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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.

Resumen

La llegada del ferrocarril a las ciudades ha condicionado desde el siglo XIX el desarrollo urbano de las mis-
mas, al igual que su paisaje: la aparicidn de nuevos barrios, el asentamiento de la industria, la conectividad
de la ciudad con el territorio... No obstante, en ocasiones la insercién del ferrocarril ha generado también

un problema urbano al presentarse como una barrera infranqueable, no solo fisica, sino también social.

Las ciudades dan la espalda a las vias ferroviarias, proliferando a ambos lados espacios intersticiales, fre-
cuentemente descuidados y olvidados, entre la infraestructura y el conjunto urbano. Por tanto, son vias que
generan conexiones entre ciudades, pero paraddjicamente, producen desconexiones en la propia ciudad.
¢Como afecta la infraestructura ferroviaria al tejido urbano? ;Qué percepcion tiene el usuario que circula

por su entorno?

Alcald de Henares es un caso paradigmatico de este suceso pues las vias ferroviarias la dividen por com-
pleto. Este trabajo pretende, por un lado, analizar la relacion diacrénica entre el ferrocarril y la ciudad de
Alcald de Henares, asi como el paisaje que han generado desde la llegada de la infraestructura en 1859. Por
otro, se plantea el estudio del paisaje urbano-ferroviario actual, entendiendo que el paisaje presenta una
realidad fisica y otra intangible, simbdlica, especialmente relevante en Alcald. El objetivo de todo ello es
identificar los puntos conflictivos donde se producen tensiones entre ambos elementos, al igual que reco-

nocer y evaluar los diferentes paisajes que se reproducen en torno al eje ferroviario.

Palabras clave:

ferrocarril, urbanismo, integracidn, regeneracion urbana, paisaje urbano, Alcald de Henares.

Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.

Abstract

The arrival of the railway in cities has affected their urban development since the 19th century, as well as
their urban landscape: the development of new neighbourhoods, the settlement of industry, and the con-
nectivity between the city and the territory. However, on sometimes the inclusion of the railway has also
generated an urban problem by becoming an insurmountable barrier, not only on a physical but also on a

social plane.

Cities turn their backs on railways proliferating interstitial spaces on both sides, often neglected and for-
gotten, between the infrastructure and the urban area. Therefore, they are paths that generate connections
between cities, but paradoxically, produce disconnections in the city itself. How does the railway infras-

tructure affect the urban structure? What is the user’s perception when travelling around it?

Alcald de Henares is a paradigmatic case of this, as the railways completely divide the city. This work aims,
on the one hand, to analyse the diachronic relationship between the railway and the city of Alcald de He-
nares, as well as the city landscape that has been generated since the arrival of the infrastructure in 1859.
On the other hand, a study of the current urban-railway landscape is proposed, understanding that the
landscape presents a physical reality and an intangible, symbolic one, especially remarkable in Alcald. The
purpose of all this is to identify the conflictive points where tensions arise between both elements, as well

as to recognise and evaluate the different urban landscapes that are reproduced around the railway axis.

Keywords:

railway, urbanism, integration, urban regeneration, urban landscape, Alcald de Henares.
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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.
1.1. Motivacion personal

El verano de 2019 solia viajar en tren desde Alcald a Madrid todos los dias. Siempre habia sido consciente
de la mala imagen del paisaje a ambos lados del ferrocarril y de la cantidad de edificaciones abandonadas,
algunas de ellas auténticos hitos en la ciudad (Fig. 1). Sin embargo, nunca me habia parado a reflexionar y

analizar el por qué de todo ello.

Esta inquietud me llevé después a pensar que esa misma imagen deteriorada se repetia en el paso subte-
rraneo por el que cruzo diariamente para ir a la Universidad en Alcald. Comencé asi a ser consciente verda-
deramente de la cantidad de problemas, tanto perceptivos como morfoldgicos, que se sucedian de forma
reiterada en los espacios cercanos a las vias por los que pasaba diariamente, y que hasta entonces habia
asimilado como corrientes, pero no lo son. Puentes sin rampas accesibles para personas con movilidad
reducida, pasos oscuros, deteriorados, con acceso incomodos y nada intuitivos, grandes bolsas de parking

las cuales hay que sortear para poder cruzar de un lado a otro...

Tiempo después, lef una la noticia donde se hablaba de la aprobacidn de un proyecto de integracién de
las vias a su paso por Alcald de Henares. El 15 de septiembre de 2020 se aprueba en el Pleno Municipal del
Ayuntamiento de Alcald de Henares una mocidn conjunta relativa a la integracidn de las vias del tren con
un parque lineal de terrazas y espacios ajardinados que integra cinco nodos de taludes vegetales: Barrio
de La Garena, a la altura del rio Camarmilla; Roca, parque O’Donnell y zona de los silos; Estacién de Renfe

Cercanias; Quimica Sintética/Puente de Meco; Los Nogales y Caballeria Espafiola.

Alberto Bldzquez Sanchez, Concejal de Urbanismo, Infraestructura, Vivienda, Proyectos, Movilidad, Segu-
ridad y Deportes explicaba de este proyecto que “(...) lo que intenta al final es reducir la barrera arquitectdnica
que suponen las vias del tren a su paso por el entorno urbano de Alcald de Henares. Es un proyecto sobre todo de
futuro, es un proyecto para abrir el debate de qué queremos y de cdmo queremos que se desarrolle esa zona de la
ciudad tan importante y que aqui planteamos una propuesta (...) que creemos que es una propuesta realista y una

propuesta que se puede desarrollar en un futuro en esta ciudad”.

Este hecho fue lo que definitivamente detond mi interés por decidirme a tratar este tema en el trabajo, para
poder entender verdaderamente los problemas que hay en larelacion entre el ferrocarril, Alcald y su paisaje

desde el urbanismo.

12

1. Introduccidn.

La problemadtica de la barrera e imagen de deterioro que suponen las vias férreas en la ciudad es evidente.
De hecho, este aspecto estd recogido en el Avance del PGOU de Alcald de Henares, por lo que es una cuestion
que actualmente estd requiriendo mucha atencidn. Este trabajo, por tanto, pretende ser un aporte al estu-
dio de la necesaria integracidn, urbana y paisajistica, de la infraestructura ferroviaria en el medio urbano

alcalaino.

B

Fig. 1: Paisaje representativo de la ciudad de Alcald de Henares desde el tren. Fibrica Roca.
Fotografia: Carlos Utrero Onsina
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Hipotesis

Este trabajo plantea la hipétesis de la existencia de una concordancia entre la percepcidén del paisaje urba-
noy su configuracion morfoldgica y funcional. De esta forma, en relacidn al estudio del paisaje en entornos
ferroviarios, aquellos espacios que presentan una peor conectividad y un deficiente funcionamiento, re-
sultardn ser, del mismo modo, los paisajes que presenten un mayor rechazo en la memoria colectiva de la
poblacidn. Asi, los espacios junto al trazado ferroviario se encontrarian degradados y olvidados debido, en
parte, ala ausencia de un sentimiento de identidad y aprecio, y esta percepcion se deberia a su vez a un mal

tratamiento del entorno urbano-ferroviario por parte del urbanismo.

