional de la estacién entra de lleno
en un tema tan de actualidad como es el de la
asignacion de nuevas funciones extraferroviarias a
los edificios que han perdido ese destino. Muchos

ayuntamientos estudian revitalizar los viejos edi-
ficios abandonados inventando actividades que
recojan demandas existentes o estimulen otras
nuevas. Otro caso es el de las recientes y grandes
estaciones que se vienen construyendo en mu-
chas ciudades para acoplarse a la llegada de la
alta velocidad o para su remodelacion urbanistica.

La problematica asociada a estas tendencias y
la posible forma de abordarla se ha esbozado en
uno de los capitulos de la primera parte de este
trabajo.

En el caso que nos ocupa, el conjunto de pe-
guefas y medianas estaciones que jalonan la linea
del Guadalquivir, se trata de reflexionar sobre un
adecuado programa funcional para el momento
en que recuperen su uso ferroviario, para cuando
vuelvan a parar alli los trenes.

En primer lugar se trata de la instalacion de
los servicios imprescindibles que son propios de
una estacion de ferrocarril, con especial atencién
a la colocaciéon de marquesinas donde no existan,
mobiliario, informacion horaria, rotulacion, pasos
inferiores.

Los servicios de restauracion y hospedaje son
ya clasicos y tienen sobrada cabida en el programa
funcional de la estacion.

ESPACIOS FUMCIONALES DE REFEREMNCLA EM UNA ESTACKON DE LINEA DE MEDUA DIMENSHON

Fusrate; RNCF

Explorando el programa funcional de una pequefa estacion
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Dentro de este apartado incluimos algunas ac-
tuaciones que, aungue no participen estrictamen-
te de lo que se entiende por programa funcional,
lo complementan y ayudan a su desarrollo.

El tiempo de espera debe ser cdmodo, ameno
y provisto de informacién inteligible, incorporan-
do los atributos paisajisticos del lugar, distribuyen-
do correctamente los equipamientos necesarios y
mostrando la suficiente informacion mediante la
utilizacion de los diferentes medios disponibles.

Una forma de ayudar a la revitalizacién de
los edificios de las estaciones pasa por medidas
aparentemente indirectas como puede ser la ela-
boracion de una cartografia apropiada, atractiva,
facil de entender, con mapas y graficos que re-
lacionen la linea férrea con el entorno. No sélo
para su publicacién como documentos divulgati-
vos. Incluso, como ocurre en algunas estaciones
de servicio de la red de carreteras, fijando mapas
murales de obra (mosaicos, etc...) en el edificio de
viajeros. Esto podria inducir a una visién general,
a una familiarizacién con el transporte ferroviario
desde el punto de vista de comprension de la red
como sistema de comunicacién consustancial a la
geografia del lugar.

La estacion como centro de divulgacion que
nos proporciona determinados datos sobre nues-
tro medio fisico: se puede acudir también a la es-
tacién con este fin, el conocimiento del medio, por
ejemplo mediante la instalacion de pequefos equi-
pos meteoroldgicos que permitan el seguimiento
temporal de los fenémenos climaticos en el ambito
local; o la exposicién de documentacién relativa a
los proyectos previstos en la comarca; o una selec-
cion de referencias histéricas; o albergar algunos
servicios de caracter geogréfico, postales, etc...

En este Ultimo sentido podria experimentar-
se, como senal identificativa de las estaciones del
Guadalquivir, un tratamiento del pavimento de los
andenes con la reproduccién de una gran rosa de
los vientos (troceada para abarcar mds de un an-

dén), con los puntos cardinales y la situaciéon del
rio respecto a ellos.

Las mercancias y los ramales industriales

En la realizacién de este trabajo se han man-
tenido numerosas conversaciones con personas
vinculadas laboralmente al ferrocarril y ocupando
tareas de diferente tipo y responsabilidad. Escu-
chandolas se llega a la conclusiéon de que las mer-
cancias son hoy las grandes olvidadas del mundo
ferroviario.

No es necesario acudir Unicamente a los libros
para obtener informacién. Basta con atender las
narraciones orales de una gente que describe con
admiraciéon un pasado muy reciente. Ahi quedan
para el recuerdo las imagenes del movimiento ge-
nerado por las operaciones de carga y descarga,
las maniobras de los trenes, la utilizacion de un
legado patrimonial util, la presencia humana en
las labores...

Un paisaje vivo. Ni musealizado, ni abando-
nado.

Una agricultura que no sélo transportaba por
ferrocarril sus productos. También la maquinaria
empleada en los campos, como ocurria con John
Deere en Posadas.

De la actividad desarrollada en las estaciones
dan fe los muelles que aun pueden verse junto a
los almacenes, los silos, las industrias pegadas al
ferrocarril, las cintas transportadoras...

¢Un mundo obsoleto?

Da pena ver pasar de largo el ferrocarril jun-
to a poligonos industriales, fabricas y otros sue-
los productivos, de la misma manera que ocurre
cuando no para en las estaciones.

El ferrocarril tiene, sin lugar a dudas, vocacion
industrial. La tuvo desde su nacimiento y la ha
venido manteniendo a lo largo del tiempo, de-
sarrollando una funcion de apoyo a la actividad
econdmica de los paises. La historia del ferrocarril
en Andalucia no es una excepcion.

Proporcionar informacion util



Localizacién de espacios industriales a lo largo de la linea férrea

Alcolea: un espacio industrial con frente al ferrocarril al que es-

tuvo vinculado

7 El concepto de industria se extiende aqui, de

[:‘ modo genérico, a cualquier tipo de actividad pro-
) ductiva, desde la extraccién de mineral hasta el
Vil e transporte de productos agricolas.

Muchos de sus trazados han sido imaginados
para conectar reas industrializadas o trasladar
mercancias desde los lugares de produccion a los
mercados de consumo.

Queda constancia de la importancia que tuvo
el ferrocarril en la mineria de Huelva, Linares o Al-
merfa. Del dinamismo de las relaciones ferroviario-
portuarias. De las industrias que surgen pegadas a
las vias. De la localizacién de los silos de grano, de

las fabricas de harinas y aceites. Los puntos que de-
bia unir el ferrocarril para trenzar todas las activida-
des que intervenian en el proceso econémico eran

el motivo que justificaba a menudo su trazado®.

Un ramal para acopio de material. Higuerén pueblo Conciliar paisaje, ferrocarril y actividad industrial

5. Para una informacion mas exhaustiva sobre el papel del ferrocarril del Guadalquivir como motor de la actividad
industrial pueden consultarse los Cuadernos del Archivo Ferroviario, n° 3y 4 (2008 y 2009), editados por la Fundacion
de los Ferrocarriles Espafioles, y 150 anos de ferrocarril en Andalucia: un balance (2008), editado por la Consejerfa de
Obras Publicas y Transportes de la Junta de Andalucia, de cuya documentacion se han extraido algunas de las explica-
ciones del texto.
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Una estacion en las inmediaciones de un poligono industrial.

Villafranca de Coérdoba

6. Textos citados.

El eje ferroviario del Valle del Guadalquivir
conectaba importantes comarcas agricolas cuyos
productos llegaban al puerto de Sevilla para des-
de alli ser comercializados. Este eje también servia
para dar salida por ese puerto a los plomos de
Linares y desde él llegaban los suministros de ma-
terial ferroviario y carbén.

Numerosos apartaderos a lo largo de la linea
conectaban con factorfas, algunas ligadas a la in-
dustria agropecuaria®. Muchos aun se mantienen,
la mayoria de las veces inactivos, sefialando anti-
guas conexiones.

Ramales de este tipo que han sobrevivido al
desmantelamiento pueden verse cerca de El Carpio
(el que daba entrada a la azucarera, hoy desapa-
recida); en Alcolea (junto a las naves del poligono
industrial); el de la factoria Asland, en Cérdoba;
en el barrio de El Higuerdn, que alcanza un muelle
donde se acumula material de obra y que sigue en
activo; el ramal a la azucarera de Villarrubia, etc...

Aungue la mayoria de los centros fabriles que
estaban conectados al ferrocarril han ido desapa-
reciendo, no es éste el factor mas decisivo para
el objeto de este capitulo. Seria mas interesante
analizar aqui las consecuencias espaciales deriva-
das de la evolucién de las formas de produccion.
Posiblemente la crisis de las formas de produccién
tradicional y la introduccién de otras nuevas en
permanente transformacién (deslocalizacion, nue-
vos modelos de organizacién empresarial, nuevas
tecnologias, nuevos servicios, nuevos mercados,
nuevos sistemas de distribucion, etc...), no haya
encontrado todavia el soporte espacial y formal
correspondiente.

Interesa destacar, no obstante, la aparicion
de realidades que tienen un gran peso especifi-
co: la transferencia del transporte de mercancias a
la carretera y la aparicion de una nueva tipologia
industrial, los “poligonos”, que la ordenacién ur-
banistica desvincula formal y funcionalmente de
la infraestructura ferroviaria.

Todas las poblaciones incluidas en el tramo tie-
nen su poligono. No sélo en funcionamiento, sino
con perspectivas de ampliacién. Son poblaciones
de tamafio medio que ofrecen terrenos para la lo-
calizacion de actividades industriales de nueva ge-
neracion. Asi, en zonas tradicionalmente agrarias,
se ha logrado impulsar cierto nivel de desarrollo
econémico de la mano de este sector. Los planes
generales contemplan importantes reservas de
suelo para la instalacion de naves de almacenaje
y produccion.

Cabria prestar mayor atencion, desde el pla-
neamiento, a estas zonas para tratar de superar
una serie de déficits que las caracterizan y las
relegan a meros espacios segregados en los que
los aspectos paisajisticos estan completamente
ausentes.

En la localizacién de las actividades econé-
micas es decisiva la proximidad y facilidad de co-
nexion con las infraestructuras de transporte. Las
intersecciones de las vias de gran capacidad son
buscadas como lugar ideal para su emplazamien-
to. Con la misma razén que en las carreteras, la
infraestructura ferroviaria podria ser entendida
como soporte adecuado para la localizacion de
actividades productivas. Sin embargo el ferrocarril
convencional ha quedado excluido de estas prefe-
rencias. No se considera una posible infraestruc-
tura a la que engancharse. En su lugar las areas
adyacentes a la red ferroviaria se vienen utilizando
como la zona sobre la que volcar traseras y absor-
ber los espacios residuales sin uso especifico.

Esta situacion, ya cronica en el urbanismo de
nuestras ciudades, necesita de nuevas ideas que
sirvan de revulsivo, de nuevas directrices que se
propongan adecentar espacios degradados que
ocupan frecuentemente una gran extensiéon y cuyo
rechazo no por cotidiano es menos impactante.

¢Serfa posible hacer una gestién privada o
municipal de ramales ferroviarios para mercancias
en los poligonos industriales de los pueblos?



¢Seria factible la vinculacién de los silos de
almacenamiento, o de cooperativas y fabricas de
aceite al transporte ferroviario?

La recuperacién o creacion de bifurcaciones
ferroviarias que conecten los recintos que alber-
gan actividades industriales, o asociadas a ellas,
con las infraestructuras ferroviarias obligaria a
detenerse en la ordenacion de los bordes, en el
tratamiento de cerramientos, en la solucion de
pasos transversales, en el remate de calles y, como
resultado, en el enriquecimiento del escenario ur-
bano mediante la aportacién de campos visuales
con caracteristicas propias.

En definitiva, en la creacion de un moderno
paisaje ferroviario.

El ferrocarril, la carretera y el rio: un
dialogo paisajistico

En todas las épocas histéricas ha sido frecuen-
te utilizar los valles fluviales como via de comunica-
cion. Los cursos de los rios, ya por si mismos un sis-
tema de comunicacién, se ven acompafnados por
otras infraestructuras que refuerzan esa funcion.

La observacién detenida de algunos docu-
mentos cartograficos ofrece abundantes ejemplos
de este hecho en hermosas y cuidadas reproduc-
ciones.

Cuando la relacion entre las infraestructuras y
el rio ha sido tenida en cuenta y tratada con esme-
ro a lo largo del tiempo, al fluir del agua lo acom-
pafia amistosamente el movimiento de personas
y vehiculos que aprovechan las facilidades que el
medio natural les ofrece, dando lugar a paisajes
de una gran expresividad.

I. La carretera y la via. Dos infraestructuras
diferentes.

;Qué elementos comunes y qué diferencias
existen entre estas dos infraestructuras?

La carretera y el ferrocarril son dos infraestruc-
turas de transporte fuertemente determinadas

¢Serfa posible vincular de nuevo los silos al ferrocarril?

El rio, el ferrocarril y la carretera en la regién del Ruhr Un marcado caréacter lineal en ambas infraestructuras
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Un paisaje asociado a la carretera

por su caracter lineal. Lineal es, por definicién, el
trazado de ambas. Pero ahi terminan sus simili-
tudes. Incluso los elementos complementarios
que refuerzan esa linealidad de partida son muy
distintos: las rayas pintadas, el vallado lateral, la
modulacién de la catenaria...

La carretera y el ferrocarril generan dos paisa-
jes diferentes.

En primer lugar la presencia de este Ultimo es
mas rotunda. Frente a la proliferacién de carrete-
ras, la linea férrea resalta, por asi decirlo, debido
a su rareza. La llamada de atencién es mayor: hay
menos vias y trenes que carreteras y coches.

La carretera, se ha dicho, tiene vocaciéon de
calle. Desde el aire se observa que esto es asi. La
red viaria tiende a adoptar, especialmente en las
proximidades de los nucleos habitados, una for-
ma arracimada. Las edificaciones se pegan a los
bordes de caminos y carreteras. Las geometrias
estrelladas denotan el crecimiento en torno a los
caminos y carreteras que entran y salen de las po-
blaciones. En un momento dado esas lineas pasan
de calle a carretera o adquieren una condicién
ambivalente. Incluso lejos de los asentamientos
mas densos, en parajes deshabitados, se aprecia
la misma tendencia, una lenta conformacion de
macizos edificados a lo largo de un eje viario.

Las autopistas, a su manera, tampoco estan
exentas de esa predisposicion. Todo tipo de infor-
macion se vuelca sobre las vias de gran capacidad,
formando finalmente una gigantesca fachada de
datos y referencias incesante.

Esto no ocurre de una forma tan clara con las
lineas férreas. Ello no obsta para que se investi-
guen actuaciones con la intencion de configurar
algo similar a calles-via, en el mismo sentido que
el apuntado anteriormente’.

La carretera tiene vocacion de calle

¢Es posible ensayar calles-via?

7. Experiencias de este tipo se ensayaron con los modelos histéricos de ciudad lineal, aunque fueron més tedricas que

plasmaciones practicas.
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La carretera y la via discurren juntas en el llano de Alcolea

8. A menudo oimos a alguien dar referencias del sitio donde vive o trabaja en relacién a una estacion o parada de
metro. Asf, para facilitar la localizaciéon de un lugar, puede decirse: “esta cerca de la estacién de ... “ y no: “esta cerca
de la parada del autobus...” , que crea mayor indefinicion y posibles cambios en su ubicacion.

9. Periferias y nueva ciudad. El problema del paisaje en los procesos de dispersion urbana. Pablo Arias Sierra. Departa-
mento de Urbanistica y Ordenacién del Territorio. Universidad de Sevilla, 2003, pag. 365

En caso inverso y abundando en las diferen-
cias y similitudes en relacién con la funcion que
cumple la infraestructura como foco generador
de actividades o de asentamientos, no puede olvi-
darse que determinados lugares o extensiones ur-
banas se han producido alrededor de la estacién.
Este fendmeno tipicamente ferroviario no tiene
parangén en el mundo de la carretera.

Por otro lado y debido a la rigidez que supone
la implantacién de unos railes, la identificacién de
un lugar puede hacerse por referencia a una in-
fraestructura ferroviaria con mayor facilidad que
a una viaria: una estacion es una referencia mas
clara y contundente que una parada de autobus?.

Los trenes y los coches son, por decirlo asi, mi-
radores rodantes. Quizé la manera de mirar desde
el movimiento haya adquirido una importancia
equiparable a hacerlo desde la actividad sedenta-
ria. Una buena parte del territorio la conocemos
a través del desplazamiento. Desde este enfoque
las particularidades propias que ofrecen carretera
y ferrocarril, sus matices, sus diferencias, se hacen
evidentes.

El control del espacio es distinto en ambas
modalidades. La velocidad, la visiéon frontal o la-
teral, la relacion fisica del itinerario con la realidad
circundante, la facilidad de atencion, las caracte-
risticas del habitaculo desde el que se presta aten-
cion ....de todo ello se desprende una experiencia
del paisaje diferente.

El papel del ferrocarril, en cuanto a punto
de vista para la observacion, estad perfectamente
sintetizado por Pablo Arias Sierra en el siguien-
te parrafo, extraido de su libro Periferias y nueva
ciudad. El problema del paisaje en los procesos
de dispersion urbana®: “El ferrocarril, ha sido y es
hoy ademas de un sistema de transporte un es-
cenario para la lectura del paisaje. La distension
del pasajero le permite sequir la correlacion de los
distintos planos del paisaje desde las referencias
cercanas que se suceden con velocidad a las lar-
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gas distancias que se recortan casi inmdoviles en el
horizonte...En todo tipo de paisajes accidentados
o en dilatadas llanuras el ferrocarril ha sido y es un
instrumento ideal de la lectura formal del territo-
rio. Por su objetividad descriptiva es, ademas, un
sistema neutral que muestra su contenido y nos
permite aportar nuestros significados o valoracio-
nes del entorno de forma directa y espontanea”.

Sin embargo, la aparicion de la Alta Velocidad
obligaria a matizar algunas de esas precisiones,
ya que introduce cambios sustanciales tanto en la
organizacion del territorio como en la forma de
divisarlo.

También es distinta la huella fisica (desmontes,
taludes, terraplenes...) producida en el terreno
por la construccién de unay otra infraestructura.
Cada cual exige unos requisitos diferentes.

La adaptabilidad a las caracteristicas del re-
lieve da lugar a una ingenieria especializada que
aporta sus propias soluciones. Si comparamos in-
fraestructuras de similar escala, por ejemplo ca-
rretera y ferrocarril convencional, la versatilidad
de aquélla para adecuarse al terreno es mucho
mayor. La exigencia de horizontalidad del ferroca-
rril es un condicionante de primer orden. El mo-
vimiento de tierras de esta infraestructura es, por
tanto, superior.

En las obras ferroviarias la necesidad de no
superar ciertos limites en las pendientes, junto a
la linealidad del trazado vy la rigidez del rail que,
como se ha repetido a lo largo de este trabajo,
son sus principales caracteristicas, le otorga una
de sus cualidades formales.

El recurso al terraplén para mantener la ho-
rizontalidad posibilita una panorédmica desde la
altura, pero al mismo tiempo cierra vistas desde
tierra, provocando en ciertos lugares un verda-
dero efecto pantalla. Es el caso de la gran curva
que describe el AVE a Malaga en las cercanias de
Almoddvar del Rio, interrumpiendo la extensa lla-
nura agricola y dejando la ladera edificada oculta

tras la enorme base de tierra sobre la que se asien-
ta su plataforma. Entrecortado, por encima de las
vias, se recorta la silueta del castillo.

Distintos son también los materiales emplea-
dos. Predominan los conglomerados asfalticos, el
hormigén y las pinturas en el plano horizontal en
la carretera. El hierro y la piedra en el ferrocarril.