Entonces, en el caso concreto de Alcald de Henares, se estima que a dia de hoy no existen todavia indicios
de buenas pricticas que hayan resuelto de forma correcta el didlogo entre el tejido ferroviario y el tejido
urbano, y por lo tanto, no existe un sentimiento de estima por un paisaje que se manifiesta como un valioso

testimonio de la historia de esta ciudad.

Objetivos
Obijetivo principal

Realizar un andlisis diacrdnico y actual, urbanistico y paisajistico, del tejido urbano en torno al eje ferro-
viario, asi como de los diferentes paisajes generados — fisicos y simbdlicos — para observar de qué forma se

relaciona la infraestructura ferroviaria, la ciudad y su paisaje.

Objetivos secundarios

Examinar las consecuencias de la implementacidn del ferrocarril en las ciudades europeas en los

siglos XIX y XX.

Estudiar el tratamiento del ferrocarril en los modelos y propuestas de finales del siglo XIX y

principios del XX, dentro de la disciplina urbanistica.

1. Introduccidn.

Investigar las formas de interaccidn entre la ciudad y el ferrocarril y conocer las problematicas que

de ella derivan.

Reflexionar sobre la trascendencia del tejido ferroviario en la construccidn del paisaje urbanoy
demostrar la necesidad de su conservacion y renovacidén para no perder parte de la identidad de

las ciudades.

Explicar las lineas de intervencidn existentes para abordar esta cuestion y los modelos de

integracion de vias férreas que impliquen un proceso de regeneracion urbana.

Estudiar la repercusion de la llegada del ferrocarril y la industria al desarrollo urbano, econémico y

social, al igual que a la transformacién del paisaje urbano, en la ciudad de Alcald de Henares.

Representar graficamente la evolucidn del tejido urbano adyacente a las vias ferroviarias desde la

segunda mitad del siglo XIX hasta la actualidad en Alcald de Henares.

Analizar el tratamiento del ferrocarril en la ciudad por parte de la administracién municipal

alcalaina a través de la revision de los planes urbanisticos.

Elaborar una tabla de pardmetros de andlisis para poder estudiar la problemadtica desde una con

cepcién morfoldgica, funcional, ambiental, social y perceptiva.

Localizar situaciones conflictivas a lo largo del eje ferroviario derivadas de la interaccion entre
ferrocarril y ciudad e identificar el grado de gravedad de ellas para determinar cudles urge mds su

reparacion.

Plantear sugerencias efectivas de actuacién en Alcald de Henares que ayuden a mejorar la calidad

urbana en aquellos puntos criticos diagnosticados.
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Metodologia

La investigacion comienza con una revisién bibliogréfica. Dentro de ella, podemos diferenciar dos dmbitos
de diferente naturaleza que se han llevado a cabo: una revision general y tedrica de la relacién ciudad, fe-
rrocarril y paisaje, asi como las posibles formas de intervencidn. Por otro lado, distinguimos otra enfocada
al caso de estudio, investigando esa relacidn diacrdnica entre los tres elementos en la ciudad de Alcala de

Henares.

Para la primera de ellas (correspondiente a los objetivos a, b, ¢, d y €) se ha recurrido a la revisién de fuen-
tes secundarias, apoyandonos en los documentos elaborados por los principales tedricos del urbanismo
del siglo XX, del mismo modo que de fuentes bibliograficas de autores especializados en el campo de las
infraestructuras ferroviarias, abordadas desde una perspectiva urbanistica. Esta primera revisién nos ha
ayudado a entender cudles son los problemas y casuisticas principales derivadas de esta relacidn, en el
contexto europeo desde la segunda mitad del siglo XIX hasta practicamente la actualidad con lallegada de

la alta velocidad.

Para la segunda (correspondiente a los objetivos f y h), se harecurrido a la revisién de fuentes bibliograficas
que tratasen el tema a investigar, al igual que fuentes primarias como planos histdricos y planes urbanisti-
cos del ayuntamiento de Alcald, extraidos tanto del Archivo Municipal de Alcald de Henares (AMAH) como del
Portal de Transparencia de la pdgina web del Ayuntamiento de Alcald de Henares. Con este estudio se pretende
entender la evolucidn de la mancha urbana en relacidn con la infraestructura ferroviaria, pues nos servird
para comprender cuestiones que surgirdn posteriormente en el analisis actual, ademds de conformar un

marco que nos ayuda a comprender la valiosa memoria histdrica que posee la ciudad.

A continuacidn, se lleva a cabo un primer an4lisis urbano sobre las consecuencias que la implantacién del
ferrocarril ha tenido parala ciudad de Alcald (correspondiente al objetivo g). Este se apoya en las revisiones
bibliograficas comentadas anteriormente, junto con un andlisis propio a partir del estudio de vuelos aéreo

y cartografia histdrica del Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid.

De esta forma se estudia el crecimiento de la ciudad, tanto de su tejido urbano como de sus conexiones tras-

versales, con el objetivo de conocer las transformaciones urbanas operadas por la presencia del ferrocarril.

1. Introduccidn.

De la misma forma, se tratard de entender la influencia de la infraestructura en las directrices del desarrollo
urbano en Alcald de Henares. Lo extraido de este andlisis se representa en varios planos de elaboracién pro-

pia en funcidn de las siguientes etapas definidas: 1850-1956,1956-1980 y 1980-2021.

Por otro lado, se realiza una revisién metodoldgica de los diferentes estudios existentes (fuentes secunda-
rias) que desarrollen metodologias de andlisis del paisaje y su morfologia. Esta revisién nos ha ayudado a
comprender cudles son los pardmetros mds pertinentes que extraer para realizar el estudio, aplicado al caso
concreto de los paisajes urbano-ferroviarios. Asi, se han recogido pardmetros de cardcter mds general, a los
que se han afiadido otros relativos al 4mbito ferroviario que estudien elementos propios de la infraestruc-
tura. A partir de la seleccién de pardmetros, se elabora una metodologia propia (correspondiente al objeti-
vo 1) que servird de base para el segundo y dltimo andlisis: un andlisis morfolégico-funcional y ambien-

tal y un analisis del paisaje social y del paisaje construido del entorno ferroviario en el contexto actual.

Estos andlisis (correspondiente al objetivo j) parten de una revisién global del 4rea de estudio, donde se
han identificado tres fases correspondientes a tres momentos histdricos: fase historica, fase industrial
y fase universitaria - servicios. A continuacidn, se identifican cinco tramos definidos a partir de la agru-
pacién de espacios con caracteristicas similares. En estos tramos se realiza una lectura tanto longitudinal
como transversal, donde aparecen elementos pertenecientes a las tres fases mencionadas — que participan
de la relacién entre la ciudad, el ferrocarril y su paisaje —, y que se superponen unas con otras a modo de

palimpsesto.

Los analisis se han apoyado de un previo trabajo de campo, mediante la toma de datos in situ, captura de
fotografias y elaboracién de dibujos. Por otro lado, también ha servido de gran ayuda la consulta de vuelos
aéreos actuales desde el servicio que ofrece Google Earth. Ademis, se ha realizado un plano colaborativo
desde Google My Maps que nos ha permitido recoger la opinién de los habitantes respecto al paisaje urba-
no-ferroviario de la ciudad de Alcald de Henares. Con toda esta informacidn recopilada, y recurriendo a su
vez alas revisiones bibliograficas ya comentadas, se han llevado a cabo una serie de planos respaldados por
tablas de diagndsticos de las diferentes situaciones y problemadticas debidas a la relacién ente la ciudad, el
ferrocarril y el paisaje que ambos generan. A partir de una reflexion critica sobre los resultados obtenidos,
se plantean cuestiones a tener en cuenta en futuras intervenciones, asi como sugerencias de actuacién en

funcién de lo diagnosticado en el estudio (correspondiente al objetivo k).
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Estado de la cuestion

Larelacién entre ciudad y ferrocarril es un tema ampliamente tratado por diferentes autores. Esta cuestion
ha sido abordada desde el campo del urbanismo, desde el sector ferroviario e incluso desde una visién del
patrimonio arquitecténico, histdrico y cultural. Asi, encontramos diferentes enfoques del tema tratado a

los que podemos recurrir, sin olvidar que el enfoque del trabajo es desde una perspectiva urbanistica.

Para estudiar la relacién entre ciudad, ferrocarril y paisaje en el contexto europeo, acudimos principalmen-
te alarevision de fuentes bibliogréficas de figuras destacadas de la teoria del urbanismo, donde se comenta
el tema del ferrocarril de forma transversal, siendo nuestro objetivo el de seleccionar aquella informacién
relevante para el trabajo. Asi, hemos considerado las obras Disefio de la ciudad. Vol. 5, El arte y la ciudad
contempordnea (1977) de Leonardo Benevolo, El urbanismo: utopias y realidades (1983) de Francoise Choay,
Historia del urbanismo en Europa, 1750-1960 (1998) de Benedetto Gravagnuolo, La ciudad en la historia: sus
origenes, transformacionesy perspectivas (1979) de Lewis Mumford y La ciudad europea del siglo XV al XX: orige-

nes, desarrollo y crisis de la civilizacion urbana en la Edad Moderna y Contempordnea (2002) de Cesare de Seta.

La interaccion, ya desde una éptica mds especifica, entre los elementos ferroviarios y urbanos, se han estu-
diado principalmente a través de la revision de dos extensas obras: Urbanismo y ferrocarril. La construccion
del espacio ferroviario en las ciudades medias espafiolas (2007) de Luis Santos y Ganges 'y Los ferro-carriles en
la ciudad. Redes técnicasy configuracion del espacio urbano (2011) de Horacio Capel. En ellas, se recoge la gran
mayoria de aspectos relacionados con el ferrocarril y la ciudad. Asi, tratan la influencia diacrénica de la
infraestructura ferroviaria a nivel urbano, paisajistico, social y econémico. Se tratan por tanto de dos do-
cumentos muy completos que resultan de gran ayuda, especialmente en el capitulo 2, a la hora de abordar
larelacidén entre estos elementos antes de pasar al caso de estudio. Junto a estos dos libros, nos hemos ser-
vido también de la lectura de articulo que analizan de igual forma este tema como Ferrocarriles y sistema de
ciudades. Integracion e impacto de las redes ferroviarias en el contexto urbano europeo (2016) de Eduard J. Alva-
rez-Palau y Consideraciones en torno al concepto de vaciado industrial (1991) de Carlos J. Pardo Abad, donde se
trata la conflictiva situacidn de los espacios intersticiales que quedan abandonados entre la infraestructura

ferroviaria y la ciudad.

Por otro lado, para estudiar esta relacion en el caso de Alcald, han sido fundamentales el estudio y lectura

de las obras de los siguientes autores: Desarrollo industrial y crecimiento urbano en el siglo XX (2015) y Arqui-

1. Introduccidn.

tectura y paisaje de la industria moderna en Alcald de Henares (2017) de Angeles Layuno Rosas, donde trata,
entre otras cuestiones, el desarrollo urbano y paisaje de la industria en Alcala; Diferenciacion socioespacial en
la ciudad de Alcald de Henares (1990) de Maria de los Angeles Diaz Mufioz, La funcidn Industrial en Alcald de
Henares (1991) de Amelia Galve Martin, El ferrocarril en Alcald: impacto econdmico y urbano (2008) y Actua-
cionesy transformaciones urbanas decimondnicas. La llegada del ferrocarril y el primer ensanche (2015), estas dos
ultimas de M. Vicente Sdnchez Moltd, en cuyos articulos expone de forma detallada las consecuencias de la

llegada del ferrocarril a la ciudad alcalaina en el siglo XIX y XX.

Merece especial mencion el recién publicado libro titulado Alcald de Henares y el ferrocarril. 160 afios de eco-
nomia y sociedad (2020), coordinado por Miguel Mufioz Rubio, y escrito por éste mismo autor junto con
José Luis Lalana Soto, Pedro Pablo Ortuiiez Goicolea, Manuel Vicente Sanchez Moltd, Luis Santos y Ganges,
Javier Vidal Olivares y Miguel Angel Villacorta. Este libro nos muestra de forma extensa y detallada la evo-

lucién histdrica, econdmica y social del ferrocarril en la ciudad.

Otra fuente interesante con la que hemos contado ha sido con el testimonio de José Carlos Canalda a través
de su blog jccanalda.es. En él, el autor expone, combinando fuentes bibliograficas y su propio testimonio,
relatos sobre la ciudad alcalaina, entre los que destacan varios de ellos donde trata el tema del ferrocarril.

De esta forma explica bajo su propia experiencia algunos detalles que no aparecen en los libros.

Ademis, han resultado de gran ayuda dos documentos donde se trata la historia urbana de la ciudad de
Alcaléd de Henares: La evolucion urbana de Alcald de Henares (2011) de Cristébal Valllhonrat Anduiza y Sebas-
tidn Rascén Marqués y Arquitectura y desarrollo urbano. Comunidad de Madrid. Tomo XIV (1991) de Madrid
Direccion General de Arquitectura. Estos libros nos han ayudado a comprender de una forma global la
historia de la ciudad, de donde hemos podido extraer informacién que afectaba al tema concreto a tratar

en este trabajo.