Complementa el paisaje de las infraestructu-
ras el material rodante que se mueve sobre ellas:
su densidad, visibilidad, comportamiento, etc.

También el tipo de equipamientos e instalacio-
nes asociadas a cada una de las infraestructuras.

Antes de acometer en el siguiente apartado
las relaciones entre el ferrocarril y el rio, y por cier-
ta similitud con el tema que alli se trata, el del dia-
logo entre ambos, conviene resaltar una forma de
relacion entre los trazados ferroviarios y las carre-
teras (secundarias o vias de gran capacidad) que
pone de relieve interesantes manifestaciones pai-
sajisticas en cuanto a didlogo y convivencia. Desde
cierta distancia la observacion conjunta de las dos
infraestructuras, cuando discurren a la par, ofrece
en ocasiones una imagen atractiva. Asi ocurre en
algunos tramos del valle del Guadalquivir. Es se-
ductora la visidon nocturna, y silenciosa debido a la
lejania, del movimiento horizontal de las luces de
los coches y los trenes deslizandose sobre el valle.
Un paisaje de la noche que es posible disfrutar
desde el poblado de San Antonio, en las inmedia-
ciones de El Carpio.

“Reconstruccion de la Accesibilidad Riberena
y del Sistema Ciudad-Rio a lo largo del frente flu-
vial, generando un espacio fluvial de intercambios
y servicios regionales” (iniciativa de la Junta de
Andalucia que contempla la creacién, dentro del
“Proyecto Guadalquivir”, de una gran ruta por el
interior de Andalucia a lo largo del rio).

La relacién de la infraestructura ferroviaria con
los rios se efecttia de muchas maneras diferentes.

Caminando juntos ferrocarril y carretera. Dos infraestructuras

que pueden establecer una complementariedad y un didlogo
paisajistico.
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El valle fluvial, un medio geogréfico que favorece las comunicaciones

Diferentes relaciones entre ferrocarril y rio

Unas veces las vias siguen literalmente el curso
del agua, pudiendo llegar a decirse sin exagera-
cién que van colgadas sobre él cuando el borde
del cauce ha sido transformado en un muro de
contencion sobre el que se asienta la plataforma
de la via. La linealidad de sus trazados acentua la
perspectiva forzando la mirada hacia el final, ha-
ciéndola resbalar sobre la doble linea de los railes

acompanando el curso del agua. Es un hermoso
paisaje ferroviario. Frecuentemente va acompafa-
do de una carretera y otras infraestructuras, no
exclusivamente de transporte, que aprovechan la
via abierta por el valle.

Por lo comun esta situacion extrema, cuando
el valle cobra amplitud, se alterna con tramos en
que ferrocarril y rio se acercan y se alejan sin de-

jar de observarse mutuamente, logrando producir
en el observador una percepciéon discontinua pero
al mismo tiempo simultanea de ambos, lo que le
otorga una enorme fuerza expresiva.

Existe una variada tipologia de valles. Cada
una de ellas ofrece unas oportunidades que son
aprovechadas para trazar las correspondientes
infraestructuras, confiriendo en muchos casos
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El puente, un punto singular en la relacion entre ferrocarril y rio,
que ha dado lugar a hermosas obras de ingenieria

La vegetacion de ribera que acompana al Guadalquivir y lo iden-

tifica desde la lejania

una fisonomia propia en que la conjuncién de los
elementos geograficos y las piezas de ingenieria
logran paisajes de gran belleza plastica.

Los meandros sucesivos del Mosela literal-
mente pegados al tendido ferroviario; la circula-
ciéon simultanea de barcas y trenes transportando
mercancias a lo largo del Rhin y la complejidad
de sus puertos fluviales en que la simbiosis en-
tre agua y vias es tal que es dificil disociarlas; el
encajonamiento del Sil y su espectacular desem-
bocadura en el Mifio, donde la presencia del tren
parece haber acompafado a ese enclave desde

siempre; la sugerente solucién, aguas abajo en el
mismo rio, cuando a partir de Ourense se desdo-
bla la linea y conviven en paralelo durante varios
kilémetros dos ramales, el de Santiago, que va co-
brando altura para desviarse hacia el norte y atra-
vesar las montafas, sobre magnificas pantallas de
contencion y puentes-talud que permiten divisar
el rio desde arriba, y el de Vigo y Pontevedra que
discurre por la parte inferior, casi a la altura del
caudal; el tramo angosto de la Linha do Douro,
en Portugal, por donde discurre una linea secun-
daria en que el ferrocarril da accesibilidad a las
comarcas de esa zona, con bellisimas estaciones-
mirador sobre el rio; los desolados territorios del
Tajo en Extremadura, donde el rio se convierte en
embalse, y la via bordea los escarpes, escondida a
media altura, por debajo de la carretera.

Todas ellas son situaciones de enorme interés.

El valle del Ebro y el del Guadalquivir presen-
tan, en sus tramos centrales, aspectos con algu-
na similitud. La amplitud de sus campos y el valle
abierto definen un paisaje que el tren recorre a
través de suelos de gran produccién agricola. Pe-
guenas y medianas poblaciones, con sus estacio-
nes cerradas y abandonadas, contrastan con las
aglomeraciones de Zaragoza y Logrofo, de Sevilla
y Cérdoba.

Las aguas del rio no se ven permanentemente
desde el tren en el valle del Guadalquivir. El con-
tacto visual mas directo se produce al cruzarlo y
en algunos tramos en que la proximidad lo per-
mite. Pero se sabe que el rio estd alli, mas lejos
0 mas cerca, por la arboleda que lo acompana.
Y también por la continuidad de un paisaje que
presenta determinadas invariantes que lo hacen
reconocible. La permanencia y alternancia de cier-
tos cultivos, las formas onduladas del terreno, el
horizonte omnipresente de una sierra, una geo-
metria parcelaria, los colores de los campos, las
masas compactas de los pueblos y, en fin, un es-
guema edificatorio de estacién que, salvo algunas

excepciones, se repite, respondiendo a la forma
de construir en aquel momento en que se enten-
dia el ferrocarril como un todo agrupado.

En el recorrido del ferrocarril por el valle del
Guadalquivir es posible diferenciar dos partes casi
iguales en longitud. En la parte oriental el ferro-
carril bordea el rio por su margen izquierda, alter-
nando zonas de vega y de campifa. Los afluentes
son pequenos cursos de agua sobre un lecho ar-
cilloso y gran parte del afio van secos. En la parte
occidental la linea férrea bordea por el rio por su
margen derecha, en la franja de la vega compren-
dida entre el rio y la sierra, a veces muy préxima
a ésta. Los afluentes, rios o arroyos, tienen mayor
caudal y una seccién acusada.

El tren cruza el rio en Alcolea por el puente
metalico. En algunos puntos y debido a las carac-
teristicas geograficas del valle del Guadalquivir, un
rio abundante en meandros que lo acercan y lo
alejan de las infraestructuras que lo acompanan,
ferrocarril y rio llegan a distanciarse considerable-
mente.

El particular aire ferroviario que aporta el tra-
zado de esta linea y las cualidades del medio fisico
por el que atraviesa, son los condicionantes pre-
vios a los que acudir para establecer ese posible
didlogo paisajistico.

La linea férrea y el rio, como ocurre con la ca-
rretera, son elementos que destacan por la fuerza
expresiva que les confiere su caracter lineal. La in-
teraccion entre ambos en el valle del Guadalquivir
puede hacerse efectiva estableciendo contactos
puntuales. La secuencia de pequefas estaciones
que jalonan el valle constituyen un excelente
punto de partida desde el que acceder a deter-
minadas areas estanciales aledanas al rio, zonas
especialmente habilitadas para el conocimiento
del sistema fluvial y su disfrute. Ello comprende
una serie de intervenciones complementarias que
incluyen actuaciones en la estacién, en la red via-
ria local y en el propio rio.



Ferrocarril a la vista: criterios para una
intervencion publica

La integracion del ferrocarril en el territorio ha
sido la menos tratada en el conjunto de las in-
fraestructuras. Sin embargo su contribucion a la
construccion del paisaje es igual de decisiva. El fe-
rrocarril, con mayor o menor fortuna, ha incidido
fuertemente, sigue haciéndolo, en los territorios
gue atraviesa, creando una impronta caracteristi-
ca, una imagen asociada al mundo de las vias y los
trenes, un paisaje ferroviario. Cémo entenderlo,
como enfrentarse a la tarea de intervenir en él,
deriva de una forma de razonar sobre el paisaje
en general.

El viaje, en cada uno de sus modos, participa
de unas especificidades que es necesario explorar
y potenciar. El ferrocarril, objeto de este estudio,
no es una excepcion y, ademas de llevar asociada
su propia problematica, ofrece una singularidad
gue debe convertirse en una oportunidad y no en
obstaculo a la hora de planificar y ensayar pro-
puestas de intervencion en su trazado. Desde su
soporte rigido, que lo dota de permanencia fisica
y comprension visual del recorrido, hasta el anexo
de instalaciones necesarias para su funcionamien-
to, pasando por las cualidades propias del vagon,
se despliega un abanico de peculiaridades que
singularizan el transporte ferroviario.

Se trata de indagar en un estilo de actuacion
en busqueda de formulas alternativas que in-
corporen y pongan en valor la silueta ferroviaria
como una pieza mas del paisaje. Es el tren atrave-
sando la ciudad, los campos cultivados o la ladera
de una montafa.

La intervencién sobre el ferrocarril, se ha dicho
en otras partes de este trabajo, es una ocasiéon
para reactivar y poner en contacto otros alrede-
dores abandonados. Dependiendo de sus carac-
teristicas y del medio en que se actue, tiene un
efecto difusor, desde el punto de vista funcional y
paisajistico, sobre los dmbitos adyacentes, reacti-

vando espacios infrautilizados o en desuso y po-
sibilitando el tratamiento y recuperacion de otras
infraestructuras existentes e incluso la implanta-
cién de nuevas trazas complementarias.

La escala y caracteristicas de la pieza a anali-
zar, asi como la extension del area delimitada para
su estudio e intervencion, incorporan problemas
de diferente rango por sus implicaciones de orden
funcional, territorial y paisajistico. Otro tanto ocu-
rre con los condicionantes derivados del grado de
centralidad que el lugar ejerce sobre su area de in-
fluencia (metropolitana, supramunicipal, comarcal
u otras unidades territoriales) y de las peculiarida-
des de su emplazamiento.

Los asuntos esbozados en los siguientes apar-
tados, algunos de los cuales han ido apareciendo
en paginas anteriores, pretenden contribuir a una
mejor integracién de las infraestructuras ferrovia-
rias, resaltando aspectos insuficientemente aten-
didos y provocando la reflexién sobre los mismos
desde los criterios y puntos de vista que animan el
resto del estudio.

En la construccién del paisaje, el ferrocarril
debe considerarse un recurso y no un problema.
Es este un punto de partida fundamental del que
se deberia derivar cualquier politica en relacion al
ferrocarril y no suele ser asi. Resulta frecuente oir
hablar, desde la administraciéon, de “cerrar heri-
das”, “eliminar barreras”, etc. Desde su nacimien-
to y hasta nuestros dias el ferrocarril ha consegui-
do consolidar una imagen familiar. Al dia de hoy,
y al margen de cualquier visidon nostalgica, puede
seguir haciéndolo. Las posibilidades que en este
terreno, el de la integracion paisajistica, ofrecen
las infraestructuras de transporte han comenzado
a ser objeto de interés recientemente. Pero se han
cefido sobre todo a la carretera. El ferrocarril ha
tenido peor suerte en este empeno. Sin embargo,
y sin ninguna duda, es una fuente de posibilida-
des. Explorarlas en un momento en que, después
de una travesia del desierto, el ferrocarril vuelve a

También en el valle del Guadalquivir el ferrocarril es un recur-

so lleno de posibilidades en la construccién del paisaje, no un
problema
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Marzo 2010. Dortmund

Agosto 2010. Chicago

Noviembre 2010. Chicago. Bari

En algunas ciudades el ferrocarril forma parte de su paisaje urbano

ocupar nuestra atenciéon, supone revisar ideas y
prejuicios que han acompafado Ultimamente las
politicas de modernizacién de las infraestructuras
ferroviarias.

Asi como no hay ferrocarril si no hay estacion,
ésta deja de existir si los trenes no paran. Antes
que nada en la estacién deben de parar los trenes.
Los de pasajeros y los de mercancias. Y también
hacer maniobras.

Una parte fundamental de la estacion es el an-
dén, que deberfa equiparse adecuadamente y tra-
tarse como un espacio facilmente accesible. El fe-
rrocarril en superficie es una opcién que lo facilita.

La estacion en varios niveles es una solucion
que complica la accesibilidad y segrega los espa-
Cios.

Ocurre lo mismo con el soterramiento de las
travesias ferroviarias, uno de cuyos efectos es el
divorcio entre la calle y las zonas de acceso al tren.

Las variantes ferroviarias alejadas de las pobla-
ciones generan una incdmoda e innecesaria movi-
lidad secundaria para llegar a la estacion.

Los andenes de las estaciones en desuso es-
tdn muy deteriorados. Para habilitar la estacion
son necesarias obras que en ocasiones conllevan
su recrecido, consistente en el ajuste de su cota
(para adecuarse a las caracteristicas de los nuevos
trenes) y en algunos casos su prolongacion. En nu-
cleos pequefos o de tamafio medio, como los del
valle del Guadalquivir en la zona estudiada, cuan-
do las condiciones lo permitieran cabria jugar con
la continuidad del andén, de forma que éste enla-
zara con alguna de las calles o caminos existentes,
0 con otros de nueva creacion, para servir como
itinerario de acceso a la estacion. Es otra posible
forma de llegar y no solo a través de la puerta
principal del edificio que da al exterior de la playa
de vias, como viene haciéndose hasta ahora. Da
lugar a una deseable diversificacion de recorridos
y a un tratamiento completo de los entornos de
las estaciones, utilizando el mayor nimero de re-



Marzo 2010. Dortmund

La estacién, un elemento urbano mas, intercomunicado con el
resto y ocupando un lugar en los itinerarios que recorren la po-
blacion
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Diferentes formas de cuidar la espera

La espera en una pequefa estacién. Alhondiguilla (Cérdoba) en
la linea de Almorchén

Una forma agradable de espera integrada con el andén, sin di-
vorcio entre la calle y las zonas de acceso al tren. Bari, Estacion
Central

Una forma de espera cuidada. Estacién de Montilla

Un espacio de espera inhospito y desangelado. Estacién de
Cordoba

Esta bancada en torno a un grupo de arboles en un parque pue-
de utilizarse como ejemplo de espacio de espera en el recinto
exterior de una estacion

cursos disponibles y suavizando la discontinuidad
entre espacios publicos.

En esta linea de intervencién el andén quedaria
integrado en un entramado en el que la estacién
destacaria como hito con una particular impor-
tancia. Entre estos itinerarios merecerian especial
atencioén los que conducen al centro de la pobla-
cién, los que comunican la parada del tren con los
centros de trabajo y los poligonos industriales, con
las &reas recreativas cercanas y lugares de interés
y, por qué no, con una ruta de ribera a lo largo
del Guadalquivir, potencial recorrido sugerido en
algiin momento desde la Administracion. Las es-
taciones de tren, de esta forma, pueden recuperar
su cualidad de encrucijadas.

Para acercar este medio de transporte a sus
usuarios la llegada al tren no deberia suponer ma-
yor dificultad que hacerlo al autobus o al tranvia.
Deberia evitarse la concentracién de personas
producida por las colas; cualquier tipo de obsta-
culizacién estd refiida con el concepto de accesi-
bilidad universal.

Cuando el emplazamiento de la estaciéon lo
permita cabe disponer en alguna zona de la mis-
ma un espacio mirador sobre el entorno. Este pa-
pel bien podria cumplirlo el conjunto de andenes,
que afadirfan a su comportamiento como punto
de acceso al tren, el de lugar de espera interesan-
te. Pensar la estacién como un conjunto de espa-
cios agradables donde se desarrolla un programa
funcional que incluye la estancia, el encuentro y
la espera del tren (para tomarlo, para recibir a al-
guien o tan sélo para verlo pasar). Esto deberia
seguir siendo un motivo de investigacion en los
trabajos de recuperacion de las estaciones.

La restauracion del andén puede realizarse in-
troduciendo en el pavimento alguna sefal orien-
tativa (o identificativa de la linea) de tipo geogra-
fico, entre las que podria considerarse el dibujo de
la rosa de los vientos troceada sobre el conjunto
de los andenes.



El programa funcional de una estacion deberia
recrear las cualidades propias del uso ferroviario.
La incorporacion de otros usos no debe incluir
aguéllos que debido a un desarrollo excesivo de
su intensidad desvirtien el fundamental, el del
transporte y sus necesidades asociadas. El uso
comercial debe introducirse como una actividad
complementaria que no fagocite ni compita con
el ferroviario (;cabria calificar la estacion como
equipamiento urbano para regular con mas pre-
Cision estos aspectos?).

Tampoco es necesario el sobredimensiona-
miento de espacios, como por ejemplo el de apar-
camiento. El estacionamiento debe acoger una
cantidad limitada de vehiculos, la necesaria para
la llegada y recogida de viajeros, la espera esta-
cional y otros servicios vinculados a la actividad
ferroviaria, evitando convertirse en una gran area
de aparcamiento para cubrir los déficits del mismo
en el resto de la poblacién. Cuando, no obstante,
ésta sea necesaria, no deberia disponerse en la
mismisima zona de acceso, sino en espacios adya-
centes, no comprometiendo la calidad ambiental
del acceso peatonal o mediante transporte colec-
tivo. El aparcamiento no deberfa ser zona de paso
para los usuarios no automovilistas, los cuales, por
otra parte, no tienen por qué aparcar junto a la
puerta de la estacion.

En lo que concierne al transporte de mercan-
cias deberia recapacitarse sobre las posibilidades
de recuperacién y reutilizacién de los ramales que
penetraban en los recintos industriales para volver
a ser destinados a su uso original, asi como valorar
la posibilidad de establecer una conexién ferrovia-
ria con los nuevos poligonos industriales.

En el mismo sentido, muchas de las estacio-
nes que mantienen su dispositivo intacto podrian
comportarse como centros secundarios en la or-
ganizacién de las mercancias, complementaria-
mente a la centralizaciéon de las mismas en los
grandes nodos logisticos.

Es este un punto de vista funcional que con-
tribuirfa, entre otras funciones destinadas a lograr
nuevos equilibrios regionales, a cubrir los objeti-
vos de trasladar el trafico de mercancias de la ca-
rretera al ferrocarril y de paso a la mejora paisajis-
tica de unos dmbitos especialmente ignorados, los
de las dreas de las estaciones destinadas a estas
labores y los nuevos poligonos industriales que
no cesan de crecer en los alrededores de muchos
pueblos y ciudades medias del curso central del
Guadalquivir.

Evidentemente se trata de un tema complejo
y en plena transformacion a causa de la reciente
liberalizacion e incorporacion de operadores pri-
vados. Serfa muy interesante incorporar al proceso
las instalaciones existentes y actualmente abando-
nadas o infrautilizadas. Pensar no sélo en los gran-
des traficos de mercancias, sino también en la po-
sibilidad de una distribucion de menor escala apo-
yada en el ferrocarril, al menos cuando la infraes-
tructura ya existe y sélo hay que ponerla en uso.