Por otro lado, para abordar la cuestién del paisaje urbano y las lineas de intervencién en la relacién ciu-
dad-ferrocarril-paisaje, hemos acudido, por un lado, a libros como EI Paisaje Urbano Histdrico. La gestion del
patrimonio en un siglo urbano (2014) de Francesco Bandarin y Ron Van Oers; Paisaje y ferrocarril en el valle
del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba (2013) de Miguel Gonzélez

Rodriguez, Fernando Benito Rey, Bartolomé Mufioz Pozo y Cristina Ortiz Molina; Repensar Canfranc (2013)
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de Javier Monclds, Belinda Lépez-Mesa y Pablo de la Cal, y Territorios (2002) de Ignasi de Sola Morales i
Rubid. Por otro lado, si nos referimos a los articulos consultados, encontramos: El paisaje urbano (2010) de
Javier Maderuelo; Paisajes urbanos de la industria. Apropiaciones estéticas y conservacion patrimonial (2013) de
Angeles Layuno Rosas; Los ferrocarriles y el patrimonio mundial. del monumento al paisaje cultural (2012) de
José Luis Lalana Soto. A partir de todas estas obras hemos sido capaces de explicar y entender las cuestio-
nes relativas a la forma de abordar los paisajes y las tensiones producidas de este didlogo entre ferrocarril

y ciudad, en un contexto actual.

Para el desarrollo de la base paramétrica del Capitulo 4, hemos partido de los estudios elaborados en
Indicadores de paisaje: evolucién y pautas para su incorporacion en la gestion del territorio (2020) de Maria
Lopez-Sdanchez, Antonio Tejedor-Cabrera y Mercedes Linares-Gémez del Pulgar y en Propuesta metodoldgica
para estudiar el paisaje urbano: aplicacion de caso en Temuco, Chile (2016) de Miguel Gémez Villarino y Maria
Teresa Gémez Villarino. De esta forma, hemos realizado un trabajo de seleccién y reordenacidn de aquellos
indicadores que han resultado relevantes para nuestro andlisis, afladiendo, como aportacion propia, otros
nuevos que lo completaban. Asi, se conforma una base paramétrica final a partir de 1a cual hemos realizado
el andlisis. Finalmente, en cuanto a la metodologia de este ultimo, se ha seguido la estructura planteada

por Paisaje Transversal en su Plan de Activacién y Mejora del Espacio Publico de Amara Berri (2019).
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2.1. La ciudad del siglo XIX: El papel del ferrocarril tras la Revolucion

Industrial

La Revolucién Industrial iniciada en el siglo XVIII repercutird de manera radical en el urbanismo y el paisaje
de las ciudades (Fig. 3), empezando en Inglaterra y expandiéndose progresivamente al resto del mundo.
Veremos como este acontecimiento se reflejard, por un lado, en el tejido urbano — donde el crecimiento
demografico, los movimientos migratorios y asentamiento de industrias en las ciudades dardn lugar a un
aumento desmesurado de la superficie urbana edificada - y, por otro lado, en el desarrollo de nuevas redes

infraestructurales de comunicacidn.

Segun Cesare de Seta, el nacimiento de la ciudad moderna coincide precisamente con lallegada de la Revo-
lucidén Industrial, la cual acarreard una serie de cambios en un amplio abanico de aspectos: econdmicos, so-
ciales, tecnoldgicos, politicos y urbanos'. La nueva ciudad experimenta cambios relevantes en su estructu-

ra, aconteciendo un crecimiento urbano desmesurado debido a varias causas que veremos a continuacidn.

En primer lugar, gracias al desarrollo de mejores condiciones alimentarias e higiénico-sanitarias y al des-
censo de la tasa de mortalidad, se produce un excepcional crecimiento demogréfico” que repercutird en
el tejido urbano de las ciudades. Para hacernos una idea de lo que supuso este crecimiento demografico,
Leonardo Benevolo apunta que Inglaterra pasé de acoger 7 millones de habitantes en 1760 a 14 millones
en 1830. Al mismo tiempo que se daban estas mejoras sanitarias, la poblacién comienza a concentrarse en
las ciudades como lugar donde vivir’. Estos fendmenos de migraciones a las ciudades, debidas al asenta-
miento de la industria en ellas y en sus proximidades, potenciaran el aumento del nimero de personas que

habitardn en nucleos urbanos.

“Las industrias tienden a concentrarse alrededor de las ciudades; de esta manera las ciudades crecen con mayor
rapidez que el resto del pats, porque participan tanto del aumento natural de la poblacion como del flujo migratorio

del campo™.

1 Seta (2002, p.334)
21bid. (p. 334, 335)

3 Benevolo (1977, p.5)
471bid.
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Fig. 3: A. W. N. Pugin: Contrasted towns in 1440 and 1840. (Contrasts, 1841)
Fuente: Hayes, Richard W. (2018). Ambivalent and Contradictory: Victorian Architects’ Responses to
Technology. Cahiers victoriens et édouardiens.

Fig. 4: John Dobbin: Opening of Stockton and Darlington Railway 1825 (década de 1880).
Fuente: wikiwand.com
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La Revolucidén Industrial generd importantes cambios en las estructuras econdmicas y productivas, conse-
cuencia directa de las innovaciones técnicas derivadas de este proceso. El cambio en los medios de produc-
cidn, junto a la construccién de complejos fabriles en las ciudades, favorecid la creacion de nuevos puestos
de trabajo que obligardn a grandes masas de poblacion a desplazarse a las ciudades’. De nuevo, recurrimos
a las cifras expuestas por Benevolo para poder comprender el verdadero crecimiento que sufrieron las ciu-
dades en esta época: El numero de habitantes de Londres a finales del siglo XVIII era de un millén de perso-

nas, mientras que, en 1851, era de mas de dos millones y medio®.

El condicionante fundamental que dio pie a que todas estas transformaciones fueran posibles es el de la
aparicion de innovaciones técnicas que mejoraron de forma trascendental el estilo de vida de la sociedad
dela época, aunque también acarred consecuencias negativas como veremos mas adelante. Asi,la mdquina
de vapor de Boulton y Watt, desarrollada en la segunda mitad del siglo XVII], sirvié de ayuda en el sector
industrial al utilizarse como fuerza motriz para hacer funcionar las maquinas. Por otro lado, la innovacién
tecnoldgica también se vio reflejada en la industria siderurgica. Se creardn grandes complejos fabriles ca-
racterizados por sus altos hornos y fundiciones préximas a zonas mineras, debido a que se consiguié reem-

plazar el carbodn vegetal por el carbén mineral’.

El desarrollo de los medios de transporte fue otra de las consecuencias derivadas de las mejoras tecnold-
gicas tras la Revolucidn Industrial. Asi, se crean nuevas carreteras y canales navegables al igual que surgen
nuevos medios de transporte como el barco de vapor y la infraestructura en torno ala cual gira este trabajo:

el ferrocarril®.

En 1825 se pone en funcionamiento la primera linea férrea construida en Europa para el transporte de pasa-
jeros y mercancias . El tramo unia Stockton con Darlington, en Inglaterra, y fue disefiada por George
Stephenson’. Las primeras lineas ferroviarias fueron subvencionadas por las grandes compafifas privadas.
Estas lineas se instalaron en paises industrializados, en aquellas ciudades que conformaban importantes

nucleos de poblacién™. En una etapa primigenia, Unicamente se proyectaron lineas especificas donde con

s Seta (2002, p. 335)
6 Benevolo (1977, p.5)
7 Seta (2002, p. 335)
8 Benevolo (1997, p. 7)
9 Sdnchez (1994, p. 1)
10 Alvarez (2016, p. 3)
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frecuencia no se establecian enlaces entre ellas. Fue a lo largo del siglo XIX cuando se produjo esa conver-
sion de las lineas en redes, con la intencidn de generar un tejido ferroviario que conectase ciudades nota-
bles por su nimero de habitantes y su actividad econdmica, al igual que aquellas que se presentasen como
puntos estratégicos por sus intereses econdmicos y politicos (puertos, zonas militares, dreas productivas,

etc.)".

De esta forma, el nuevo panorama de mejoras y novedades en los sistemas de movilidad permitié un ma-
yor y mas rapido intercambio de productos, y por lo tanto un acelerado desarrollo de la industria. Ademis,
también resulté beneficioso para los ciudadanos ya que se daba la posibilidad de realizar largos trayectos
de forma mads accesible para un mayor espectro de la poblacidn, al igual que facilit6 los movimientos mi-

gratorios a las ciudades que comentdbamos anteriormente’.

Asi, podemos constatar como la organizacién y funcionamiento de las ciudades estdn innegablemente su-
peditadas a la forma en la que se distribuyen las redes (sistemas de comunicacién e infraestructuras) en
ellas y entre ellas. Centrdndonos en la infraestructura ferroviaria, Horacio Capel expone que éstos (los fe-
rrocarriles)“...representaron un paso decisivo en la organizacion de redes técnicas territoriales y tuvieron - y siguen

teniendo - una gran incidencia en la organizacion del territorio”".

Todos los factores expuestos hasta ahora influyeron en el proceso de gran expansién que sufrieron las ciu-
dades europeas. Segun Cesare de Seta, nos encontramos ante un periodo de “urbanizacidn frenética” en-
marcado en un contexto donde no existia una regulacién que controlase la mancha de crecimiento urbano.
El aumento demografico que experimentaron las ciudades se tradujo en la necesidad de construir viviendas
para la nueva poblacion, viéndose la clase obrera obligada a ocupar los espacios con las peores condiciones
de habitabilidad como son los entornos préximos a las vias de ferrocarril y junto a dreas destinadas a acti-
vidades industriales. El ambiente insalubre se vera agravado por la escasa calidad de estas construcciones

y la situacién de hacinamiento que vivian los ciudadanos de los nuevos barrios™.

11 Capel (2007)

12 Gracias al ferrocarril, era posible residir en una zona alejada del lugar de trabajo al poder desplazarse diariamente en
este nuevo medio de transporte (Benevolo, 1997, p. 7)

13 Capel 2011, p. 12,13)

14 Seta (2002, p. 335-336)
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Esta terrible realidad que se daba en las ciudades europeas la estudiaremos en profundidad mas adelante.

En los nuevos desarrollos tuvo mucho que ver el ferrocarril, que en palabras de Lewis Mumford:

“Si la fdbrica movida por el vapor y productora para el mercado mundial fue el primer factor que tendia a aumentar la
superficie de congestion urbana, después de 1830 el nuevo sistema de transporte ferroviario contribuyo, por otra parte,

»15

considerablemente a ella”".

Este periodo es asociado por muchos tedricos de la arquitectura con el inicio del urbanismo como discipli-
na. Para Carlo Aymonino, “la urbanistica (o la que la precede) nace en el siglo XIX como intento de ‘reglamenta-
cion social’ de los asentamientos, junto a los problemas de la instruccion, de la sanidad, de los transportes, etcéte-
ra”'®. La disciplina urbanistica por tanto surge de la necesidad de dar respuesta a todos aquellos aspectos

negativos derivados de la ciudad industrial.

Sin embargo, la planificacién urbana y el desarrollo de lineas ferroviarias han tenido desde su inicio ca-
minos completamente desligados”. Este hecho supone un grave problema ya que, al no haberse llevado a
cabo politicas mediadoras entre ambas partes, que planificasen la ciudad de manera integral — es decir, te-
niendo en cuenta la ciudad y sus infraestructuras, prestando atencién al didlogo entre ellas —ha dado lugar
a inadecuadas soluciones urbanas, dificilmente reparables en muchas ciudades europeas. Santos expone

de forma clara esta situacién:

“...1a planificacion y la gestion de unoy otro (ferrocarrily urbanismo) han seguido desde su origen funciones divergen-
tes y han estado soportadas por una financiacién, unas bases competenciales y unos soportes juridicos y administrativos
muy distinto, lo que les ha conferido de cierta impermeabilidad mutua. Y cuando sus intereses se han enfrentado, en

general se ha mantenido el status quo y ha prevalecido quien ha contado con un decidido apoyo gubernamental”'®.

Teniendo en cuenta lo expuesto anteriormente, estudiaremos en las siguientes paginas cémo se ha aborda-
do larelacién entre crecimiento urbano y ferrocarril desde la disciplina urbanistica, a partir de una revisién

bibliografica de la historia y teoria del urbanismo durante los siglos XIX y XX en el contexto europeo.

15 Mumford (1979, p. 610)

16 Aymonino (1978, p. 93) citado en Santos (2007, p. 197)
17 Santos (2007, p. 198)

18 Tbid.
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Es necesario hacer antes una previa diferenciacidn de los distintos escenarios que se plantean a partir del
nacimiento de la disciplina urbanistica y que iremos desarrollando a lo largo del capitulo. Para esta dife-
renciacidn, partimos de la divisién que hace Leonardo Benevolo entre “la realidad” y “las alternativas a la
realidad” ala hora de hablar sobre las formas de aproximarse a las problematicas de la ciudad industrial en

el siglo XIX".

Por un lado, distinguimos lo que hemos denominado como planteamientos ideales, que hacen referencia
a aquellos modelos utépicos —llevados a la realidad de forma excepcional — que buscan teorizar a partir del

disefio de ciudades ex novo, alejados de cualquier intento de intervencidn en la ciudad consolidada.

Por otro lado, estudiaremos los planteamientos reales en nicleos urbanos preexistentes. En este grupo,
distinguimos a su vez dos situaciones completamente diferentes: en primer lugar, encontramos la catego-
ria de grandes intervenciones urbanizadoras (ciudad planificada) y, en segundo lugar, dreas de crecimien-

to descontrolado, ausente de ningun tipo de regulacién (ciudad no planificada).

19 Benevolo (1977, p. 10,23)
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El ferrocarril en los modelos utdpicos

Ante los numerosos cambios acontecidos tras la Revolucién industrial, las ciudades se planten como un
escenario novedoso donde la sociedad inglesa’® mostré un claro rechazo ante las nuevas condiciones y
estilos de vida que los procesos de mecanizacién comenzaron a imponer. Es en este momento cuando se
lleva a cabo un proceso de analisis y critica de la ciudad industrial, aportando soluciones alternativas a este

nuevo modelo.