Entrando ya en las consideraciones sobre otra
forma de aproximarse al paisaje ferroviario y su
integracion, funcional y paisajistica en su entorno,
sea éste urbano o no, empezaremos por acotarlo.
Forman parte del patrimonio ferroviario, entendi-
do éste como el conjunto de elementos que de-
finen el ferrocarril y lo constituyen como infraes-
tructura especifica y particular modo de transpor-
te, la via, la plataforma que le sirve de soporte, el
balasto, la catenaria, la sefalizacion, las edifica-
ciones e instalaciones adjuntas y el material movil
que circula por esa infraestructura. Por tanto la in-
tervencién para lograr una aceptable integracion
territorial del ferrocarril con criterios paisajisticos
debe contar con todos esos elementos, incluyén-
dolos en las propuestas y considerandolos un re-
curso a utilizar, a tratar, a visibilizar, a considerar,
en definitiva, como imagen amistosa.

Partiendo de esta consideracién, una primera
propuesta que incide directamente sobre el paisa-

Una estacién mirador

Encajar el programa funcional en los edificios existentes de las

estaciones

Recuperacioén y reutilizacion de los ramales que penetraban en
los recintos industriales
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A proposito de paisaje...¢Un vagon mirador?

Supondria un gran logro recuperar la vision nocturna desde el
tren (rebajar el efecto espejo)

Hasta los apeaderos pueden ofrecer interesantes cualidades

Estacion pozo

Apeadero en la via

¢Acabaran las estaciones convirtiéndose en un simple punto en
la via?
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Mas alla del edificio compacto: un recinto que alberga distin-
tas funciones en diversos edificios

je tiene que ver con la propia gestion del operador.
Introduciendo diferentes tipos de trenes (diurnos
y nocturnos, composiciones compactas y remol-
cadas, rapidos y lentos, pasajeros, mercancias...),
diferentes modalidades de servicio (largo recorri-
do, regionales y cercanias, directo, semidirecto y
con paradas...), diferentes tipos de vagén o ha-
bitaculo (corrido y compartimentado, guarderia,
bar, restaurante, cama, mirador, porta bicicletas,
porta coches...) se introduce variedad en la esce-
na. La uniformidad y regularidad propias de la alta
velocidad o las cercanias no tienen por qué excluir
otras alternativas de servicio, no siendo deseable,
por otra parte, que eso ocurra.

Supondria un gran logro recuperar la vision
nocturna desde el tren'®. Cuando llega la noche,
los cristales de las ventanillas se convierten en es-
pejos que impiden la vision del exterior, ademas de
producir un efecto multiplicador de la gente y del
espacio muy molesto. El reparto indiscriminado y
tal vez excesivo de la luz del vagén sobre las filas
de asientos corridos impide matizar su intensidad
y focalizar su direccién. Se recuerda con agrado la
gama de luces que podian conseguirse en el com-
partimento de los vagones con pasillo exterior.

Diversidad en la tipologia de estaciones. No
solamente puede resolverse la estacion como un
contenedor, un Unico edificio de servicios multi-
ples. Pueden ser varios mas pequefos que alber-

gan usos variados. Se trata de ajustar el programa
funcional de la estacion. Ademas de las activida-
des conocidas ligadas al comercio, puede incluir
otras: estacidon meteoroldgica, correos, talleres de
mantenimiento, almacenes... Un recinto que aco-
ge una ciudad ferroviaria. Incluso los apeaderos
pueden aspirar a ser algo mas que un anodino
punto en la via.

La produccién de movimientos pendulares,
puntuales y concentrados no genera calidad del
viaje ni de paisaje, por mas que pueda dar respues-
ta a una determinada demanda, que no es Unica,
gue prima la eficacia sobre cualquier otra conside-
racion. Antes bien, resulta deseable, tanto desde
el punto de vista funcional como paisajistico, la
diversificacion de redes complementarias, la convi-
vencia de diferentes tipos de trazado (que pueden
conllevar diferentes anchos de via, que pueden
ofrecer distintas opciones de ruta), etc. Lineas que
acercan puntos buscando la distancia mas corta,
lineas que buscan las zonas mas pobladas, corre-
dores lineales'!, esquemas mallados, ramales...

La linealidad de la infraestructura ferroviaria
se hace en campo abierto mas patente, especial-
mente en un valle tan ancho y extenso como el
del Guadalquivir en gran parte de este tramo, lo
que unido a la rigidez de su trazado y la sensible
horizontalidad del mismo da lugar a una enorme
variedad de encuentros con el terreno preexis-

10. Ahi estan los silenciosos paisajes de la noche, cuando la superficie terrestre oculta o atenua su relieve, apenas

insinuado por las luces y las sombras que produce cada fase de la luna. Sin embargo irrumpe a la vista la plenitud de la

béveda celeste. Todo cambia. El lugar se mantiene pero su aspecto es diferente. En la oscuridad, contrastados contra

el fondo de la noche, los pueblos se delimitan con mas precision. Es el ciclo de los dias y las noches, junto al de las

estaciones, lo que sitta los paisajes en el tiempo. No basta con el dénde sin el cuando.

11. El término “corredor”, hoy de moda, se ha convertido en una forma exclusiva de entender el disefio de los tra-

zados de las infraestructuras. Esto adquiere una relevancia especial en el momento actual en que el proceso de mo-

dernizacion de los ferrocarriles andaluces contempla nuevas prestaciones en alta velocidad (Sevilla-Cérdoba-Jaén), la

construccion del Eje Transversal Andaluz Sevilla-Granada... siempre bajo la consideracion de “ejes”. Siempre que sea

posible debe de procurarse el mantenimiento del doble trazado, el convencional y el de alta velocidad, no desmante-

lando el existente a fin de posibles usos futuros, como creacién de ramales, ampliaciones, convivencia de traficos etc.
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tente, provocando una serie de geometrias que
pueden agruparse tipolégicamente para extraer
soluciones susceptibles de ser exportadas a situa-
ciones similares.

En campo abierto a menudo es suficiente un
buen mantenimiento de los margenes para cui-
dar el paisaje. EI mantenimiento se ve favorecido
por la existencia de caminos de acompafamiento.
Hay que reducir al minimo la superficie de los es-
pacios inaccesibles y sin uso. Un lugar inaccesi-
ble es por definicién un lugar sin paisaje: si no se
puede llegar hasta él mal podra verse desde él.
Ademas, cuanto mas inaccesible es un lugar, mas
propicio es para utilizarse como basurero. Es en
estos sitios donde suele concentrarse la localiza-
cion de vertederos.

Entre el borde de las parcelaciones agricolas
y las bandas de afeccién ferroviaria, en terrenos
de difusa titularidad, quedan a menudo espacios
residuales sin ningun uso en los que podrian intro-
ducirse como contrapunto al medio natural piezas
“tratadas paisajisticamente”. La presencia cerca-
na y en paralelo de una carretera puede animar
a este tipo de soluciones que favorece a ambas
infraestructuras al hacerlas visibles a la vez desde
el coche y desde el tren.

También en campo abierto, e igual que en las
carreteras, hay ocasiones en que la orografia del
terreno da la oportunidad de utilizar un emplaza-
miento préximo al ferrocarril como mirador para
contemplar el paisaje, ver pasar el tren y conocer
su infraestructura.

Pueden ensayarse elementos naturales para
lograr un nivel de seguridad aceptable en los pun-
tos mas vulnerables, pero también pueden consi-
derarse adecuadas para tal fin determinadas obras
de ingenierfa existentes en cada medio. En este
caso estamos en un valle fluvial donde no son ex-
trafos los canales y las acequias de riego, que co-
rren el riesgo de comportarse como cloacas cuan-
do se descuida su mantenimiento. Su incorpora-

cién como mecanismo de seguridad en algunos
casos aporta un criterio paisajistico interesante.

Las intersecciones del ferrocarril con el resto
de redes viarias y corredores ambientales (pasare-
las peatonales, pasos inferiores, puentes rodados,
pasos a nivel etc...), asi como los numerosos ca-
minos de acompafnamiento asociados a él, preci-
san de una profunda transformacion funcional y
paisajistica.

El intercambio de modalidad de transporte se
contempla frecuentemente cefido a un edificio:
el “edificio intercambiador”. En los documentos
de planificaciéon a menudo se representa por un
punto grueso (su materializacion se confiara al de-
sarrollo de un proyecto arquitecténico), descon-
textualizado y desprovisto de extension y caracter
espacial. Sin embargo, puede haber un concepto
mas amplio de intercambiador, ampliarse a un
espacio urbano, lo cual puede resultar mas ade-
cuado y enriquecedor en la mayor parte de los
casos. El espacio publico ha sido siempre el es-
pacio del intercambio: entre personas, entre me-
dios de transporte... No es necesario vaciarlo de
contenidos sino todo lo contrario. Sélo en casos
muy extremos de elevada densidad de lineas de
transporte, usuarios, etc., se mostrara incapaz de
dar respuesta a las necesidades de transbordo y se
hara necesario el “edificio intercambiador”. Para
el resto, sélo es necesario que el espacio publico
se disefie de manera integrada, que no sea el es-
pacio residual resultante de actuaciones descoor-
dinadas entre distintas administraciones.

En cualquier caso es preciso investigar nuevas
tipologias de intercambiador, que enriquezcan las
actualmente empleadas en las grandes ciudades,
para ir desterrando algunos modelos que se ca-
racterizan por emplear soluciones que desvirtian
el objetivo para el que fueron creados: facilitar el
viaje y sus transbordos. Un disefio sera deficien-
te, aungue incorpore un lenguaje arquitecténico
futurista, si introduce dificultades inutiles: una

A menudo serfa suficiente un buen mantenimiento

Espacios residuales entre carretera y ferrocarril. Una banda sus-
ceptible de ser tratada paisajisticamente

Elementos naturales para lograr un nivel de seguridad
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Un concepto actual de intercambiador que retine algunas caracteristicas problematicas: muchos niveles, dudosa accesibilidad, confu-

sion de itinerarios y sefalizacién, concentracién de movimientos de vehiculos y personas, aparcamiento desmesurado...

El intercambiador como lugar, como espacio urbano

desmesurada playa de aparcamiento cercana
(convendria reconsiderar la solucién del “gran
aparcamiento disuasorio” agregado que a veces
no hace mas que trasladar los conflictos a otro
lugar), unos transbordos que no facilitan de forma
intuitiva y elemental una accesibilidad universal,
unos espacios sobredimensionados que desembo-
can en estrechamientos, torniquetes, controles o
itinerarios laberinticos precisados de una perma-
nente informacién, emplazamientos inadecuados,
tanto a escala local como territorial.

En definitiva, si para solucionar un problema
se crean otros, deberd revisarse la oportunidad de
las soluciones tipoldgicas dominantes.

El traslado del modelo de intercambiador ur-
bano a poblaciones menores no siempre resulta
efectivo. A veces un lugar, incluso una localidad,
puede desempenar funciones de intercambiador,
comportarse como nudo de comunicaciones en
el que la estacion, entre otras cualidades, puede
ejercer el papel de encrucijada. Desde ella parten
diferentes redes viarias y tipos de transporte exis-
tentes asi como otros de nueva creacién. Los co-
metidos que desde el PISTA se le asignan al ferro-
carril se facilitan si la estacién se encuadra como
lugar de referencia.

El transporte colectivo que cubre las relaciones
locales dentro del dmbito comarcal se suele efec-
tuar a través de la red de autobuses que diferentes
empresas concesionarias ponen a disposicion. En
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Una de las formas de segregacion es el recurso a la “variante”

ferroviaria
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ocasiones las paradas de los autobuses tienen lu-
gar en el campo, a veces préximas a una estacion
0 apeadero, donde se espera bajo una marquesi-
na la llegada del autocar. Una buena integracién
de ambos medios de transporte requiere darsenas
proximas al edificio de la estacion, adecuadas a
las condiciones meteorolégicas, con un concepto
universal de accesibilidad, haciendo del transbor-
do una operacion elemental y de la espera (breve)
un tiempo agradable, bien en la sala o en el andén
donde no habra impedimentos para la contem-
placion del paisaje. Es imprescindible la coordina-
cién de horarios y una informacion precisa (con el
apoyo de las nuevas tecnologias) para garantizar
su eficacia. Una red se apoya en la otra y ambas
resultan reforzadas.

La segregacion que han sufrido las infraestruc-
turas ferroviarias, fundamentalmente en el medio
urbano, donde han dado lugar a espacios margi-
nalesy a la conocida imagen de fachadas traseras,
ha desembocado finalmente, como forma de so-
lucién radical para abordar los procesos de evolu-
cion urbanistica, en las politicas de soterramientos
indiscriminados y otras técnicas de ocultamiento,
entre las que cabe sefnalar la disolucion de la es-
tacion en complejos de usos terciarios y relegan-
do uno de sus espacios esenciales, el andén. El
recurso a la variante ferroviaria es otra forma de
segregacion. Se trata de intervenciones muy cos-
tosas, sélo posibles en cuanto que se acompafian
de generacion de plusvalias urbanisticas que las
autofinancian. Cuando desde una administracion
se apuesta por el destierro del ferrocarril, pro-
poniendo actuaciones que disocian urbanismo e
infraestructuras e interpretando por integracién
el soterramiento indiscriminado de vias para va-
lorar en exclusiva la “modernidad” de la obra de
arquitectura, entendida como edificio descontex-
tualizado, se estan excluyendo las espléndidas
posibilidades que pueden ofrecer otro tipo de in-
tervenciones. Sin embargo, y hasta la fecha, al no

existir un excesivo aprecio por estas cuestiones no
ha existido tampoco una reivindicaciéon social que
demande, ni de lejos, actuar de forma diferente,
lo que conlleva a su vez un desentendimiento
tanto administrativo como profesional. Esta si-
tuacién, no obstante, podria estar cambiando en
estos momentos de crisis econdmica, en los que la
escasez de recursos de financiacion impone otra
l6gica y otra escala de actuacion.

Cada vez en mayor medida, las grandes infra-
estructuras de transporte (las de gran capacidad)
conforman una red nitidamente delimitada. El
resto pertenece a otra categoria inferior y la ten-
dencia es acusar esa doble red con mas fuerza.
La continuidad entre ambas redes y el resto no
es siempre lo satisfactoria que cabria desear. El
concepto de malla se rompe cuando la relacién
entre las diferentes escalas no se resuelve adecua-
damente. Por otra parte, los traficos de las gran-
des infraestructuras (traficos de paso, con origen
y destino en las grandes ciudades) dejan fuera de
juego a todo un conjunto de ciudades medias y
pequenas y perpetlan (a veces los aumentan) los
importantes conflictos derivados de un trafico lo-
cal al que no se presta la atencion que merece.

La creacién de nuevos trazados de alta velo-
cidad no deberfa suponer la anulacién de la anti-
gua via convencional a la que va a sustituir, ni la
anulacion de los servicios que se prestan en ella,
ni mucho menos la desaparicion fisica de la infra-
estructura. Es mas, la complementariedad entre
las dos redes puede ser beneficiosa para ambas
y en cualquier caso lo es territorial y socialmente.
La alta velocidad, por tanto, no debe actuar en
régimen de monopolio. Una concepcién unitaria
de las comunicaciones, en la gque quepan distin-
tas modalidades, escalas, recorridos, tiempos y
demas variables inherentes a las multiples formas
de movilidad, dota al territorio de una sana com-
plejidad funcional y paisajistica. Sin embargo, la
implantacién de la alta velocidad ferroviaria ha

venido adoptando un caracter de exclusividad, no
complementario, respecto al resto de alternativas
ferroviarias, provocando determinados efectos in-
suficientemente estudiados, entre los que se en-
cuentra, por ejemplo, el colapso de la movilidad
en caso de una emergencia, debido a la depen-
dencia de un Unico recorrido. Es necesario implan-
tar medidas correctoras encaminadas a fomentar
la complementariedad y conectividad entre redes.
Asi, por ejemplo, en estos momentos en que se
estad construyendo el llamado eje transversal an-
daluz Sevilla-Granada, convendria considerar la
oportunidad de conservar el trazado convencional
al que va a sustituir y estudiar la complementarie-
dad entre ambas lineas, que cubriendo necesida-
des distintas se refuerzan y complementan. Puesto
gue al eliminar estaciones intermedias se acentla
la centralidad de los principales nucleos urbanos,
a los que habra que acudir para acceder al tren,
¢por qué no hacerlo utilizando la infraestructura
del ferrocarril convencional? ;Por qué abandonar
una infraestructura existente cuyo uso podria re-
forzar la de la alta velocidad, complementandola,
llegando donde ésta no llega o, mejor dicho, no
para?

El AVE vale para unas cosas y no para otras (a
menudo la causa de su reivindicacién esta enca-
minada a acortar el tiempo de viaje a Madrid). Su
incidencia es tan fuerte que remueve de una sola
vez todo el sistema territorial anteriormente asen-
tado. Desde la creacion de nuevos habitos de viaje
y nuevos modos de utilizacion del territorio, hasta
el impacto fisico que supone la modificacién del
paisaje existente, pasando por la influencia que
ejerce la localizacién de las nuevas estaciones en
la generaciéon de los crecimientos urbanos y sus
desplazamientos consiguientes. Debido a los con-
dicionantes técnicos de su tendido hay que recu-
rrir a soluciones singulares para garantizar la con-
tinuidad y permeabilidad del resto de las tramas
viarias (asi como de las parcelaciones, los cursos
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alta velocidad no deberia suponer la anulacién de la anti-

de agua y sus cuencas fluviales, masas boscosas,
suelos agricolas y pasos de fauna). La relacion con
el entorno urbano, para cuya solucién se recurre
insistentemente al soterramiento, afiade una par-
ticular complejidad.

En definitiva y debido a la problematica de
conjunto asociada (hay que tener presente que
contribuye a la definicién de un nuevo modelo de
territorio) cabe exigir una atencion especial para
lograr la adecuada insercién de una infraestructu-
ra de estas caracteristicas.

La reconciliacién del territorio con el AVE, un
asunto pendiente, vendra cuando su deslumbra-
miento como tren estrella (que ademas actta en
forma de monopolio) se apague y seamos capaces
de verlo como una opcién mas del complejo aba-
nico ferroviario.

Como se ha indicado, en Andalucia, la co-
nexiéon por alta velocidad entre Sevilla y Granada,
actualmente en fase de ejecucion, es viable con
la reestructuracion y la potenciacion de los ser-
vicios y trazados convencionales potencialmente
afectados.

Otros argumentos a favor de la convivencia
entre la alta velocidad y las lineas convencionales:

— El tren no ha sido, tradicionalmente, un
medio de transporte caro. No puede convertirse,
ahora que atraviesa un periodo de transformacion
y modernizacion, en un transporte elitista, discri-
minatorio. Es necesario hacerlo asequible mante-
niendo una diversidad de precios, de tipos de tren,
de opcion de recorrido.

— Confiar en exclusiva el largo recorrido a la
alta velocidad, eliminando estaciones intermedias,
puede provocar paraddjicamente un incremento
de los tréficos locales, responsables en gran me-
dida de muchos de los peores efectos asociados
a la carretera (siniestralidad, congestion, contami-
nacion, etc...).

En cuanto a las cercanias (y esto también
podria servir para otros tipos de relaciones), es
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El sometimiento de las infraestructuras al crecimiento urbanis-

tico contrasta con otras posibles alternativas, por ejemplo su
adaptacion a una concepcion regional, en busca de un modelo
territorial equilibrado

Es frecuente el disefio de las redes de transportes como antenas
para alcanzar los crecimientos urbanisticos

No abandonar sino, al contrario, atender la problemética especi-

fica de las llamadas lineas de débil trafico

necesario problematizar una concepciéon que se
pretende exclusivamente subsidiaria de los desa-
rrollos urbanisticos previamente establecidos.