Existen dos temas principales objeto de critica de la ciudad industrial: por un lado, cuestiones humani-
tarias, enunciadas principalmente por médicos e higienistas que denuncian las deficientes condiciones de
habitabilidad que presentaban las ciudades de la época. Por otro lado, cuestiones sociales, promovidas
principalmente por pensadores politicos, destacando autores como Engels, donde se critica las condicio-
nes deplorables de los barrios obreros y las grandes diferencias con respecto a los barrios de las clases més

privilegiadas, con la segregacidn social que eso supone’.

Ademais, y a pesar de la innovacidn que supuso la Revolucién Industrial, aparece en consecuencia un senti-

miento de nostalgia del pasado. Esto se ve perfectamente reflejado en las palabras de Engels, quien expone
. . 1« ) . . .

que, en la época preindustrial, “los trabajadores vivian en unas condiciones aceptables que les permitian llevar

una vida virtuosa y pacifica, devota y honesta; las condiciones materiales de su existencia eran mucho mejores de lo

que son las de sus sucesores”22.

Las carencias urbanas son solo una manifestacién més de la situacién en la que se encontraba la sociedad
industrial, pues estos problemas urbanos son consecuencia directa de las cuestiones sociales, econémicas
y politicas de la época. Por lo tanto, es importante entender que los modelos propuestos como critica a la

ciudad industrial, son también una critica a la sociedad industrial23.

A lo largo de la historia, los diferentes planteamientos urbanisticos de urbanistas tedricos y proyectistas

han dotado al ferrocarril de diversos grados de protagonismo e importancia, pasando de actuar como un

20 Inglaterra fue el pais que liderd la Revolucidén Industrial, por lo tanto, todos estos nuevos movimientos se manifiestan
primeramente en ella.

21 Choay (1970, p. 16-17)

22 Engels (1845) citado en Seta (2002, p. 243)

23 Choay (1970, p. 16-18)
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gran elemento articulador de la ciudad a ser proyectado como simple elemento trivial que da servicio a la
actividad industrial. En el periodo a caballo entre los siglos XIX y XX, el ferrocarril era reconocido como
un medio de transporte prestigioso. Este reconocimiento se vera reflejado en los modelos de planificacién
urbana que se llevardn a cabo en esos afios, donde el ferrocarril se presentaria como elemento trascendente

en la mayoria de sus propuestas24.

A continuacidn, haremos un breve repaso de los principales modelos planteados desde los ultimos afios del
siglo XIX hasta la primera mitad del siglo XX, desarrollados como alternativas a larealidad de la ciudad in-
dustrial. Sin embargo, no vamos a abordar la totalidad de éstos ya que se perderia el foco principal del tra-
bajo. Por ello, hemos recogido aquellos planteamientos urbanos donde la relacién entre ferrocarril y ciudad
resulta relevante, a la vez que analizaremos el tratamiento y protagonismo de la infraestructura en estos

modelos, que, si bien se enmarcan en estos afios entre siglos, parece apuntar a que su papel serd notable.

Como respuesta ante el rechazo de la ciudad industrial, comienzan a plantearse propuestas ideales de pla-
nificacion urbana. La autora Frangoise Choay diferencia dos direcciones en cuanto a las propuestas plan-
teadas: un modelo progresista, que mira hacia el futuro desde una perspectiva racionalista. En este caso,
se tiene una visidn optimista sobre la Revolucién Industrial y aboga por emplear la ciencia y la técnica para
poder solucionar los problemas que se presentan. Este serd el modelo tomado como referencia por el movi-
miento internacional llevado a cabo por los CIAM. Dentro de este grupo, encontramos autores como Robert

Owen con su pueblo-modelo en Indiana o Charles Fourier con su “falansterio”?25.

Por otro lado, encontramos el modelo culturalista, que parte de una mirada nostalgica hacia el pasado.
En este caso, el planteamiento es completamente contrario al anterior. En su discurso critico se apela —
desde una perspectiva romdntica — a la pérdida de la “unidad orgdnica” de la ciudad tradicional debido a
las acciones de la industrializacién. Este modelo se ve reflejado en la obra de Ruskin, William Morris y en

Ebenezer Howard, precursor de la ciudad jardin?2s.

24 Santos (2007, p. 198-201, 208)
25 Al no estar presente el ferrocarril en estos modelos, no profundizaremos en ellos.
26 Choay (1970, p. 19-32)



Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrdnico en Alcald de Henares.

En 1898, Howard publica Tomorrow, siendo la segunda edicion renombrada con el titulo Garden Cities of
Tomorrow27. En su modelo de ciudad jardin , €l ferrocarril adquiere un papel protagonista, al con-

formarse como instrumento de ordenacidn del territorio en diferentes escalas.

En una escala territorial, el autor plantea la posibilidad de crear una “constelacién territorial construida por
un gran polo urbano central preexistente (...) circundado por una serie de pueblos-satélite”, estando todo este
entramado intercomunicado mediante una red ferroviaria28. En una escala urbana, y centrdndonos en la
estructura del sistema ferroviario, observamos que la estacién se localiza en la interseccién de dos lineas fé-
rreas de diferente jerarquia. A ella llega tanto la linea principal que conecta con el resto de nucleo urbanos,
como una via de circunvalacién que rodea perimetralmente la ciudad propuesta. Asimismo, la estacién se
encuentra perfectamente comunicada con el resto de espacios urbanos mediante los bulevares y avenidas
proyectadas. Observamos también cdmo se distribuye entre la via ferroviaria perimetral y la primera ave-
nida todo un anillo de espacios productivos desplazados a la periferia del espacio urbano?2?. Resulta inte-
resante pararse a reflexionar sobre la imagen que se tendria del paisaje de este modelo desde el ferrocarril,
y nos dariamos cuenta que por su disposicion de espacios, no distaria mucho de la situacién de muchas de
las lineas ferroviarias existentes, con espacios industriales que se amontonan junto a sus margenes. Ade-
mds, como bien apunta Santos3?, el modelo de ciudad jardin servira de base parala construccién de las new
townslondinenses, donde el medio de transporte ferroviario serd fundamental para el transporte masivo de

poblacion entre los nucleos periféricos y la ciudad de Londres.

Otro planteamiento donde el ferrocarril actia como elemento estructurante del desarrollo urbano es el
modelo de la Ciudad Lineal , planteada por primera vez en 1882 en El Progreso por Arturo So-
ria3!. El modelo planteado buscaba generar espacios en las periferias urbanas que contasen con adecua-
das condiciones higiénicas para los ciudadanos, asegurando el poder desplazarse a través de un medio de
transporte accesible para todo el mundo, el ferrocarril32. Asi, en su escala territorial se comportaria como

“un organismo unitario (...) cuyo crecimiento es en teoria limitado y que estd hecho de elementos repetibles no ne-

27 Choay (1970, p. 27)

28 Gravagnuolo (1998, p. 80)
29 Santos (2007, p. 203)

30 Ibid. (p. 205)

31 Gravagnuolo (1998, p. 76)
32 Capel (2011, p. 7)
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cesariamente idénticos, sino al contrario modificables dentro de limites precisos y amplios”33 siendo el ferrocarril
su eje vertebrador. En su escala urbana, la calle central que articula el modelo urbano se compondria de
dos lineas ferroviarias situadas en el centro y calzadas para vehiculos rodados y paseos peatonales a ambos

lados de la calle34.