En el dilema sobre la anterioridad entre el de-
sarrollo urbanistico y la infraestructura (¢ quién se
adapta a quién?), la practica parece contestar:
gana quien llega primero.

Se precisa un minimo de autonomia y raciona-
lidad en la planificacion de las redes de transporte,
de la movilidad en general, para que no quede
atrapada en una escueta servidumbre hacia habi-
tos y demandas inducidas que no se corresponden
con verdaderas necesidades.

Esta autonomia estaria mucho mas relaciona-
da con una concepcion regional del territorio, con
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Diversidad de recorridos, multiplicar las maneras de llegar a un sitio, jerarquizacion y complementariedad entre redes. Una rica comple-
jidad derivada de la variedad de comunicaciones

su conformacion fisica, con la distribucion de la
poblacion y los asentamientos, etc. Ello permite
plantear el disefio de las redes de comunicacién
con criterios multiples, uno de los cuales, pero no
el Unico, son las propuestas de zonificacion.

El tratamiento paisajistico de la infraestructura
en cuanto a su relaciéon con el entorno, la visibi-
lidad del recorrido, la calidad del viaje, el indice
de ocupacion (se suele emplear como indicador
de éxito en una red de cercanfas el nimero de
usuarios, término empleado a menudo eufemis-
ticamente para sustituir el de masificacion), todos
son parametros que deben afadirse a los pura-
mente cuantitativos.

Las denominadas lineas de débil trafico pre-
sentan su problematica especifica y no deben con-
fundirse ni competir con los servicios de cercanias.

Su mantenimiento y planificacién pueden
estar justificados por cubrir una de las funciones
esenciales de las infraestructuras, como es el de
proporcionar accesibilidad y contribuir al equili-
brio territorial. Esas lineas constituyen un soporte
mas para llegar con facilidad a los lugares donde
se localizan los servicios que proporcionan a la po-
blacion lo que se entiende por bienestar social.
Para identificar el grado de desarrollo social de un
territorio (un desarrollo que puede no coincidir
con el econémico), se establecen algunos indica-
dores entre los que cabe destacar los relativos a
educacion y salud. La acertada distribucion de los
centros que atienden estas demandas contribuye
al tan deseado equilibrio territorial. Se trata de
relaciones espaciales cuya escala a veces es la re-
gion, otras la comarca y otras el entorno préximo.

La mayor parte de los desplazamientos que se
producen dentro de los limites de una aglomera-
cion urbana tienen caracter local. Pero no sélo hay
gue contar con los movimientos de la residencia al
trabajo o los asociados a ciertas labores, es decir,
los administrativos, los comerciales o los de ocio.
Serfa preferible englobar el conjunto de las actua-
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ciones referentes a las infraestructuras de trans-
porte en un modelo de movilidad que, ademas
de tener en cuenta todos esos datos y coordinarse
con el resto de planes o proyectos, no olvidara la
existencia de un sin fin de estancias y movimientos
difusos. No bastan sélo los andlisis que trabajan
con criterios cuantitativos. El cuidado del medio, la
forma de acercarse de un lugar a otro, la calidad
del viaje, la opcion por diferentes modos, el disefio
de la propia infraestructura como espacio publi-
CO... son otros criterios a tener en cuenta en la
planificacion de las infraestructuras de transporte.

La complementariedad y conectividad entre
redes no debe limitarse exclusivamente al ambito
ferroviario, sino que debe abarcar al conjunto de
las redes de transporte y comunicacion. La diver-
sidad de recorridos, multiplicar las maneras de lle-
gar a un sitio, aparte de su indudable interés fun-
cional, es enriquecedor en términos paisajisticos.
Permite distintas visiones del entorno, al tiempo
gue incorpora una variedad de modos de trans-
porte y disefios de redes.

En las infraestructuras cada escala requiere
una solucién apropiada. Es frecuente, sin embar-
go, la importacion de modelos pertenecientes a
otras escalas o entornos (lo que puede ser vali-
do para una ciudad no tiene por qué serlo para
un pueblo). De la misma manera, cada modo de
transporte tiene un lenguaje propio. Las estacio-
nes modernas imitan a los aeropuertos y trasladan
mecanicamente sus formas de organizacion.

Las llamadas vias verdes pueden conciliar el
aire recreativo al que aspiran con el mantenimien-
to del uso ferroviario. El itinerario peatonal y la cir-
culacion de los trenes (u otro medio de transporte)
no sélo no son incompatibles sino que pueden ad-
quirir una hermosa imagen simbiética.

Cabe ensayar soluciones en este sentido, a
través de su utilizacién como uso recreativo sin
abandonar el de transporte. Dicha consideracién
parte de la realidad de que estos trazados son par-

No estorba el mantenimiento de elementos ferroviarios en vias ¢Es imprescindible desmantelar las vias para poder pasear?
verdes
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El planeamiento urbanistico no debe quedarse solamente en la delimitacion de los suelos ferroviarios (Sistemas Generales). Es necesaria
la redaccién de planes especiales de integracién urbanistica que desciendan a propuestas mas concretas



tes de una infraestructura que debido a su grado
de realizacién hace innecesarias, para su puesta
en carga, las costosas y largas operaciones de ob-
tencién de suelo asi como la posterior construc-
cién de algunas obras: plataforma, puentes, tu-
neles estaciones y otras construcciones auxiliares
estan en parte ejecutados.

La propuesta consistiria en la recuperacion
del ferrocarril (o de algun otro tipo de transporte
publico con plataforma reservada) en convivencia
con el uso peatonal existente y buscando formas
de integracién con el viario local, en el caso de
travesia urbana, o con la red de caminos en cam-
po abierto. La seccion de la plataforma puede
ampliarse mediante la suma de bandas laterales
que amplien la base asentada hasta conseguir el
ancho necesario.

Uno de los principales problemas aparece en
las intersecciones, especialmente en el cruce con
las autovias, que actualmente se resuelven buscan-
do la continuidad a través de pasarelas peatonales.

Las estaciones existentes convenientemente
restauradas podrian convertirse en eficaces inter-
cambiadores con otros medios de transporte,
entre los que la bici ocuparia un lugar destacado
debido a su facil acceso. Para ello, como se ha se-
fialado, habria que investigar formulas de integra-
cién de la plataforma con otros viarios, incluidas
las calles adyacentes.

Al mismo tiempo se facilitaria la recuperacién
funcional de un patrimonio arquitecténico y urba-
nistico de gran valor, con criterios que, mas alla de
una concepcién museistica, ponen en carga todo
este legado disponible, dotandolo de unos usos si-
milares a aquéllos que motivaron su construccion.

Es preciso unificar politicas y programas en-
tre las administraciones y organismos que, de un
modo u otro, intervienen en las politicas ferrovia-
rias o de las que dependen cuestiones relacionadas
con ellas. A menudo existen criterios diferentes que
son el resultado de intereses o visiones parciales.

Siempre existe una trama subyacente en la que apoyarse: el re-

lieve, los asentamientos existentes, la parcelacion....

El planeamiento urbanistico, por ejemplo, a
menudo no atiende adecuadamente muchos de
los temas expuestos a lo largo de este trabajo. Los
suelos ferroviarios ocupan una muy considerable
superficie de suelo e inciden poderosamente en
la configuracion urbana de los nucleos que atra-
viesan. Sin embargo, con demasiada frecuencia el
planeamiento se limita a hacer un mero reconoci-
miento de limites de propiedad y de su destino al
uso ferroviario, estableciendo la frontera entre la
ciudad y el ambito ferroviario (entre la competen-

cia municipal y la del administrador de la infraes-
tructura) y renunciando a su integracion. En la
frontera se sittan el muro, la valla o el terraplén,
separando ambos mundos, y los suelos de titulari-
dad incierta, objeto de abandono y desidia, gene-
radores de la peor imagen que el ferrocarril ofre-
ce en cuanto a sus posibilidades de integracion.
Resulta por tanto imprescindible la redacciéon de
Planes Especiales de Integracion Ferroviaria en los
gue se establezcan los objetivos de integracion, se
definan las medidas a adoptar y se comprometan
los recursos necesarios para su ejecucion y pos-
terior mantenimiento, comprometiendo en ello a
las administraciones implicadas y delimitando sus
respectivas responsabilidades. No parece posible
actuacion alguna si no se produce la previa con-
certaciéon entre administraciones.

Encontrar el acertado equilibrio entre pla-
neamiento e infraestructuras supone partir del
reconocimiento de que siempre existe una tra-
ma subyacente en que apoyarse. Fisica, histori-
ca, geométrica, resultado de elementos natura-
les... Se trata de concebir la organizacién de las
redes viarias como un elemento ordenador mas
del territorio, para que adquiera, con todas sus
consecuencias, el caracter de lugar. Siempre hay
preexistencias (redes viarias consolidadas, parce-
lacion existente, formas y elementos naturales,
sistema de asentamientos previos) que son en si
mismas organizadoras del territorio. Teniéndolas
en cuenta se introducirian aspectos y valores que
hoy se manifiestan y tratan con posterioridad de
forma residual.

Finalmente, la blsqueda de intermodalidad
entre diversas formas de movilidad y la puesta en
funcionamiento de férmulas de gestién conjunta
entre los diferentes servicios de transporte publi-
co, obligan y al mismo tiempo facilitan la unifi-
cacion de las politicas paisajisticas contempladas
para el tratamiento de las infraestructuras. Asf,
los consorcios de transportes, ademas de elaborar
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politicas tarifarias y coordinar las distintas formas
de movilidad, pueden incorporar criterios de dise-
Ao en las redes de su competencia, abordandolos
desde una perspectiva dindmica que contemple
correcciones, futuras ampliaciones, etc... en el
conjunto. La informaciéon que proporcionan los
datos administrados por entes de este tipo facilita
enormemente la labor.

11 objetivos de calidad paisajistica

Este apartado pretende recoger de forma sin-
tética algunas de las notas expuestas a lo largo
del capitulo, concretandolas y condensandolas en
forma de objetivos de calidad paisajistica.

1. Mejorar la accesibilidad de las estaciones
(peatonal, automovil, taxi, autobus, bicicleta),
haciendo de cada estacién una encrucijada de
caminos comarcales o locales, un nudo de co-
municaciones que integre diferentes escalas de
infraestructuras de transporte, y una referencia
para el intercambio entre diferentes formas de
movilidad.

Para facilitar ese objetivo podria estudiarse,
alli donde sea viable, la continuidad del andén
mediante su vinculacion al acerado de la red via-
ria, la insercion en otros itinerarios peatonales o
la conexién a un sistema de espacios libres con
supresion de obstaculos que incluya un pavimento
de cota Unica.

2. Acondicionar los espacios residuales que a
menudo se producen en las inmediaciones del fe-
rrocarril, tanto en medio urbano como en campo
abierto. Este apartado incluye las franjas de suelo
abandonado e improductivo que estdn compren-
didas entre la carretera y la via cuando discurren
en paralelo durante largos trayectos. Su ajardina-
miento para permitir una contemplaciéon perma-
nente desde ambas infraestructuras o la creacién
de itinerarios en estos espacios intermedios para
reforzar la linealidad del conjunto son algunas de
las propuestas a considerar.

3. Componer el contacto entre los poligonos
industriales y el ferrocarril. El establecimiento de
ramales de acceso a los recintos industriales pue-
de contribuir a la formacion de un paisaje especi-
fico ferroviario-industrial.

4. Los bordes del ferrocarril, en campo abier-
to, pueden adecentarse con soluciones paisajis-
ticas que contemplen al mismo tiempo medidas
de seguridad. Utilizar elementos naturales que no
exigen mantenimiento (alineaciones de chumbe-
ras, pitas y cactus) o pequefas infraestructuras
agricolas (acequias y canales) como medio de pro-
teccion. Aprovechar los bordes de agua para esta
funcién puede suponer en muchas ocasiones una
ocasion para su regeneracion y mantenimiento. Es
muy importante evitar la utilizacion de estos espa-
cios como lugares vertedero.

5. Potenciar, en lugar de dificultar, el acerca-
miento fisico y visual al tendido ferroviario en sus
diferentes manifestaciones (la via, los elementos
patrimoniales mas significativos, los complejos lo-
gisticos). Algunas medidas asequibles para cubrir
este objetivo:

— La introducciéon de pequefios bosquetes de
pinos intermitentes (como los que ya existen en
ciertos parajes de este recorrido) en las proximi-
dades de la via y debidamente acondicionados

podria asemejarse, con las diferencias légicas en

La posible continuidad del andén

cuanto a su forma de utilizacién, a las areas estan-
ciales en algunas carreteras secundarias.

— La accesibilidad y visibilidad en el entorno
de los puentes histéricos ferroviarios puede con-
seguirse con la creacion de parques fluviales junto
a los rios que atraviesan.

— Los miradores, que permitan incluso la es-
tancia, en los pasos elevados que sobrevuelan las
playas de vias donde se efectian maniobras y mo-
vimientos de mercancias.

6. Habilitar las pequefas estaciones como lu-
gares de informacion geografica, meteorolégica o
de divulgacion sobre historia y arqueologia ferro-
viaria e industrial.

7. Recuperar el andén como el lugar mas des-
tacado y representativo de la estaciéon. La rotula-
cion, iluminacion, el mobiliario o la incorporacién
de marquesinas han de ejecutarse con criterios
de homogeneidad y complementariedad con el
conjunto. Ha de tratarse cuidadosamente la pavi-
mentacién, incorporando motivos con alguna in-
tencién, por ejemplo de caracter orientativo, para
lo cual puede recurrirse al dibujo a gran escala de
la rosa de los vientos.

8. Aprovechar la horizontalidad y la linealidad
del trazado ferroviario para construir, en su am-
bito de afeccion o titularidad, caminos, sendas,

carriles bici y en general formas de movilidad

....en este caso con un sendero



Tratamiento de franjas intermedias entre carretera y ferrocarril.
Antes y después
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adaptadas a las caracteristicas de la red preexis-
tente, en continuidad con ella, potenciando nue-
vas conexiones y valorando especialmente las en-
tradas y salidas de las poblaciones, que es donde
se producen importantes problemas paisajisticos
derivados de conflictos viarios y degradaciéon de
espacios residuales.

9. Evitar la variante ferroviaria (como solucion
al estilo carretera) y el enterramiento sistematico.
Son operaciones costosas que llegan a hacer in-
viables tales soluciones. Es bueno que el ferroca-
rril cruce por una poblacion. Ademas de potenciar
una imagen y enriguecer y diversificar el paisaje
urbano, permite estudiar su aprovechamiento
como linea de transporte, con inclusion de para-
das urbanas. Propicia soluciones posibles e ima-
ginativas.

10. Asegurar la continuidad del espacio urba-
no: la construccion de pasos a distinto nivel pue-
de hacerse empleando criterios de disefio que no
desvinculen las necesidades de los peatones de las
del tréfico motorizado. Una manera de lograrlo
consistiria en el tratamiento de estas conexiones
como calles o avenidas para que la percepcién del
peatodn y su nivel de esfuerzo sean parecidos a los
que tiene en el resto de la ciudad.

11. Concretar el didlogo paisajistico entre el
ferrocarril y el rio: la estacidon como plataforma de
acceso, mediante itinerarios insertos en redes mas
amplias, hacia zonas riberefas tratadas para aco-
ger actividades, todo lo cual supone complemen-
tariedad y coordinacion de acciones.



Propuestas particulares

Lo que resulta sorprendente de las estrategias

actuales locales es justamente lo poco locales que son’.

Hasta las pequenas estaciones en pueblos o ciudades a lo largo de la ruta son referencias territoria-

as politicas encaminadas a la cohesion terri-

torial que se impulsan desde diversos organismos
institucionales (por ejemplo a través de los Grupos
de Desarrollo Rural) pueden encontrar un apoyo
en estas palabras. Las actuaciones dirigidas a re-
cuperar servicios ferroviarios, reabrir estaciones y
adecuar toda clase de espacios ligados al ferro-
carril no sélo sirven para hacer posible los objeti-
vos estrictamente relacionados con el transporte.
Esas acciones también contribuyen a ordenar el
territorio y a restaurar su paisaje, irradiando una
influencia en otros &mbitos econdémicos, sociales
y ambientales, especialmente en los espacios méas
fragiles como son las areas rurales y las zonas pe-
riféricas de las poblaciones.

No escapa, en este sentido, la importancia que
adquiere la recuperacion y puesta a punto de la
red de caminos y demas vias de comunicacion lo-
cal, entre las que se incluye el ferrocarril. La coor-
dinacion de todas ellas es un medio imprescindi-
ble para facilitar el acceso a determinadas zonas
y permitir la implantaciéon de nuevas dotaciones
y servicios que favorezcan un mayor desarrollo
social, expresado en términos de cohesién y equi-

les y urbanas que construyen y ordenan el territorio’.

librio territorial, aspiraciones estratégicas profusa-
mente formuladas desde el Plan de Ordenacién
del Territorio de Andalucia.

Las propuestas expuestas a continuacion in-
tentan descifrar el lugar que ocupa y el papel que
puede desempefar cada localidad y su estacién
en la esfera comarcal, la regional o incluso otras
mas amplias para atender funciones acordes a
cada dimension territorial. El dmbito investigado
no es una isla con total autonomia. Forma par-
te de un contexto méas amplio e interrelacionado,
por lo que en las propuestas se solapan objetivos
gue combinan diferentes planos.

En el valle del Guadalquivir se repiten las mis-
mas situaciones gque en otros entornos: caminos
bordeando o atravesando el ferrocarril, pasos de
poblaciones, puentes, margenes. Es una relaciéon
conflictiva, mal resuelta... y al mismo tiempo por-
tadora de una imagen atractiva y rotunda por la
contundencia que siempre imprime la infraestruc-
tura ferroviaria.

En la parte que sigue se intenta desmenuzar,
casi palmo a palmo en ocasiones, lo que ocurre
en este trozo de territorio para extraer conclusio-

1. Citando a Peck y Tickell (1994) en el libro La metamorfosis de la ciudad industrial. Glasgow y Bilbao: dos ciudades

con un mismo recorrido. Maria Victoria Gémez Garcia. Talasa Ediciones. Madrid, 2007, pag. 181.

2. Periferias y nueva ciudad. Pablo Arias Sierra. Universidad de Sevilla, 2003, p&g. 363.

El trazado ferroviario y las pequenas estaciones a lo largo del
recorrido ordenan el territorio

nes adaptadas a la escala de lo local o0 a la de lo
general, en cuyo caso podrian ser extrapolables a
otros ambitos lejanos y distintos que reproducen
problemas similares.

Como se viene manteniendo a lo largo del tex-
to, se trata de incluir y destacar el paisaje como un
elemento de trabajo que contribuye a lograr, y al
mismo tiempo es el resultado, de un conjunto de
objetivos mas amplios. Se insiste en la posibilidad
de introducir nuevos y buenos paisajes ferroviarios
para que el ferrocarril, en vez de producir expul-
sién, se convierta en garantia de espacios de cali-
dad a los que es apetecible acercarse.