Este modelo utdpico se intentd llevar a la realidad en 1894, cuando se inici6 la construccion de un tramo
de este modelo en la periferia de Madrid. La propuesta pretendia unir los pueblos de Fuencarral y Pozuelo
de Alarcdn a través de una “banda urbana” de 48 kildmetros. Sin embargo, debido a inconvenientes eco-
némicos, el tramo construido se limitard a una banda de 5 kildmetros. Ahora bien, la Ciudad Lineal se verd
llevada a la practica en los proyectos realizados por los arquitectos soviéticos durante los afios treinta. En
este contexto, el prototipo de Arturo Soria servird como herramienta del movimiento desurbanizador que

buscaba la superacidn de la antitesis entre ciudad y campo3.

Otra de las propuestas plasmadas en un plano ideal, resultado de la evolucién del modelo progresista, es la

ciudad industrial de Tony Garnier, obra publicada en 191736. En ella vuelve a aparecer el ferrocarril

”

como elemento protagonista. Gravagnuolo37 define al autor como “abanderado de una vision “funcionalista
que de la ciudad que encuentra en la idea de la zonificacion un presupuesto determinante”. Y esto es porque, si ob-
servamos el plano, podremos ver cémo la imagen de la ciudad imaginaria3® se encuentra completamente
fragmentada en piezas independientes, separadas por las funciones que alberga, y también por cuestiones
higiénicas. Asi, distinguimos tres dreas: la zona industrial — vinculada a la linea ferroviaria —, la zona re-
sidencial — separada de la zona industrial mediante bandas de vegetacidn — y la zona sanitaria3°. Todas
estas dreas estarfan conectadas mediante la infraestructura ferroviaria, que facilitaria el desplazamiento

accesible de unas zonas a otras a todos los ciudadanos.

33 Benevolo et al. (2000, p. 230)

34 Capel (2011, p. 7)

35 Gravagnuolo (1998, p. 76-78)

36 Choay (1970, p. 40)

37 Gravagnuolo (1998, p. 341)

38 Tony Garnier define un contexto fisico sobre el que se levantara la ciudad que plantea. Asi, el emplazamiento se trata de
un valle junto a una zona de colinas y atravesado por un rio, el cual seria aprovechado por la central hidroeléctrica proyec-
tada para obtener energfa. (Gravagnuolo, 1998, p. 342)

39 Gravagnuolo (1998, p. 342)
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El maximo exponente del modelo progresista frente a los problemas de la ciudad industrial lo encontra-
mos en el movimiento internacional llevado a cabo por los CIAM con la ciudad funcional 40, Las
primeras décadas del siglo XX suponen un gran depdsito de informacién con abundante contenido tedrico
que se alejan del enfoque de este trabajo. Por ello, vamos a centrarnos en aquellos contenidos donde se

aborda la relacion entre el ferrocarril y la ciudad.

El tema a tratar en el cuarto CIAM acontecido en 1933 fue el estudio de la ciudad, donde lo recogido en
este congreso serd posteriormente publicado en 1941 en la Carta de Atenas por Le Corbusier4!. Para estos
autores, “la industria representa el ideal a emular”+2 . Es por ello que la innovacion tecnoldgica asociada a los
medios de transporte y al incremento de la velocidad serd exaltada en este congreso. Sin embargo, en él se
critica el desorden que generan las vias de comunicacion de trazados irracionales — carreteras y ferrocarri-
les — en la organizacidn de las zonas industriales, pues alegan que éstas crecen de forma cadtica en torno a
estos ejes. Ante esta critica vemos como unos aflos atras, en 1922, Le Corbusier plantea “Una ciudad con-
tempordnea para Tres millones de habitantes” donde concentra la totalidad de los medios de transporte,

incluido el ferrocarril, en un eje central en la ciudad.

Ademds, también exponen la problemadtica del efecto barrera que produce el ferrocarril, explicando que en
ocasiones la infraestructura impide un crecimiento urbano ordenado, al igual que se expone la preocupa-
cién en cuando a la dificil conexidn entre zonas funcionales diferentes. Frente a esto, en lo que respecta al
ferrocarril en relacién con las urbes, opinan que es necesario llevar a cabo una estricta zonificacién de las
funciones en la ciudad, de tal forma que haya una separacion total entre trabajo, habitacidn, esparcimiento

y circulacion.

En lo que respecta al caso concreto del ferrocarril, se continua con la idea de zonificacién llevada al extre-
mo, exponiendo la necesidad de crear diferentes vias para cada uno de los medios de transporte del mo-
mento, asi como de los peatones, salvando los cruces entre vias con pasos a diferentes niveles. A esto hay
que afiadir que se menciona la necesidad de introducir zonas verdes intermedias en el caso de que alguna

infraestructura de circulacidn pase junto a una zona residencial43.

40 Choay (1970, p. 42)

41 Benevolo et al. (2000, p. 24)

42 Gravagnuolo (1998, p. 334)

43 Fundacidn Caja de Arquitectos (2005, pp. 14,16)
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Mientras estos modelos utdpicos, raramente traspasados a la realidad, se desarrollaban en las décadas en-
tre siglos, los problemas en las ciudades europeas no hacian mds que crecer, ante la inaccion de los profe-
sionales competentes que centraban sus esfuerzos en la creacién de planteamientos urbanos de ciudades
ex novo y formas de expansidn de la trama urbana. Se proyectaban por tanto ciudades imaginarias que, si
bien respondian a una mejora de la calidad con respecto a las ciudades industriales, no trataban de rectifi-
car los problemas que mientras tanto se estaban aconteciendo en las ciudades consolidadas, cuyos proble-
mas de insalubridad y deficiencias en la integracidén del ferrocarril en la ciudad urgia mds en reparar. Todo
esto queda acertadamente recogido en las palabras del autor Eduard ]. Alvarez-Palau: “...los esfuerzos de los
planificadores no fueron internalizados por las ciudades, siendo escasa su implementacion. El hecho de plantear

ciudades exnovo sin atender a las preexistencias frustro buena parte de los planes propuestos”+4.