Seguidamente se describe y justifica la se-
leccion efectuada, cuya expresion grafica queda
inventariada y localizada en la cartografia corres-
pondiente titulada “3. PROPUESTAS DE INTER-
VENCION”
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Villa del Rio
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Villa del Rio (7.425 habitantes)

La llanura agricola que rodea Villa del Rio esta
surcada por una red de caminos agricolas rica por
su densidad y por la funcionalidad de su trazado.
Desgraciadamente queda incomunicada por los
topes del ferrocarril y la autovia.

Al este de la poblacién este entorno englo-
ba, muy proximas entre si, tres construcciones
con interés patrimonial unidas por un arroyo, el
Salado, que desagua unos metros mas alla en el
Guadalquivir. Se trata de tres puentes histéricos
de preciosa ingenierfa: un diminuto puente roma-
no, el pequefio puente del ferrocarril que combina
el hierro y la piedra en sus extremos y el puente,
también de piedra y hierro sobre el Guadalquivir,
de la carretera de Ciudad Real. El primero de ellos
es practicamente invisible y sin acceso. Utilizan-
do uno de los caminos de borde con el ferroca-
rril como via colectora y buscando el lugar mas
apropiado para comunicar ambas zonas, cabria
conectar esa red de caminos rota y poner en carga
el mencionado patrimonio mediante un itinerario
que enlazara los tres puentes.

La entrada este de la travesia, proxima a la
estacion, presenta problemas en su trato con las
traseras de las naves del poligono industrial. Son
espacios sucios y abandonados. En esa zona se

Una estacién mirador. La estacién de Villa del Rio vista desde los campos que se extienden frente a ella

El ferrocarril es tangente a la poblacion, creando un espacio lon- Vista aérea de la estacion

gitudinal a tratar como paseo y contenedor de actividades
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Aspectos de la travesia. Un recorrido no uniforme que permite un tratamiento diferenciado por tramos
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El andén en continuidad podria formar parte del itinerario que El arroyo Salado, un pequefio cauce que liga diversos puntos de
acompane a la travesia interés patrimonial y ambiental, como este puente ferroviario

Ambito periurbano y ferrocarril en Villa del Rio, un paisaje de
interés, una relacion a mejorar



encuentra uno de los caminos, paralelo al ferro-
carril, gue forma parte de la mencionada red de
caminos agricolas. Su brusca interrupcién rompe
la malla en un punto decisivo, a las puertas del
pueblo. Su prolongacién hasta los andenes de la
estacion y la recreacion de la vegetacion existente
darfa la oportunidad de mejorar la relacion de ese
entramado viario con la poblaciéon y permitir su
utilizacién y disfrute con criterios paisajisticos.

La estaciéon constituye, en si misma, un exce-
lente mirador sobre los feraces campos que se ex-
tienden alli enfrente.

De la importancia agricola del lugar da fe la
flota de camiones preparados en la explanada
contigua para el transporte de los productos del
campo. Dentro del recinto de la estaciéon aun pue-
de verse el buen estado en que se encuentra el
edifico de almacén, los muelles de carga y descar-
ga y las vias de apartadero. Cabria configurar un
area conjunta, con reparto modal de mercancias,
integrada funcional y paisajisticamente en el cas-
co urbano.

La travesfa de Villa del Rio, tangencial a la po-
blacion, presenta diferentes tramos, diversidad de
contactos. En trinchera, a nivel... y unainteresante
asimetria, una cara da al campo, otra a la ciudad.

Presenta una problemdtica especifica por su
proximidad a zonas habitadas muy consolidadas y
por las oportunidades de tratamiento de una ima-
gen de gran visibilidad, extrapolable a situacio-
nes similares (integracion paisajistica de pantallas
acusticas, pasos sobre la via, bordes...).

La pasarela peatonal sobre las vias, que une
la poblacién con una carretera que circunda los
campos, no constituye un paso apropiado. Su lo-
calizacion, sus embocaduras, su gran desarrollo y
su negativo impacto visual aconsejan buscar otras
alternativas.

Son muy sugerentes las posibilidades que
ofrece la estrecha franja de terreno comprendida
entre las vias y el frente de fachadas. Admite mul-

Actuaciones de mejora en el paseo que desemboca en la estacion, en el paso a nivel, en la pasarela peatonal y en los bordes con el

poligono industrial

tiples opciones para su adecuacién como espacio
urbano que caracteriza el limite de la poblacién
y que al mismo tiempo estd muy presente en la
visién desde el tren en su largo recorrido por esta
especie de circunvalacién ferroviaria. Entre las pro-
puestas y debido a esa continuidad visual desde el
tren cabria su utilizacion como espacio expositivo
(¢escultorico?) susceptible de ser apreciado desde
el movimiento.

La salida oeste atraviesa una pequefa zona
periurbana, con parcelacién y construccion agri-
cola y cultivos de huerta.

Las subestaciones eléctricas, necesarias para la alimentacion de

la linea férrea, pueden formar parte, mediante una correcta inte-
gracion con el resto de elementos, de un buen paisaje ferroviario

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

LAVL DR
Ennn

135



Parte tercera. La creacion de un nuevo paisaje ferroviario

136

Montoro
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Montoro (9.917 habitantes)

La estacion de Montoro forma parte de un
pequeno enclave separado de la poblacion. El re-
cinto ferroviario esta encajado entre la autovia y
un poligono industrial. Es uno de los recintos mas
extensos y mejor equipados del dmbito estudiado.

Presenta un importante problema de accesibi-
lidad debido a la barrera que supone la autovia,
interpuesta entre el pueblo y la estacién, una difi-
cultad que no supo resolverse cuando se constru-
y6 aquélla. Problema peatonal y también rodado,
pues el nudo viario que hay que utilizar para salir o
entrar a la estacion desde el pueblo y que sirve de
distribuidor general es complicado, confuso y feo.

Junto a la estacién de El Carpio, la caracteriza
su silueta fabril, acentuada en este caso por los
depositos de aceite.

La importancia de la industria del aceite en la
comarca se pone de manifiesto en sus almazaras,
gue encierran verdaderas “ciudades del aceite”:
un perimetro vallado con calles interiores, cons-
trucciones diversas y maquinaria, como la que se
encuentra en el poligono junto a la estacion de
Montoro. Junto a ella esta el silo de trigo. El cereal
y el aceite ocupan una considerable extension en
esta area industrial, separada del ferrocarril por
una valla.

Montoro es uno de los casos donde cabe es-
tudiar la conexién industria-ferrocarril mediante
ramales al poligono contiguo, con la consecuente
aparicion de nuevos espacios ferroviarios y su co-
rrespondiente paisaje.

La proximidad de la sierra y la propia entidad
turistica de Montoro invitan a considerar la es-
tacion como base de recorridos locales y comar-
cales. Las recientes obras efectuadas junto al rio
(nuevo puente y mejora de viarios) deberian tener
algun enlace con el ferrocarril.

Un amplio andén arbolado que merece un buen mantenimiento

El pequefo enclave donde se ubica la estacién de Montoro. De-

finir con claridad un trayecto facil entre estacion y pueblo

Redisefio de un interesante recinto exterior: mejora del acceso

a la estaciéon y su pequena drea de aparcamiento, recuperacion
del jardin
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Establecer una continuidad entre la estacion y el entorno del tunel mediante la habilitacion de un itinerario entre ambos
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Pedro Abad y El Carpio Pedro Abad (2.980 habitantes)
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La linea del ferrocarril pasa a cierta distancia
de esta poblacion. Quedan vestigios del lugar que
ocupaba la estacion, en medio del campo. Alli cer-
ca se encuentra uno de los trasformadores de ali-
mentacién de la linea. Se trata de una interesante
construccion del afio 1953, segun puede leerse
en el rétulo de la fachada, quizé desconocida por
encontrarse fuera de las rutas transitadas. Como
se propone para el resto de los elementos men-
cionados en el capitulo del patrimonio ferroviario,
mereceria la pena la adecuacion de los caminos
adyacentes para posibilitar su incorporacién visual
al paisaje de la comarca.

Subestacion eléctrica en el término de Pedro Abad, una magnifi-

ca muestra de arquitectura e ingenieria ferroviaria practicamente
desconocida. Su invisibilidad se debe a la ausencia de caminos
de acceso

Antiguo puente del ferrocarril sobre carretera local

Emplazamiento antigua estacién

Camino junto a ferrocarril

Portico



El Carpio (4.605 habitantes)

La presencia del ferrocarril en El Carpio es muy
fuerte. Su travesia es uno de los condicionantes
gue definen su configuraciéon urbana.

El contacto de la travesia con el pueblo pre-
senta un borde topograficamente discontinuo.
La mitad oriental, donde se sitUa la estacién, esta
enrasada con el viario adyacente. En la otra mitad
las vias se deprimen dando lugar a la formacién
de unos peculiares taludes y logrando que una de
las calles que acompanan en paralelo al ferrocarril,
cefiida al casco urbano, tenga las caracteristicas
de una calle-mirador sobre el mismo. Por el lado
opuesto, la antigua carretera de Madrid aglutina
un buen numero de actividades y servicios.

La unién entre ambos lados presenta muchas
dificultades y es una de las cuestiones a resolver.

Existen dos pasos peatonales. Uno de ellos es
una pasarela con malos arranques y desembarcos:
interrumpe el acerado en uno de los extremos y
lleva a un lugar desangelado en el otro. Un segun-
do cruce consiste en un antiguo camino semides-
truido que cruza peligrosamente las vias a nivel.

Es el caso mas claro en que las obras de acon-
dicionamiento de la estacion permiten intervenir
en el andén principal de forma que éste empalme
con la calle existente paralela al ferrocarril, una ca-
lle que a partir de la estacion va tomando altura
sobre las vias, lo que facilita la creacion de pasos
transversales y que al mismo tiempo va separan-
dose lo suficiente para dejar un espacio interpues-
to donde introducir una zona ajardinada, un in-
teresante mirador sobre el trazado del ferrocarril.

Puede lograrse convirtiendo esta calle en un
Paseo del Ferrocarril mediante la creacion de un
amplio acerado que permita establecer un itinera-
rio peatonal, que incluiria el andén en la mitad de
su recorrido y que proseguiria, después de aban-
donar la estacién, pegado a la carretera que lleva
al poblado agricola de Las Maruanas y al poligono

El Carpio, continuidad del andén, conexion con el pueblo, el rio, caminos rurales
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industrial de la carretera de Jaén. La propuesta da-
ria como resultado la siguiente secuencia: jardin/
mirador-acerado urbano-andén-camino-poblado
agricola-zona industrial.

En sentido contrario este trazado puede alcan-
zar el poblado de San Antonio, con bifurcaciones
hacia la ermita de San Pedro, el tinglado hidraulico
de Las Gruas y, siguiendo el curso del rio, alcanzar
la central eléctrica, cruzar el meandro y llegar a la
presa, una pequefa obra de ingenieria catalogada.

Es una muestra de la utilizaciéon de la estacion
como encrucijada de rutas y punto de partida ha-
cia determinados lugares préximos.

Para ello es necesaria la reforma del edificio
de viajeros y la reparacion y recrecido de andenes.

El recinto ferroviario de El Carpio, en el entor-
no de la estacion, estd “pegado” literalmente a
un frente de instalaciones industriales. Como ocu-
rre con casos similares, seria conveniente valorar
la creaciéon de ramales de conexién con el comple-
jo fabril, con el consiguiente reto de crear dignos
paisajes ferroviarios.

Es un recinto que ocupa una considerable ex-
tension y estd infrautilizado funcional y paisajis-
ticamente. Los antiguos jardines de la estacion,
convertidos en espacio publico e incorporados al
itinerario antes descrito, pueden contribuir a la in-
tegracion del ferrocarril en el pueblo.

Un andén que puede tratarse en continuidad con otros espacios
y vias adyacentes...

Recuperacion del jardin de la estacién y rehabilitacion funcional
y paisajistica del recinto ferroviario

Tramo de la travesia ferroviaria y emplazamiento de la estacion



...y uniendo los poblados agricolas de San Antonio y Maruanas,
la ermita...

La oportunidad de disefar un paseo sobre el ferrocarril y resta-
blecer unos pasos muy deteriorados

Impactos negativos a corregir
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La regeneracion de la ribera del Guadalquivir y su comunicacién
con la cercana estacion

Interrupcion de vias pecuarias por el ferrocarril en El Carpio. Un La pasarela cruzando la travesia urbana del FFCC
fenémeno generalizado a corregir
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Villafranca de Cérdoba (4.552 habitantes)

Este enclave, que engloba el edificio de la es-
tacion, unos edificios anexos y sus jardines asocia-
dos, esta bastante separado del nucleo de pobla-
cién que le da nombre, Villafranca. El acceso es a
través de un precioso camino que desemboca en
los terrenos de la estacion.

Su utilizacién para pasajeros no parece estar
hoy justificada. Sin embargo si para mercancias.
Frente a la estacion, al otro lado de la tapia, se
encuentra, como viene siendo habitual, el corres-
pondiente poligono industrial, en este caso con
su primitiva chimenea de ladrillo, que esta en fase
de ampliacién.

La ramificacién de algunas vias hacia el inte-
rior de la zona industrial y la creacién de posibles
nuevos tinglados necesarios para el movimiento
de mercancias puede convivir con la restauracion
del conjunto, edificios y jardines, considerados
elementos patrimoniales en otra parte de este
trabajo, asf como el acondicionamiento de su ge-
neroso recinto, para permitir su habilitacién como
area de indudable interés paisajistico.

La convivencia de ambos usos, recreativo e
industrial, tantas veces segregados en el planea-
miento, puede ensayarse en una pequefa esta-
cion de estas caracteristicas y entra de lleno en
el campo de investigacion que se propone desde
este estudio.

Vista aérea de la estacion

El impacto negativo de una mala actuacién

Conexion de un ramal ferroviario al poligono industrial



La estacion como &rea recreativa ampliando el itinerario existen-
te: Villafranca —rio-estacion
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Mantenimiento de la jardinerfa y restauraciéon del andén
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La aglomeracion urbana de Cérdoba (328.428
habitantes) es un conglomerado urbano hetero-
géneo, que bascula en torno a la ciudad de Cér-
doba y que para su mejor comprension se ha des-
compuesto en los siguientes dmbitos: Los Cansi-

nos, Alcolea, Cérdoba, El Higueron y Villarrubia.

Reserva de suelo ferroviario disponible

Mejora de la accesibilidad a la estacién

Los Cansinos

Esta curiosa estacion, visible desde la antigua
carretera de Madrid, es diferente al resto. Dos
plantas y la piedra como material constructivo le
confieren su rareza.

El lugar, semiabandonado, se ha ido convir-
tiendo poco a poco en un punto al que es dificil
acceder. Sélo puede hacerse a través de una es-
condida via de servicio.

La estacion también puede verse desde un
puente de la autovia, conduciendo en direccién
Cérdoba, en el momento de cruzar sobre las vias
del ferrocarril.

Se propone la utilizacion de este enclave como
reserva de suelo ferroviario disponible para la ubi-
cacién de aquellos servicios o instalaciones que
encuentren dificultades de alojamiento en otros
lugares. Talleres, almacenes o acopio de material
ferroviario tendrian cabida en esta estacién aisla-
da, con posibles ventajas por la descentralizacion
de otros enclaves y su cercania a la capital.

Entre esta estacion y Alcolea las vias discurren
cercanas y paralelas a la carretera. Es una recta de
varios kilémetros que surca el llano de la vega. La
circulacién simultanea de vehiculos y trenes recrea
una imagen de gran expresividad.

Desde el punto de vista paisajistico podria sus-
citar interés la insercion de este pequeio complejo
ferroviario, con la consiguiente recuperacion de la
densidad circulatoria de trenes en el tramo aludi-
do, animando un paisaje de gran belleza natural.

En dicho trayecto, entre Los Cansinos y Alco-
lea, junto a otros similares (Posadas-Hornachuelos-
Palma) podria experimentarse el tratamiento pai-
sajistico del que se hablé en el capitulo de “Pro-
puestas generales”, mediante la introduccion de
un disefo de jardinerfa mas o menos sofisticado y
diferenciado del entorno, mas o menos natural y
mimético al mismo y aprovechado para la coloca-
ciéon de algun tipo de infraestructura energética.

Mantenimiento de un edificio singular
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Alcolea

Es éste un caso de particular interés por el
conflicto que esta teniendo lugar en relacién con
el paso a nivel que separa dos partes de la pobla-
cion. La constancia de un problema vigente, en
el que estan implicados vecinos, administraciones
y ADIF, brinda la oportunidad de descender a un
nivel mas concreto que estudie alternativas de so-
lucion y que traten de evitar la construccion de
una variante ferroviaria fuera de la poblacién.

Las caracteristicas que presenta el viario en
Alcolea se resumen en una calle-carretera central
(en realidad se trata de la antigua travesia de la ca-
rretera de Madrid) y una malla ortogonal de calles
a ambos lados. Las que ocupan la franja entre la
calle central y el ferrocarril desembocan, cuando
son perpendiculares al mismo, en fondos de saco
cuyo limite son las parcelas pegadas a la expla-
nada del ferrocarril. Es decir, el tope no son las
vias, que no llegan a verse, sino las construcciones
adosadas al suelo de titularidad ferroviaria.

La travesia de Alcolea es, por asi decirlo, una
travesia invisible desde dentro de la poblacion y
sobre la que vuelcan las traseras de las casas.

Esta travesia estd comprendida entre el cauce
de dos rios: el Guadalquivir al este y el Guadal-
barbo al ceste. En el tramo urbano transcurre a la
misma cota que las calles y en el tramo periurbano

Una propuesta para la localizacién de la nueva estacion en las inmediaciones del actual paso a nivel. También se sefiala el emplazamiento de la vieja estacién, la pasarela y el cruce del rio Guadalbarbo




Dibujo de una de las opciones contempladas: emplazamiento
de la nueva estacion en el lugar que ocupa el actual paso a nivel
en Alcolea

Una propuesta de emplazamiento de la nueva estacion, rema-
tando la perspectiva de la calle y facilitando la proximidad al via-
jero al estar incluida dentro del casco urbano

que existe entre el paso a nivel y el puente del
Guadalquivir la plataforma del ferrocarril se eleva
sobre los caminos y las edificaciones aisladas que
lo rodean mediante la formacion de un talud.

El grueso de la poblacion esta del lado sur de
las vias. Al otro lado existen terrenos urbanizados
aun sin construir.

En la estacién, situada en la parte mas desfavo-
rable (hay que cruzar las vias), no para ningun tren.

Completa este panorama descriptivo la proxi-
midad del intercambiador (un poco al oeste, don-
de confluyen ambos anchos de via) y la posibilidad
de que sea Alcolea el lugar desde el que parta la
conexion gque complete y permita poner en fun-
cionamiento el ferrocarril Coérdoba-Almorchon
previsto en los planes ferroviarios de la Conseje-
ria de Obras Publicas y Transporte de la Junta de
Andalucia.

Propuestas a considerar:

1. Desvio o soterramiento del ferrocarril.

2. Mantenimiento en superficie del actual tra-
zado ferroviario. Ello implica considerar tres op-
ciones:

A) Cruce a nivel carretera/ferrocarril.

B) Paso inferior de la carretera bajo el ferro-
carril.

C) Paso superior de la carretera sobre el fe-
rrocarril.

Después de descartar el desvio y el soterra-
miento, ya que, ademas de no estar contempla-
dos en los planes previstos por ADIF/Fomento,
suponen una renuncia a la posible integracion de
la travesia y la expulsion de la estacion de Alcolea,
se pasan a considerar las restantes.

A) El cruce a nivel implicaria el redisefio del
cruce con introduccién de nuevas medidas de
seguridad: la sustitucion de las semibarreras por
barreras completas y creacién de un espacio inter-
puesto entre éstas y las vias que permita una ma-
niobralidad suficiente; la introduccién de tecno-
logias de Ultima generacion para la mejora de la

informacion y la regulacion del paso de trenes; la
conversién del cruce que ahora se efectta en dia-
gonal en una glorieta, mediante la incorporacién
de los suelos adyacentes que permitan ampliar y
dar forma a un nuevo espacio de interseccion.

En las alternativas B y C se contempla la ubi-
cacion de la estacion en el lugar ocupado actual-
mente por el paso a nivel.

B) Se trataria de convertir el punto donde se
localiza el actual paso a nivel en un lugar singular
que englobe los siguientes elementos: localiza-
cion de una estacién-apeadero en superficie desa-
rrollada longitudinalmente sobre las vias; cruce de
la carretera bajo el ferrocarril mediante la creacién
de un espacio abierto y escalonado, continuacion
espacial de la estacion y que, siguiendo bajo el
talud en direccién al rio, ponga en contacto los ca-
minos paralelos que acompafian el ferrocarril por
ambos lados, consiguiendo un espacio urbano en
continuidad con los bordes del terreno. Perma-
nencia del resto de las calles que alli desembocan
con su rasante actual, superior al paso y tratadas
como darea estancial sobre las terrazas.

C) En cuanto al paso superior de la carretera
sobre el ferrocarril, se propone utilizar la cubier-
ta del edificio de la estacidon como rampa de co-
nexion rodada entre las dos caras del ferrocarril.

Todas las propuestas apuntadas se comple-
mentan con la necesaria regeneraciéon de las dos

Un ejemplo de posible convivencia e integracion de los railes

en el entorno para dotar de caracter urbano un paseo-travesia
en Alcolea

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

LAVL DR
Ennn

151



152

Una travesia ferroviaria tratada paisajisticamente que incluye una nueva estacion, ubicada en el actual paso a nivel, y acompanada de
un itinerario peatonal con la siguiente secuencia: parque fluvial Guadalquivir-estacion-parque fluvial Guadalbarbo, enganchada a la

poblacién y bordedndola

riberas, la del Guadalquivir por el este y la del
Guadalbarbo por el oeste, que delimitan el area
urbana de Alcolea, asi como del establecimiento
de un recorrido peatonal (;rodado en parte?) que
las ponga en contacto.

Especialmente interesante es la del Guadalqui-
vir. La adecuacion del espacio arbolado junto al
rio como parque fluvial sirve, ademas, para hacer
visible el magnifico puente histérico (1866), que
se destaca como una de las mejores construccio-
nes del patrimonio ferroviario del dmbito. En ese
entorno se alzan las pilas que sostienen la cercha
metdlica del puente del ferrocarril. La vision infe-
rior del puente, la seccion de las pilas y el paso de
los trenes dotan al lugar de una belleza particular.

La recuperacion, también como parque fluvial,
de la vaguada formada al otro extremo por el rio
Guadalbarbo, hoy inaccesible y en lamentable
estado, y atravesada igualmente por un puente
del ferrocarril, completa un atractivo paseo que
aprovecha la directriz marcada por la linea férrea.

En medio de este pasillo verde entre ambos
parques, paralelo a la via y beneficiado en algu-
nos tramos por la horizontalidad del trazado, se
encuentra la actual estacion y otros dos edificios,
actualmente en régimen de alquiler, que comple-
tan el conjunto. Pueden habilitarse para usos re-
creativos anexos al parque.

La amenidad del recorrido se ve resaltada por
la sucesién de espacios: parque fluvial-nueva esta-
cién- antigua explanada- parque fluvial.

En el ensanchamiento producido por la expla-
nada de la actual estacion en ese parque lineal se
concentra el haz de vias. No todas son utilizadas
para el trafico ferroviario con la misma intensidad.
Algunas se mantienen disponibles para aparca-
miento de trenes por saturacion de otras estacio-
nes, por lo que es preciso su mantenimiento. Este
caso ilustra y recuerda una vez mas la convenien-
cia de no deshacerse de un patrimonio que nunca
estorba. Por lo demas las vias no son incompati-



bles con el disefio del parque. Al contrario, pue-
den otorgarle caracter. Hay formas de conseguir
una superficie continua sobre ellas. Por ejemplo,
un diminuto semienterramiento.

La via general de paso puede aislarse encajan-
dola entre pequenas elevaciones del terreno que
en algun punto logren la altura suficiente para co-
locar un nuevo paso transversal. En cualquier caso
hay que adecentar o sustituir el existente, conec-
tarlo a la red viaria por los dos lados y cuidar sus

embocaduras.
En el mapa adjunto se sefiala una propuesta

para la localizacion de la nueva estacion en las in- Integracion paisajfstica del interesante entorno periurbano de los

mediaciones del actual paso a nivel. También se alrededores de Alcolea, mediante la restauracién y el juego de

sefiala el emplazamiento de la vieja estacion, la los canales con el ferrocarri

pasarela y el cruce del rio Guadalbarbo.

Recuperacion de las conexiones ferroviarias con el poligono in-
dustrial de Alcolea
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Vista aérea de la travesia ferroviaria

Mejora de los pasos transversales: situacién, enlaces extremos,

accesibilidad, integracién visual
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La travesia ferroviaria de Cérdoba cruza la ciu-
dad de este a oeste en una longitud de mas de
unos cinco kilémetros. Presenta tramos en super-
ficie, situados en los extremos, y un tramo central
enterrado que incluye la estacién (semienterrada).
A su vez los tramos en superficie se subdividen
entre los que discurren a nivel del terreno y los
que se resuelven en talud y en trinchera.

Puede considerarse el paso sobre el Arroyo
Pedroches como la entrada este de la ciudad y el
puente bajo la carretera de Palma como la salida
oeste (o viceversa).

El haz de vias comprende los dos trazados, el
convencional (en una Unica via) y el de alta ve-
locidad (via doble), que van paralelos en todo el
recorrido.

El ferrocarril bordea un variado frente urbano:
areas residenciales, industriales y zonas verdes.
También se producen diferentes tipos de intersec-
ciones que influyen en la imagen de la ciudad.

Las actuaciones a valorar en la travesia son las
siguientes:

1. Regeneracién del cauce del Arroyo Pe-
droches, tratamiento del talud del ferrocarril y
adecuacion de los dos puentes ferroviarios, uno
a continuaciéon del otro, que cruzan por encima
de la carretera y el arroyo y por los que circulan
todos los trenes que entran y salen de la ciudad.
Este punto concentra un puente mas, un peque-
fio y apenas conocido puente romano. Desde
aqui hasta el espectacular y abandonado puente
de hierro de la linea de Almorchén, unos dos ki-
l6metros aguas arriba, se extiende una preciosa
ribera a lo largo del arroyo. Su habilitacién como
espacio fluvial, haciendo practicables sus flancos y
haciendo visible el paisaje de este entorno pegado
a la ciudad, permite también la puesta en valor de
un patrimonio oculto y desatendido, como son los
puentes citados y la traza, ya sin vias, que ha que-
dado después del desmantelamiento del ferroca-
rril que descendia por la sierra y a través de cuya

Estacién de Cérdoba Central (¢tendrian cabida otras paradas a lo largo de la travesia urbana?)

Un puente que por su situacién retne cualidades para ser un
mirador excepcional

La imprescindible intervencion en unos bordes muy deteriorados
y con un fuerte impacto visual
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huella aun se llega, por el norte, hasta las puertas
de Cordoba.

2. Restauracion de las tapias y acondiciona-
miento de los espacios residuales limitrofes con
fabricas que existen en esta zona.

3. Fortalecer la continuidad peatonal sobre
la traza del ferrocarril a lo largo de la ciudad, un
trayecto ya disponible casi por entero, con una in-
teresante secuencia de escenarios muy diversos,
pero con lugares donde se interrumpe esa posible
unioén peatonal entre los extremos este y oeste de
la ciudad y su prolongacion hacia el campo.

4. Reforzamiento de los laterales del puente
rodado de la carretera de Badajoz para su utili-
zacién como mirador sobre la ciudad. Es éste un
punto de vista insélito, que se abre paso y cobra
profundidad a través de la brecha abierta por el
ferrocarril, permitiendo una espléndida vision en-
tre los puntos mas alejados de la ciudad y el reco-
nocimiento de alguno de sus hitos.

5. Intercalar una estacién-apeadero que actte
como una nueva dotaciéon de transporte y poten-
cie futuros servicios ferroviarios de cercanias, acor-
tando las distancias de los recorridos de acceso a
las paradas del tren. Coordinacién con la posible
implantacién, también en el futuro, de un tranvia.

6. En estos momentos en que se ha procedido
a la ampliacion del aeropuerto de Cérdoba para
su utilizacion comercial, cabe estudiar la oportu-
nidad de dotarlo de una conexion por ferrocarril
a la ciudad.

Urbanizaciones de poniente

El triangulo formado por la linea de Sevilla y
las dos ramas que se bifurcan hacia Malaga, para
confluir posteriormente en un vértice donde se
encuentra el puente metélico sobre el Guadal-
quivir, atraviesa areas densamente pobladas. A la
problemética general derivada de las caracteristi-
cas de esta zona (en la que la movilidad cobra es-
pecial importancia) se afiade la de las condiciones
de legalidad de una gran parte de estos asenta-
mientos. Eso dificulta presentar propuestas que
no vayan unidas a la resolucién de esa cuestion
previa. En cualquier caso hay que dejar constancia
de la existencia de una histérica y potente infraes-
tructura ferroviaria que cubre un extenso espacio
al oeste de la ciudad, en las inmediaciones del ae-
ropuerto y que da salida a la linea convencional
hacia Malaga y Algeciras y esta unido al complejo
del Higuerén. Su importancia ha podido quedar
disminuida con la nueva conexion a través de la
alta velocidad con Malaga. Pero eso no deberia
hacer perder de vista su valor estratégico. Es un
patrimonio (en el sentido de utilidad) construido,
gue estad ahi y puede ser relevante su posible re-
cuperacién futura como servicio urbano de trans-
porte ferroviario.

El tendido de esos ramales ha quedado englo-
bado en la densa malla de asentamientos que se
han formado a las puertas de Cordoba. La mala

conexion de sus caminos y calles con las carrete-

ras perimetrales de acceso a la ciudad provocan
conflictos funcionales y paisajisticos de todo tipo.

En cualquier caso es preciso rescatar las ori-
llas del rio en este &mbito, donde se encuentra el
puente de hierro del ferrocarril, de gran valor pa-
trimonial (histérico) y practicamente desconocido
por su inaccesibilidad.

En el momento de redactar estas lineas se esta
pendiente de la redaccién del Plan Subregional
de la Aglomeracion Urbana de Cérdoba, con di-
rectrices concretas sobre las infraestructuras. Por
otra parte esta aprobado un Plan Intermodal de
Transporte (PIT).




Una travesia ferroviaria tratada paisajisticamente que incluye una
nueva estaciéon, ubicada en el actual paso a nivel, y acompafa-
da de un itinerario peatonal con la siguiente secuencia: parque
fluvial Guadalquivir-estacion-parque fluvial Guadalbarbo, engan-
chada a la poblacion y bordeandola
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Diversas lineas férreas atraviesan las urbanizaciones de poniente

Vista aérea de urbanizaciones de poniente: una situacion conflictiva



El Higueron
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El Higuerén y su complejo ferroviario

Las acciones a considerar sobre este importan-
te, extenso y significativo recinto ferroviario, uno
de los centros de referencia para la clasificacion
de mercancias en Andalucia, estan enfocadas al
cumplimiento de tres objetivos:

1. Adecuacion y reordenacion del recinto fe-
rroviario: se trata de entender el complejo como
“Ciudad Ferroviaria”, anadlogo a los campus uni-
versitarios, las ciudades deportivas, los centros de
investigacion o de servicios, o los histéricos recin-
tos productivos con caracteristicas de poblado in-
dustrial dotado de un equipamiento complemen-
tario. El programa funcional en estos casos supera
al estrictamente necesario para el desarrollo del
trabajo interno para incluir algunas funciones que
permitan una conexiéon con el exterior. Es decir,
exportar servicios y hacerlas visitables. Para ello
se buscaria conseguir un espacio auténomo, es-
pecializado, que se identifigue como un recinto
perfectamente delimitado que alberga un patri-
monio y donde se desarrollan unas funciones sus-
ceptibles de ofrecer interés. Esto conlleva la reor-
denacion de los espacios interiores para su mejora
como lugar de trabajo y como lugar que puede
acoger visitas programadas.

2. Integracién urbana: sustitucion de la actual
tapia de cemento, muro opaco que oculta la esta-
cion (hasta el punto de que mucha gente ignora
su existencia) y la encierra fisicamente, provocan-
do una imagen de gran dureza y desagregacion
del entorno. En estos momentos en que se esta
construyendo un pargue logistico en sus inmedia-
ciones es la oportunidad para investigar sobre las
posibilidades paisajisticas de estas grandes piezas
infraestructurales de alcance regional.

3. Visibilidad: intervencién en el actual puente
rodado que, situado hacia la mitad de la estacion,
atraviesa el haz de vias. Podria suplementarse de
modo que se afadan a la calzada central sendos

Taller material motor Oficinas y talleres de la gerencia de mantenimiento

Base de traccion Aulas de formacion

Almacén Material remolcado

itinerarios peatonales tratados como miradores
sobre el complejo ferroviario y las operaciones que
alli se realizan.



Puesto de control Vias de clasificacion Es necesario sustituir esta tapia. Su longitud y situacion causan

una deplorable imagen

| DN P

Desde un puente habilitado como mirador pueden observarse
los movimientos y las actividades ferroviarias
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Edificio de formacion de trenes

Salto Carnero

Acceso principal al complejo Talleres

Muelle Carro

Un complejo ferroviario en el que cabria ensayar propuestas similares a las de un campus visitable



Higueron pueblo

Una calle-paseo da entrada a este nucleo per-
teneciente al municipio de Cérdoba. Es un tra-
yecto corto cuyos extremos estan situados en el
borde con el ferrocarril por uno de los lados y en
la interseccion con la carretera A-431, Cordoba-
Lora del Rio, en el otro, a poca distancia del desvio
hacia Medina Azahara.

En El Higuerén quedan los restos de los ande-
nes donde se situaba la estacion, demolida hace
ya muchos afos. También se cerré el paso inferior
y se suprimié el ramal que conectaba con el cuar-
tel existente.

La construccion de una nueva estacion, ade-
mas de dar servicio a los habitantes de esta ba-
rriada que se desplazan diariamente a Cérdoba,
serviria, mediante el establecimiento de enlaces
coordinados con la llegada de los trenes, como
base de partida hacia el conjunto arqueolégico de
Medina Azahara, al que ahora sélo puede llegarse
por carretera desde la ciudad de Cérdoba. Entre
El Higuerdén pueblo y el centro de recepcion de
visitantes apenas hay 1,5 Km. Es un recorrido apto
para hacerse a pie.

La localizaciéon de la estacion cuenta con dos
posibles emplazamientos interesantes.

El primero de ellos seria el final de la calle-
paseo anteriormente citada, alli donde termina
bruscamente sobre las vias. La perspectiva desde
ese punto a lo largo de la calle y en direccién a la
sierra es abierta, sin interposiciones, y permite po-
tenciar un recorrido con cierta continuidad visual
y funcional hacia Medina Azahara.

La segunda localizacion, a mitad de la travesia
ferroviaria, donde se encontraba la desaparecida
estacion, tiene a su favor la existencia de un peque-
fio y reciente edificio (¢ construido con el propésito
de albergar una estacién-apeadero?), los antiguos
andenes y una plazoleta frontal agradable y ade-
cuada como antesala urbana de la estacion.

Es preciso evitar estas situaciones que desprestigian todo lo que

tenga que ver o esté cerca del ferrocarril
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Villarrubia
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Villarrubia

La travesfa de Villarrubia, densa barriada perte-
neciente al municipio de Cérdoba, corta en dos su
casco urbano. Tres pasos comunican ambas par-
tes. Un paso de peatones subterrdneo, un puente
rodado superior y otro inferior. El estado de todos
ellos es penoso, lo que exige su restauracion.

Sin embargo hay que sefalar como buen
ejemplo de integracién urbana la salida norte del
paso peatonal inferior. La pavimentacion, la con-
tinuidad con la calle y el pequefio recinto que se
forma junto a la antigua y restaurada estacion,
hoy convertida en escuela taller, ofrece un ade-
cuado entorno.

Especialmente llamativas son las escaleras por
las que se accede andando al puente rodado que
cruza las vias por encima. Su conservacion es pe-
nosa. Van de ningun sitio a ningun sitio. Sus pun-
tos de embarco y desembarco casi tienen caracter
de vertedero.

El Ultimo de los pasos comunica Villarrubia
con la barriada de El Veredén. Pasa por debajo de
las vias y es mixto: esta habilitado para el cruce de
vehiculos y personas, éstas mediante un acerado
paralelo a la calzada.

Los trenes deben volver a parar en Villarrubia.
Es muy intenso el trafico por carretera entre esta
poblacién y Coérdoba. El mejor lugar para la loca-
lizacion de la estacion seria recuperar el que tuvo.
Debido a la actividad alli instalada se ha logrado
mantener en buen estado el edificio y sus jardines.

Existe un espacio residual comprendido entre
dos vallas metalicas, inutilizado por la imposibili-
dad de acceso, que se prolonga paralelamente a
las vias entre éstas y una de las calles extremas de
la poblacion.

Vista aérea de la travesia

Un paso feo, peligroso. Improvisacién sin el mas minimo estudio

previo

Reapertura de la antigua estacion de Villarrubia

Bordes maltratados
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Almodovar del Rio
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Almodovar del Rio (7.839 habitantes)

¢Hizo falta desterrar la estacion de Almodoévar
para tender el AVE?

Desde que se desviaron las vias de ancho ibéri-
co de la antigua estacion para dejar el paso expe-
dito a las de alta velocidad con el fin de mantener
su continuidad, llevandolas al otro lado del AVE,
los trenes convencionales han venido parando en
una especie de apeadero, un lugar en el andén
bajo una pequena visera al que se accedia por un
oscuro y desatendido paso subterraneo, un peli-
groso tunel que logré el inmediato abandono de
los viajeros.

Para hacer una propuesta de estacién en Al-
modovar hay que partir de esta dificultad. Las vias
de ancho ibérico estan al otro lado de las de alta
velocidad, en la cara mas alejada del pueblo. Se
consideran tres opciones:

1. Mantenimiento del viejo edificio de la es-
tacion y establecimiento de un adecuado acceso
desde alli a las vias mediante la mejora del paso
inferior.

2. Estacion-puente sobre el haz de vias con-
junta (alta velocidad mas ancho ibérico).

3. Localizaciéon de una nueva estacion en la
ladera de la pena del castillo. Cada caso presenta

ventajas e inconvenientes.
— El mantenimiento del antiguo edificio de la

estacion como alojamiento para el edificio de via- Vista aérea del recinto de la estacién Otras alternativas que buscan la relacién de Almodévar con “la
otra parte de las vias”
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jeros presenta el inconveniente de su relativo ale-
jamiento del punto de embarque, el andén, que
se construy6 en el apeadero.

— El segundo supuesto situarfa la estaciéon en
el lugar que ocupa el paso subterraneo, a la altura
del apeadero. Es una solucién que obliga a pasar
por los terrenos de la explanada y por tanto exige
la restauracion de las construcciones alli existen-
tes y del recinto en general. La estacién-puente
sobre el haz de vias, tipologia ya experimentada,
alberga todos los servicios en un edificio elevado
gue mediante un disefio adecuado permite una
vision de 360°. Es éste un lugar de perspectivas
despejadas y desde la altura de la plataforma se
conseguirfa dominar el conjunto de la poblacién
con su caracteristica silueta de casas blancas en la
ladera coronada por el castillo.

Por otro lado este edificio-puente integra,
aunandolos, los dos trazados.

— El dltimo de los supuestos, que deberia resol-
ver las dificultades constructivas debidas al talud
practicamente vertical de la ladera, convertiria la
estacién en un lugar de gran singularidad, con la
posibilidad de aprovechar y potenciar las posibili-
dades panoramicas sobre el valle del Guadalquivir
gue ofrece la pefia en la que se asienta el castillo
(¢ teleférico entre estacion y casco urbano?).

Si la posicion de la estacion coincide con el
tunel por el que atraviesa el AVE en este lugar se
elimina el problema gue supone atravesar sus vias
en ese punto. Sin embargo el acceso a la estacion,
especialmente el rodado, no presenta una solu-
cion satisfactoria.

En cualquiera de los casos merece una parti-
cular atencién el espacio que alojaba el antiguo
haz de vias y hoy utilizado como recinto ferial y
sede de otros acontecimientos festivos. Ocupa
una gran extension, esta perfectamente situado y
ofrece magnfficas perspectivas en todas las direc-
ciones. Su localizacién en la parte baja del pueblo,
bordeando lo que fue una de las carreteras de en-

Cine (y autocine en invierno) al aire libre en la antigua explanada de la estacion de Almodévar



Recuperacion de un paseo de gran calidad visual paralelo al fe-

rrocarril que comunicarfa con los barrios del pie del monticulo
sin necesidad de grandes rodeos

trada que actualmente se ha convertido en un pa-
seo de palmeras del que queda separado por un
elegante cerramiento, permite investigar diversas
iniciativas. Entre ellas el acondicionamiento de la
explanada como area recreativa para la emisiéon
de proyecciones cinematograficas (¢cine de vera-
no/autocine de invierno?), entre las que cabe in-
cluir la creacién de un festival de cine ferroviario.
El uso festivo que viene haciéndose del recinto es
un precedente que puede favorecer la considera-
cion de actividades como ésa.

El enlace con otros transportes, el albergue del
patrimonio existente (viejos depositos) y la reserva
de suelo disponible para un posible futuro ferro-
viario completan o complementan las acciones
descritas.

Urge la reforma y ampliacion, por su deterio-
ro, inseguridad y fealdad, tanto del paso peatonal
ya mencionado como del que existe unos dos-
cientos metros después y que deberia ser la conti-
nuacion, no el tapén, de la calle que alli concurre.
Ambos son impracticables en época de lluvias
a pesar de que constituyen unos de los escasos
pasos, si no los unicos, que, bajo la plataforma
por la que discurre conjuntamente el haz de vias
de alta velocidad y convencional, permiten llegar
directamente desde la poblacion a los campos de
labor que la rodean, al rio y a algunas instalacio-
nes municipales.

Tampoco esta resuelta la conexion entre algu-
no de los barrios situados en la base del monticulo
con el primitivo recinto de la estacion, por lo que
es necesario efectuar un largo rodeo para llegar a
este lugar. Se podria facilitar el enlace mediante la
creacion de una via de acceso, un paseo de gran
calidad visual debido a las caracteristicas del reco-
rrido entre ambas partes.

Uno de estos pasos servia para llegar al apeadero. Légicamente
la gente abandono el tren
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Posadas (7.558 habitantes)

El edificio de la estacién y su emplazamiento
configuran un espacio urbano plenamente inte-
grado en la trama general.

En el momento de la redaccién de estas lineas
se estd construyendo un nuevo edificio, situado
unos cincuenta metros hacia el este respecto al
actual, que a su vez dara lugar a la creacion de un

nuevo entorno ferroviario. Convendria que en la
ordenacién resultante se mantuviera y mejorara la

insercion del conjunto en el casco urbano del que Vista aérea del entorno ferroviario de Posadas: la actual estacion, Cuidar la integracion urbana de la nueva estacién en construc-
forma parte. el nuevo edificio en construccién y la explanada de aparcamiento cién para que no sea un edificio desvinculado del entorno

- Iy L de camiones exterior al recinto
La eliminacién del trafico rodado de paso por

la poblacion mediante la construccién de la va-
riante recientemente inaugurada (16 de julio de
2010) asimila la antigua travesia, muy proxima a
los suelos ferroviarios y paralela en algunos tra-
mos al tendido de las vias, a una calle.

Por otro lado, el futuro desarrollo del Plan Ge-
neral convertira la traza del ferrocarril en Posadas
en un recorrido central con una importante po-
blacién a ambos lados del mismo. Las potencia-

lidades que se abren en cuanto a su tratamiento
urbanistico son muy atractivas y encajan con las

directrices esbozadas en este trabajo. Adecuacion del entorno de la estacion como espacio intermodal Unos bordes mal resueltos
(pasajeros y mercancias)
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Las intersecciones previstas, las bandas late-
rales que ya existen en casi toda la longitud de
la travesfa, la presencia ciudadana del tren en su-
perficie, los usos y las actividades posibles en los
bordes, la delimitacion de un espacio ferroviario
en convivencia.... Todo un abanico de posibilida-
des en las que ensayar soluciones de integracion y
dignificacion de los espacios ferroviarios.

Unos espacios que pueden prolongarse en co-
nexion con el andén y mas alla con la marafa de
sendas, vias pecuarias y demas caminos existentes
en sus extremos. Se trata de amplios caminos ru-
rales que en la parte este se ramifican, bajando
unos hacia el rio y manteniendo otros durante
kilémetros una orientacién paralela al mismo en
direccion a Almodoévar.

Hacia el oeste, en direccién contraria, otro ca-
mino contiguo a la via se adentra en los extensos
campos de cultivo que circundan la poblacion.
Serfa viable su adecuacién como camino o via de
servicio apto para vehiculos agricolas y que sirva
de enlace con el cercano poblado agricola de Ri-
vero de Posadas.

La conversion de estas bandas en calles o iti-
nerarios paralelos al ferrocarril con la estacién des-
tacando como elemento singular, el tratamiento
de las traseras de las casas que dan sobre las vias,
la continuidad del andén, el deslinde y utilizacién
de las vias pecuarias que cruzan por el término
de Posadas y la referencia de alguna de ellas al
recinto ferroviario de la estacion por el que atra-
viesan... forman parte de varios de los temas re-
currentes de este estudio.

La centralidad de la estaciéon de Posadas no
solo se manifiesta por el lugar que ocupa dentro
de la poblacion y por su facilidad de acceso. Fren-
te a ella, al otro lado de lo que hasta hace bien
poco fue la carretera A-431, Cérdoba-Lora del
Rio (convertida, como se ha dicho, en variante),
se encuentra el cruce de donde parte la carretera
A-3075, que a través de la sierra llega hasta la
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Un paseo-avenida-ferrocarril que cruza la poblacién integrando

los nuevos crecimientos previstos por el planeamiento en Posa-
das y que debe mejorar las conexiones entre ambas partes

N-432, pasando por Villaviciosa de Cérdoba, el
embalse de Puente Nuevo y su central térmica.

En esa encrucijada se concentran diferentes ac-
tividades relacionadas con servicios de carretera y
restauracion, ademas de una explanada que, como
en el caso de Villa del Rio, sirve para el aparcamien-
to de camiones y la distribucion de mercancias por
carretera debido a la cercanfa de areas industriales.
Desde ella aun puede accederse al interior de los
terrenos de la estacion. Quiere apuntarse con esto,
una vez mas, la oportunidad de habilitar el extenso
recinto ferroviario de esta estacion para colaborar
con la carretera en el trafico de mercancias, recu-
perando la funcién que tuvo hasta finales de los
afnos ochenta del siglo pasado.

Ayudaria a lograrlo la rehabilitacion de los
muelles y la reconstruccion del almacén que fue
derruido en aquellos afios. Aun asi, los camiones
siguieron entrando al interior del recinto.

Completa este panorama del transporte el
acondicionamiento del conjunto como nudo de
comunicaciones (o intercambiador modal) por reu-
nir unas condiciones de localizacién adecuadas
para tal fin.

El paso inferior peatonal bajo las vias, como
ocurre frecuentemente, presenta un aspecto de
descuido y abandono que exige obras de mejora
y mantenimiento.

La distancia entre pasos para cruzar el ferro-
carril es excesivamente larga, por lo que se con-
sidera oportuno el estudio de nuevas conexiones
transversales.

En Posadas conviven dos redes ferroviarias que
hacen patente el alcance que tiene la escala de las
infraestructuras en la ordenacién del territorio en
general y su insercion paisajistica en particular. El
trazado convencional discurre a poca distancia del
de la alta velocidad y ello permite observar la re-
percusion y la problemética derivada de cada uno
de ellos. En el caso de Posadas ha sido minimo
el esfuerzo realizado por este Ultimo trazado para



lograr algun tipo de vinculo con el medio. Las ven-
tajas del acortamiento del viaje Madrid-Sevilla pa-
gan un fuerte peaje que se hace notar en la escala
local. La linea del AVE y a continuacién la nueva
variante de la carretera actlan como sucesivas ba-
rreras elevadas que cortan las vistas, dificultan la
permeabilidad y segregan el territorio en un en-
torno tan delicado como éste, en el que se produ-
ce el contacto con los pinares que bajan desde la
sierra hasta el borde mismo de la poblacion.

Una vez mas insistimos en un problema que
aflora a menudo en este trabajo porque creemos
gue remite a una realidad: la forma de abordar
mediante medidas correctoras paisajistas (disefios
forzados, taludes revegetados, etc.) dafios tal vez
evitables previamente.

Entre Posadas y Hornachuelos la carretera
avanza entre la linea de ferrocarril convencional y
la de alta velocidad, delimitando unas bandas de
suelo continuas de unos tres kilémetros de longi-
tud y un ancho variable (en torno a unos 20 m).

En el apartado correspondiente a la descrip-
cion del recorrido se hacia mencion a esos terre-
nos como una franja improductiva que separa la
carretera y el tren. Demasiado estrecha para el
rendimiento productivo, demasiado ancha para
no ser nada.

Se propone el ajardinamiento de estas bandas
longitudinales (en posible combinacién con ele-
mentos de infraestructuras energéticas) buscando
el contraste artificial con las grandes extensiones
cultivadas de esa zona y el reforzamiento de la
perspectiva de las infraestructuras existentes. Esta
intervencion paisajfstica seria visible desde el mo-
vimiento. Desde la carretera y desde el tren.

Rehabilitar y relacionar el recinto exterior e interior de la estaciéon
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Hornachuelos
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Hornachuelos (4.684 habitantes )

Esta estacion, que difiere llamativamente del
resto, tiene asociado un pequeno poblado, un
conjunto de casitas ferroviarias. El emplazamien-
to, situado en la inmediaciones del rio Bembézar,
ya préximo a su desembocadura en el Guadalqui-
vir, presenta interés paisajistico y patrimonial. Ade-
mas del poblado aludido encontramos a escasos
metros de la salida oeste de la estacion uno de los
puentes de hierro inventariados sobre dicho rio.

En la actualidad es tremendamente dificulto-
so acercarse a él. Una vez logrado, nos hallamos
ante un entorno fluvial degradado, practicamente
inaccesible. Es la Unica posibilidad de contemplar
ese puente ferroviario de gran valor patrimonial.
Con el mismo criterio que en ocasiones similares,
la visibilidad de ese patrimonio oculto conlleva la
restauracion del cauce en el que se encuentra.

La estacion de Hornachuelos esta situada en
una pequefa encrucijada de caminos y carrete-
ras y aunque la distancia al pueblo sea conside-
rable, si podria tener lugar su adecuacién como
pequena drea intermodal en coordinacién con el
autobus, que permitiera al menos alguna relaciéon
ferroviaria con Hornachuelos, ademas de su utili-
zacién como punto de partida a otros lugares de
la sierra. Para ello seria conveniente desplazar a
la estacién la parada de autobuses existente en la
carretera bajo el cobijo de una marquesina.

Las previsiones sobre la instalaciéon de servicios
terciarios de hospedaje en una de las fincas proxi-
mas al edificio de la estacion van a contribuir a
dotar a este enclave de cierta actividad generado-
ra de movilidad.

Entre Hornachuelos y Palma del Rio la via reco-
rre un gran trecho formado por una recta paralela
a la carretera. En él se encuentran cinco pasos de
caminos que acceden a las fincas. El vehiculo o la
maquina agricola se detienen para abrir la barrera,
consistente en una cadena de hierro con candado.

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

Puntos de paso que pueden singularizarse paisajisticamente y
Hornachuelos. Posible enlace ferrocarril-carretera-sierra aumentar su seguridad

175



Parte tercera. La creacion de un nuevo paisaje ferroviario

LAVE R
N NN

176

Espacios residuales y abandonados comprendidos entre carrete-
ra y ferrocarril que admiten un tratamiento paisajistico

El trayecto que une la carretera y las fincas, de-
jando en medio la via, es muy corto, apenas cin-
cuenta metros, e interrumpe perpendicularmente
la estrecha franja de suelo improductivo entre
carretera y ferrocarril. Su visibilidad sélo se mani-
fiesta cuando se estd muy cerca. El firme de estos
caminos se encuentra en mal estado y empeora
con las lluvias. Son lugares propicios para ensayar
una pequena drea estancial-visual que marque un
contrapunto paisajistico y sea de utilidad como
parada eventual, mirador o zona de descanso.

De igual modo que en el llano de Alcolea o
en parte del tramo entre Posadas y Hornachuelos,
también aquf la banda de terreno anteriormente
descrita, comprendida entre el ferrocarril y la ca-
rretera, es un espacio residual y abandonado, y
por ello también es susceptible de algun tipo de
tratamiento paisajistico que integre ambas infraes-
tructuras y pueda ser disfrutado desde ellas.

Rehabilitacion y accesiblidad de la ribera del Bembézar. Visibiliza-
cién del patrimonio ferroviario
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Palma del Rio (21.588 habitantes)

La estacion forma parte de un pequeio nu-
cleo edificado que, ademas del edificio de via-
jeros, agrupa algunas viviendas y actividades de
almacenamiento. A él se accede desde la antigua
carretera que comunicaba Palma con la A-431
(Cérdoba-Lora del Rio siguiendo el Guadalquivir).

Responde al tipo de estacién aislada respecto
a la poblacién. Pero no desenganchada. El tramo
de casi dos kilémetros que separa Palma del Rio
de su estacion se ha convertido, después de la
construccion del reciente y espectacular puente
sobre el Guadalquivir, que sirve de nuevo acceso
rodado a la ciudad (una de las ciudades medias
contempladas en el POTA), en un agradable pa-
seo. Su tratamiento, que incluye el paso por el
puente metdlico de la carretera vieja, permite lle-
gar a un lugar que agrupa en un espacio proximo
la estacion, la ermita y un mirador sobre el rio.
Este itinerario podria continuarse hasta alcanzar el
camino asociado al ferrocarril, muy préoximo al rio,
que discurre al este de Palma.

Sin embargo las obras no han cuidado todos

los detalles y han dejado sin rematar el encuentro

entre la antigua carretera de acceso a Palma y la o - ] ) S ) ) y )
Posibilidad de enlazar itinerarios. La vista permite distinguir el emplazamiento de la estacién de Palma y su relaciéon con la ciudad, asf
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El recinto de la estacién, cuya playa de vias
mantiene interesantes vestigios de ingenieria fe-
rroviaria a los que se hace referencia en el apar-
tado sobre patrimonio, engloba un espacio de
aparcamiento y una diminuta zona ajardinada.
Recientemente se han efectuado diversas obras
de acondicionamiento en el conjunto.

Un minibus-lanzadera recoge o lleva a los via-
jeros desde Palma a la estacion.

El trayecto entre la poblacion y este lugar esta
muy concurrido. Un estudio pormenorizado del
programa funcional que podria acoger esta esta-
cion deberia estar enfocado a potenciar ese polo
de atraccion sobre el entorno.

Palma del Rio es, después de Coérdoba, la en-
tidad de poblacién mas importante del ambito de
estudio. Por nimero de habitantes y por el pa-
pel que recientemente estd desempefiando en la
economia provincial, ya que ha pasado a ser una
de las mas dindmicas®. Se sefiala este aspecto por
la posible reconsideracion de la estaciéon como in-
fraestructura de apoyo en ese sentido.

Desde el punto de vista paisajistico seria intere-
sante analizar el comportamiento de una estacion
de tamano medio, ubicada en las inmediaciones
de un espacio agricola valioso productivamente y
de gran calidad visual, al ser utilizado como pieza
multifuncional, en la que confluyen amistosamen-
te actividades recreativas y culturales con otras
propias de una infraestructura de transporte.

Y, por otro lado, cabe resefar el ensayo de un
poligono industrial asociado a la industria agrope-
cuaria en pleno campo y con centro en la estacion.

Por ultimo, se plantea que la estacion de Pal-
ma del Rio podria albergar un centro de exposi-
cion del patrimonio ferroviario, satisfaciendo, en
un lugar muy concurrido, las demandas futuras de
actividades culturales.

3. Datos de la Cdmara de Comercio de Coérdoba para los
anos 2009y 2010.

La Estacion de Palma del Rio podria albergar un centro de ex-
posicién del patrimonio ferroviario, contribuyendo a potenciar
la vocacién cultural y las expectativas del dmbito en que esta
situada

Una estacion de tamafno medio, ubicada en las inmediaciones de un espacio agricola valioso productivamente y de gran calidad - :
visual, que puede utilizarse como pieza multifuncional, en la que confluyen amistosamente actividades recreativas y culturales con E n
otras propias de una infraestructura de transporte i
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Un paisaje
fotografiado







Segun recorrido

1. Villa del Rio. La entrada del ferrocarril en el término municipal desde 2. Villa del Rio. Poligono industrial 3. Villa del Rio. Entrada a la estacion desde el este
el este

5. Villa del Rio. Andenes de la estacion 6. Villa del Rio. Vista de la estacion desde los campos limitrofes

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

7. Villa del Rio. Vista de la travesia desde la pasarela 8. Villa del Rio. La travesia urbana del ferrocarril 9. Villa del Rio. Paso a nivel
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10. Villa del Rio. El ambito periurbano 11. Villa del Rio. Salida oeste 12. Montoro. Entrada desde el este

13. Montoro. Entorno de la estacién 14. Montoro. Fabrica de aceite en el poligono industrial adyacente 15. Montoro. Edificio de la estacion

16. Montoro. Aparcamiento de la estacion 17. Montoro. Andenes de la estacion 18. Montoro. Camino hacia el tunel
19. Montoro. Camino hacia el tinel 20. Montoro. Camino hacia el tunel 21. Montoro. Camino hacia el tunel



22. Montoro. Camino hacia el tunel 24. Montoro. Accesos del tunel

25. Montoro. Accesos del tunel 26. Montoro. Accesos del tunel 27. Pedro Abad. Paisaje ferroviario en la campifa

29. Pedro Abad. Paisaje ferroviario en la campina 30. Pedro Abad. Subestacion eléctrica de los afios 50

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

31. Pedro Abad. Antiguo puente bajo del ferrocarril 32. Pedro Abad. Senalizacion en la via 33. El Carpio. Caminos asociados en las proximidades de la poblacién
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34. El Carpio. Formacién de lagunas en los alrededores de la poblacién 35 . El Carpio. Vista desde el este

4

38. El Carpio. Entrada de un ramal ferroviario a la antigua azucarera 39. El Carpio. Entrada de un ramal ferroviario a la antigua azucarera

N

40. El Carpio. Tren ARCO (Andalucia-Valencia-Barcelona) 41. El Carpio. Paso interrumpido de un camino préximo a la poblacién 42. El Carpio. La silueta industrial que acompana a la estacion

43. El Carpio. Industrias colindantes con la estacion 44. El Carpio. Edificio de la estacion y aparcamiento 45. El Carpio. Interior del recinto de la estacion



46. El Carpio. Almacén

49. El Carpio. Antigua fabrica de harinas junto a la estacién

55. El Carpio. Hacia el oeste

47. El Carpio. Topera

56. El Carpio. Hacia el oeste

48. El Carpio. Antiguas instalaciones en la playa de vias

51. El Carpio. La travesia urbana del ferrocarril

T L 11 | 4ot b

B RERRTRUREES

57. El Carpio. Interseccion del ferrocarril con una via pecuaria
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Guia visual. Un paisaje fotografiado

LEVE D
EE BN

202

58. El Carpio. Interseccion del ferrocarril con una via pecuaria 59. Villafranca de Cordoba. El ferrocarril bordeando un olivar 60. Villafranca de Cérdoba. El ferrocarril en paralelo a la autovia

61. Villafranca de Cérdoba. Estacion 6.

N

. Villafranca de Cérdoba. Poligono industrial frente a la estacion 63. Villafranca de Cérdoba. Explanada de la estacion

65. Villafranca de Cordoba. Jardines de la estacion

67. Villafranca de Cérdoba. Casitas para empleados del ferrocarril 68. Villafranca de Cérdoba. Casitas para empleados del ferrocarril 69. Villafranca de Cérdoba. Carretera de acceso a la estacion



76. Los Cansinos. El edificio de la estacion

79. Los Cansinos. La estacién desde la carretera

71. Villafranca de Cérdoba. El ferrocarril discurre por la media ladera para
mantener la horizontalidad
F

77. Los Cansinos. El edificio de la estacion

8|

o

. Llano de Alcolea

72. Villafranca de Cérdoba.Canalizacion paralela al ferrocarril

81. Alcolea. Ramal del poligono industrial
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Guia visual. Un paisaje fotografiado
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82. Alcolea. Acequias en el &mbito periurbano al este de la poblacién 83. Alcolea. Acequias en el ambito periurbano al este de la poblacién 84. Alcolea. Acequias en el &mbito periurbano al este de la poblacién

85. Alcolea. Acequias en el &mbito periurbano al este de la poblacién 86. Alcolea. Acequias en el ambito periurbano al este de la poblacién 87. Alcolea. Paso cortado de la barriada de Los Angeles

88. Alcolea. Puente de hierro sobre el Guadalquivir 89. Alcolea. Entre el Guadalquivir y el ntcleo urbano

91. Alcolea. La travesia urbana del ferrocarril 92. Alcolea. Pasarela peatonal 93. Alcolea. Paso del Guadalbarbo



97. Cérdoba. Ambito periurbano. Zona este

100. Cordoba. Caminos cercanos al ferrocarril en las afueras de la ciudad

HEX POREETT 1

103. Cordoba. La travesia ferroviaria en las barriadas y poligonos del este

95. Campus Universitario de Rabanales. Entorno del apeadero

98. Cordoba. Cruce de los trazados de AVE y convencional en las
inmediaciones de la ciudad

104. Cordoba. Vista hacia el este desde el viaducto sobre el ferrocarril

99. Cérdoba. Puentes rodados sobre el ferrocarril en la entrada este a la
ciudad

105. Cordoba. Viaducto sobre el ferrocarril: perspectiva urbana hacia el
oeste
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106. Cordoba. La travesia ferroviaria: tramo a nivel 107. Cérdoba. El contacto con las zonas verdes

109. Cérdoba. Senalizacion en travesfa urbana 110. Cérdoba. La travesia ferroviaria: tramo elevado

112. Cérdoba. Paseo lateral de la travesia ferroviaria 114. Cérdoba. La travesia ferroviaria en cajon deprimido. Zona oeste
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115. Cérdoba. Ambito periurbano. Zona oeste 116. Cérdoba. Ambito periurbano. Zona oeste 117. Cérdoba. Ambito periurbano. Zona oeste
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118. Cérdoba. Puente ferroviario sobre el Guadalquivir (linea de Méalaga) 119. Cérdoba. Puente ferroviario sobre el Guadalquivir (linea de Malaga)

121. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Tapia de separacion con el entorno 122. Complejo ferroviario de El Higuerén. Viaducto sobre las vias
urbano

124. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Vista del recinto y las maniobras 125. Complejo ferroviario de El Higuerén. Vista del recinto y las maniobras 126. Complejo ferroviario de El Higuerén. Interior del recinto
de los trenes desde el viaducto de los trenes desde el viaducto
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127. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 128. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 129. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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130. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto

133. Complejo ferroviario de El Higueron. Interior del recinto 134. Complejo ferroviario de El Higueron. Interior del recinto

136. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 137. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 138. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto

* SmmgET

139. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 140. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto 141. Complejo ferroviario de El Higuerodn. Interior del recinto



142. Complejo ferroviario de El Higuerdn. Interior del recinto

145. Higuerdn pueblo. Travesia y calle de borde con el ferrocarril

il | i
o

151. Villarrubia. La travesia urbana del ferrocarril

143. Higuerédn pueblo. Andenes inutilizados

IIHHI! M

152. Villarrubia. La travesia urbana del ferrocarril

146. Higuerdn pueblo. Travesia y calle de borde con el ferrocarril

149. Higueron pueblo. Perspectiva desde puente en direccion oeste

150. Villarrubia. La travesia urbana del ferrocarril

153. Villarrubia. Antigua estacién

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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Guia visual. Un paisaje fotografiado
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154. Villarrubia. Antigua estacion

157. Villarrubia. Vallado de separacion del ferrocarril

160. Villarrubia. Paso rodado con acerado bajo el ferrocarril

_

163. AlImoddvar del Rio. Fachada exterior de la estacion

155. Villarrubia. Paso peatonal bajo las vias

158. Villarrubia. Parque junto a ferrocarril

164. Almoddvar del Rio. Fachada interior de la estacion

156. Villarrubia. Paso peatonal bajo las vias

159. Villarrubia. Bordes ferroviarios

162. Almodovar del Rio. Mirador desde el pueblo

165. Almodévar del Rio. Acceso al recinto de la estacion



166 . Almodoévar del Rio. Recinto interior de la estacion

169. Almodoévar del Rio. La explanada de la estacion

172. Almodovar del Rio. Cerramiento entre calle y recinto de la estacion

175. Almodoévar del Rio. Paso bajo las vias

167. Almodovar del Rio. Antigua estacion

170. Almodovar del Rio. La explanada de la estacion

176. Almoddvar del Rio. Paso bajo las vias

168. Almodovar del Rio. La explanada de la estacion

171. Almodoévar del Rio. Antiguos depdsitos en el recinto de la estacién

177. Almodévar del Rio. El
rio Guadalquivir

T,
paso de la linea férrea entre el monticulo y el

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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Guia visual. Un paisaje fotografiado

LAVE R
|

212

181. Almodovar del Rio. Vista desde el castillo, direccion oeste

187. Entre AlImodoévar del Rio y Posadas.

179. Aimoddvar del Rio. Vista desde el castillo, direccién oeste

185. Almoddvar del Rio. Puente sobre el rio Guadiato

188. Posadas. Vista en direccién este desde puente urbano

186. Almodoévar del Rio. La presa de la Brefia Il sobre el rio Guadiato

189. Posadas. La travesia ferroviaria. Zona este



196. Posadas. Estacion

199. Posadas. Pinturas en el bar de la estacion

191. Posadas. Construccion de un nuevo edificio para la estacién a escasos
metros de la actual

194. Posadas. Estacion

197. Posadas. Estacion

200. Posadas. Pinturas en el bar de la estacion

192. Posadas. Andenes de la estacion

195. Posadas. Estacion

198. Posadas. Entorno urbano de la estacion

201. Posadas. Pinturas en el bar de la estacion

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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202. Posadas. Salita de espera 203. Posadas. Explanada para aparcamiento de camiones junto a recinto de 204. Posadas. Explanada para aparcamiento de camiones junto a recinto
la estacion de la estacion

205. Posadas. Paso peatonal bajo las vias a la salida de la estacion 206. Posadas. Paso peatonal bajo las vias a la salida de la estacion 207. Posadas. Paso peatonal bajo las vias a la salida de la estacién

208. Posadas. Paso peatonal bajo las vias a la salida de la estacion 209. Posadas. Tramo de travesia urbana frente a la estacion

211. Entre Posadas y Hornachuelos. Inmediaciones del poblado Rivero de 212. Entre Posadas y Hornachuelos. Inmediaciones del poblado Rivero de 213. Entre Posadas y Hornachuelos. Paralelismo entre carretera y ferrocarril
Posadas Posadas



214. Entre Posadas y Hornachuelos. Paralelismo entre carretera y ferrocarril 215. Entre Posadas y Hornachuelos. Pasos de caminos y accesos a fincas 216. Entre Posadas y Hornachuelos. Pasos de caminos y accesos a fincas

—

217. Entre Posadas y Hornachuelos. Pasos de caminos y accesos a fincas 218. Entre Posadas y Hornachuelos. Pasos de caminos y accesos a fincas 219. Entre Posadas y Hornachuelos. Circulacién de un tren regional

220. Entre Posadas y Hornachuelos. Paisaje agrario de la Vega del 221. Entre Posadas y Hornachuelos. Paisaje agrario de la Vega del 222. Hornachuelos. Paisaje cercano a la estacion
Guadalquivir Guadalquivir

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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223. Hornachuelos. Andenes estacion 224. Hornachuelos. Edificio de la estacion 225. Hornachuelos. Paso a nivel junto a la estacién

215



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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227. Hornachuelos. Salida oeste de la estacion

231. Hornachuelos. Puente metélico sobre el rio Bembézar

232. Hornachuelos. Puente metalico sobre el rio Bembézar 234. Hornachuelos. Entorno del Bembézar

235. Hornachuelos. Entorno del Bembézar 236. Hornachuelos. La tierra arcillosa del valle del Guadalquivir 237. Entre Hornachuelos y Palma. Franjas de tierra entre la carretera y el
ferrocarril



238. Entre Hornachuelos y Palma. Franjas de tierra entre la carretera y el 239. Entre Hornachuelos y Palma. Franjas de tierra entre la carretera y el 240. Entre Hornachuelos y Palma. Franjas de tierra entre la carretera y el
ferrocarril ferrocarril ferrocarril

241. Entre Hornachuelos y Palma. Franjas de tierra entre la carretera y el 242. Palma del Rio. Camino asociado al ferrocarril al este de la estacion 243. Palma del Rio. Camino asociado al ferrocarril al este de la estacion
ferrocarril

244. Palma del Rio. Camino asociado al ferrocarril al este de la estacion 246. Palma del Rio. Dep6sitos y otras instalaciones adyacentes a la

estacion

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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247. Palma del Rio. Silo junto a la estacion 248. Palma del Rio. Andenes de la estacion 249. Palma del Rio. Edificio de la estacion

217



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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250. Palma del Rio. Edificio de la estacion 251. Palma del Rio. El aparcamiento de la estacion

253. Palma del Rio. Vestibulo y sala de espera 254. Palma del Rio. Antiguas instalaciones ferroviarias en el recinto de la 255. Palma del Rio. Antiguas instalaciones ferroviarias en el recinto de la
estacion estacion

256. Palma del Rio. Antiguas instalaciones ferroviarias en el recinto de la 257. Palma del Rio. Senalizacion abandonada 258. Palma del Rio. Tren de trabajo detenido en la estacion
estacion

259. Palma del Rio. Toperas 260. Palma del Rio. Itinerario acondicionado entre el nucleo urbano vy el 261. Palma del Rio. Itinerario acondicionado entre el nucleo urbano y el
enclave donde esta situada la estacion enclave donde est4 situada la estacion
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Areas tematicas

1 Villa del Rio 2 Villa del Rio 3 El Carpio

4 El Carpio

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

7 El Carpio 8 Alcolea 9 Cérdoba
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Guia visual. Un paisaje fotografiado
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10 Cordoba 11 Cérdoba 12 Cordoba

13 Cérdoba 14 Villarrubia 15 Villarrubia

16 Posadas 17 Posadas 18 Posadas



Ve

Areas tematicas

eqop40) ap epuinoid B] Ud SOLIBIA0LIB) SOUI0JUS 3P uonesadniay AlIAInbjepens |ap 3jjeA |2 ud |1ued0.l3) A afesied

3 Alcolea
6 Alcolea

2 Villa del Rio
5 Alcolea

1 Villa del Rio
4 Alcolea

9 Cordoba

8 Cordoba

7 Alcolea
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Guia visual. Un paisaje fotografiado
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10 Cordoba

13 Cérdoba

11 Cordoba

14 Villarrubia

12 Cordoba

15 Posadas



Areas tematicas

1 Villa del Rio 2 Montoro 3 Pedro Abad

4 Pedro Abad 5 Pedro Abad 6 Pedro Abad

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

7 El Carpio 8 El Carpio 9 Llano de Alcolea

237



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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10 Cordoba 11 Posadas 12 Posadas

13 Posadas 14 Hornachuelos 15 Hornachuelos

16 Palma del Rio 17 Palma del Rio 18 Palma del Rio



Areas tematicas

FFCC PASO INFERIOR

1 El Carpio 2 El Carpio 3 Cérdoba

4 Cérdoba 5 Cordoba (salto de carnero) 6 Cordoba

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

7 Cérdoba 8 El Higueron 9 El Higueron

239



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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FFCC PASO INFERIOR

10 El Higueron

16 Posadas

11 El Higueron

14 Higueron pueblo

12 El Higueron

15 Posadas



FFCC PASO A NIVEL

1 Villa del Rio 2 Villa del Rio 3 Villa del Rio

4 Villa del Rio 5 Villa del Rio

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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7 Alcolea (Barriada de los Angeles) 8 Alcolea 9 Alcolea

241



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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FFCC PASO A NIVEL

10 Alcolea 11 Alcolea 12 Entre Posadas y Hornachuelos

13 Entre Posadas y Hornachuelos 14 Entre Posadas y Hornachuelos 15 Entre Posadas y Hornachuelos

16 Hornachuelos 17 Hornachuelos 18 Entre Hornachelos y Palma del Rio



FFCC PASO A NIVEL

19 Entre Hornachuelos y Palma del Rio 20 Entre Hornachuelos y Palma del Rio 21 Entre Hornachuelos y Palma del Rio

22 Entre Hornachuelos y Palma del Rio 23 Entre Hornachuelos y Palma del Rio 24 Entre Hornachuelos y Palma del Rio

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

25 Entre Hornachuelos y Palma del Rio 26 Palma del Rio



FFCC PASO SUPERIOR

1 Pedro Abad 2 Cérdoba 3 Cérdoba

4 Cordoba (FFCC sobre FFCC) 5 Villarrubia 6 Villarrubia

Guia visual. Un paisaje fotografiado
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7 Villarrubia 8 Villarrubia 9 Villarrubia
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Areas tematicas

1 Villa del Rio 2 Villa del Rio 3 Villa del Rio

4 Villa del Rio

6 El Carpio

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

7 El Carpio 8 El Carpio 9 El Carpio

245



10 El Carpio 11 Alcolea 12 Alcolea

13 Alcolea 14 Villarrubia 15 Villarrubia

J—

Guia visual. Un paisaje fotografiado
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16 Villarrubia 17 Villarrubia 18 Villarrubia
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19 Villarrubia 20 Almodovar del Rio 21 Almodovar del Rio

22 Almoddvar del Rio 23 Almoddvar del Rio 24 Posadas

POSADAS 1

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba
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25 Posadas 26 Posadas 27 Posadas
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Areas tematicas

2 El Carpio (Cruce Via pecauria) 3 Alcolea (Guadalquivir)

4 Alcolea (Guadalquivir) 5 Alcolea (Guadalbarbo) 6 Cordoba (Campina)

Guia visual. Un paisaje fotografiado
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7 Cérdoba (Campifna) 8 Cordoba (Vaguada) 9 Cordoba (Arroyo Pedroches)

248



10 Cordoba (Cruce Via pecauria) 11 Cordoba (Vaguada Pedroches) 12 Cérdoba (Guadalquivir)

13 Villarrubia 14 Entre Villarrubia y Almodévar del Rio 15 Almodovar del Rio (Guadiato)

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

16 Hornachuelos (Bembézar) 17 Hornachuelos (Bembézar) 18 Hornachuelos (Bembézar)

249



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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1 Villa del Rio

4 Montoro

7 Montoro

LY

2 Villa del Rio

5 Montoro

8 El Carpio

Areas tematicas

3 Montoro

6 Montoro

9 Villafranca de Cordoba




eqop40) ap epuinoid B] Ud SOLIBIA0LIB) SOUI0JUS 3P uonesadniay AlIAInbjepens |ap 3jjeA |2 ud |1ued0.l3) A afesied

12 Alcolea
15 Cérdoba

14 Cérdoba

11 Alcolea

13 Alcolea

10 Alcolea

18 El Higuerdn

17 Cérdoba

16 Cordoba

251



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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19 El Higuerdn 20 El Higuerén 21 Higueroén pueblo

22 Villarrubia 23 Almoddvar del Rio 24 Almoddvar del Rio

25 Posadas 26 Posadas 27 Posadas



28 Posadas

31 Posadas

34 Palma del Rio

29 Posadas

32 Posadas

35 Palma del Rio

30 Posadas

33 Posadas

36 Palma del Rio

Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba

LAVL DR
Ennn

253



Guia visual. Un paisaje fotografiado
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Areas tematicas

1 Llano de Alcolea 2 Llano de Alcolea 3 Entre Villarrubia y Almodoévar del Rio

4 Almoddvar del Rio 5 Almodovar del Rio 6 Almoddvar del Rio (paso encajonado entre rio y monticulo)

7 Almodévar del Rio 8 Almoddvar del Rio 9 Almodévar del Rio



eqop40) ap epuinoid B Ud SOLIBIA0LIB) SOUI0JUS 3P uonesadniay AIAInbjepens |ap 3jjeA |2 ud |1ued04l3) A afesied

12 Posadas (vegetacion de ribera)

15 Hornachuelos

14 Hornachuelos

11 Posadas

13 Hornachuelos

10 Posadas

255



Areas tematicas

e

1 El Carpio (antiguo ramal de la azucarera) 2 El Carpio (antiguo ramal de la azucarera) 3 Poligono industrial de Alcolea

| e I e Vi d; BT g g gy

5 Higuerdn pueblo 6 Higuerdn pueblo

Guia visual. Un paisaje fotografiado
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7 Higuerdn pueblo 8 Higuerdn pueblo 9 Higuerdn pueblo

256
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11 Higueron pueblo

10 Higuerdn pueblo
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