44 Alvarez (2016, p. 10)
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— Diferenciacidn de usos del suelo por funciones — Tréfico distribuido mediante circuitos diferenciados
(zonificacién)
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Escala urbana

Escala urbana
— El ferrocarril actia como médula espinal

— Modelo de crecimiento lineal — Anillo concéntrico exterior: ferrocarril de circunvalacién,
vinculado a la industria

Fig. 6 (arriba) y 7 (abajo): El papel del ferrocarril en la propuesta Fig. 8: El papel del ferrocarril en la propuesta de ciudad jardin. Fig. 9: El papel del ferrocarril en la propuesta de ciudad Fig. 10: El papel del ferrocarril en la propuesta de “Una ciudad
de Ciudad Lineal. E. Howard, Ebenezer, Diagrama n°7. (To-morrow: A Peaceful Path to industrial. contempordnea para Tres millones de habitantes”

Arturo Soria y Mata, 1882 Real Reform, 1898) Tony Garnier, 1917 Le Corbusier, 1922

Fuente: Elaboracién propia a partir de Comparfiia Madrilefia de Fuente: Elaboracién propia a partir de wikipedia.com Fuente: penccil.com Fuente: mcah.columbia.edu

Urbanizacién (La Ciudad Lineal como arquitectura nueva de ciudades,

1913)
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El ferrocarril en la ciudad consolidada

Si anteriormente veiamos como se insertaba el ferrocarril en los modelos ideales, en las siguientes pdgi-
nas pondremos el foco en ver cdmo el ferrocarril dialogaba con la ciudad consolidada. Resulta necesario
hacer una previa distincién entre dos casos posibles dentro de las ciudades: por un lado, la casuistica més
comun consistia en la ausencia de apenas planteamientos, permitiendo el libre crecimiento de la ciudad y
dejando a la propia ciudadania que decidiese el propio crecimiento de la ciudad, con los problemas que ello
acarreaba. Por otro lado, y aunque se trate de intervenciones puntuales en ciudades de gran envergadura,
hay una serie de planificaciones y proyectos que trataban de solucionar los problemas derivamos de la in-
dustrializacién, entre ellos el relativo a la integracién del ferrocarril en el entorno urbano, que ya se habia

convertido en un medio de transporte reconocido.

Las intervenciones urbanizadoras

Empezaremos con el segundo de los casos al que hemos denominado “intervenciones urbanizadoras”. De
ellas hemos destacando las actuaciones de tres autores, ampliamente conocidas, estudiadas y documenta-
das por la teoria del urbanismo. Por ello, en este trabajo nos centraremos en lo que respecta al tratamiento
del ferrocarril en estos proyectos. Las intervenciones de las que vamos a hablar son: el Plan Haussmann,
en Paris; la Grozstadt y la participacién en grandes proyectos de Otto Wagner en la ciudad de Viena y el

Plan Cerdd y la Teoria General de la Urbanizacién de Ildefonso Cerd4, en Barcelona.

La popularidad del medio de transporte ferroviario, como ahora veremos, también se vera reflejada en to-
das estas propuestas, en las que los autores buscarédn darle protagonismo en la ciudad, llegando a funcio-
nar como elemento estructurador de la propuesta. Esto demuestra un claro prestigio e interés por la nueva

infraestructura.

El Plan Haussmann, llevado a cabo en las primeras décadas de la segunda mitad del siglo XIX, es bien co-
nocido por el impacto que supuso su intervencidén en la ciudad de Paris, acabando con la memoria histérica
del tejido urbano antiguo — irreparable —45. El autor Sigfried Giedion explica cudles eran los objetivos de

estos “Planes de Saneamiento”:

45 Seta (2002, p. 338)
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“mejorar el nivel de salubridad de la ciudad gracias a la destruccion sistemdtica de callejones infectos y centros de
epidemias, facilitar el trdfico de las estaciones ferroviarias mediante lineas de penetracion que llevaran a los
viajeros directamente a los centros comerciales y de entretenimiento y que evitaran retrasos, congestiones e incidentes;
asegurar la paz publica con la creacion de amplios boulevards, que permitieran no solo la circulacion del aire y la luz,

sino también de las tropas”46.

De esta forma, al igual que en los planteamientos utdpicos, se refleja la importancia que adquirié el nuevo
medio de transporte, buscando concederle un protagonismo en la ciudad, integrandolo y generando ejes

7 « : » : 4
que conectarian las nuevas “puertas de la ciudad” — las estaciones — con los centros urbanos . Asi,
se conseguia mejorar la movilidad de viajeros y ciudadanos, pero también facilitar el acceso de tropas pro-

venientes del exterior.

Por otro lado, el planteamiento en Viena es completamente contrario a lo que sucede en Paris. En esta
ciudad, Otto Wagner participd, entre otros grandes proyectos, en la construccién del Stadtbahn (1894-
1900): el sistema de transporte ferroviario metropolitano, incluyendo el disefio de las estaciones

En este proyecto se ven reflejados muchos de los conceptos planteados en sus obras Moderne Architektur y
Die Grozstadt. En ellas, lo que se plantea es una conciliacién entre la forma de hacer ciudad adaptada a las

nuevas tecnologias con la imagen y la memoria histérica de la ciudad preexistente4?

Su concepcién de la Grozstadt se verd reflejada en el Plan Regulador de la Gran Viena, en cuyo concurso
el autor obtendra, en 1893, el primer premio“2. En sus laminas, la tecnologia y el arte se complementan a
la perfeccidn, proliferando un paisaje caracterizado por grandes obras publicas como viaductos o puentes,
como el que cruza sobre el rio Wien. Por lo tanto, los nuevos medios de transporte adquieren una impor-
tancia relevante en la ciudad, como simbolos del progreso tecnoldgico, a los cuales se les tratard también
desde un punto de vista estético con el fin de crear un nuevo paisaje urbano de acuerdo al pensamiento
sezessionista. Esto se verd reflejado en el interés por la participacidon de arquitectos y disefiadores en los
proyectos ingenieriles. Lo interesante de este planteamiento es que las redes de transporte, en este caso, se

conciben como claros ejes y elementos de articulacion del espacio urbano, ademds de conformarse como

46 Giedion (1975), citado en Seta (2002, p. 338)
47 Layuno (2014, p. 112)
48 Luque (1999, p. 53)
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hitos en la trama urbana“®. Angeles Layuno expone la importancia que tendrén en estos planteamientos

las estaciones ferroviarias, que se mostrardn como verdaderos focos atrayentes de actividad:

“Las estaciones, con sus plataformasy escalinatas, cabinas de sefializacion y oficinas de venta, arcos de soportey colum-
nas, vias, puentes, terraplenes, viaductos, y tuneles, se convierten asi en los nuevos hitos urbanos, en polos de atraccién
de la actividad ciudadana (...), en elementos innovadores en su estructura, en su relacién con la topografia urbana, y

en general en su estética decorativa”s°.

Fig. 11: Otto Wagner: Proyectos para el ferrocarril metropolitano de Viena (Sradt-
bihn). Estacién de la Karlsplatz (1898).
Fuente: Layuno (2014, p. 123)

49 Layuno (2014, pp. 112, 122, 123)
50 bid. (p. 122)

40

2. Ciudad, ferrocarril y paisaje: Una revisién diacrénica de su didlogo.

Finalmente, destacamos la figura de Ildefonso Cerda quien redacta en 1867 la Teoria General de la Urbani-
zacion y aplicacion de sus principiosy doctrinas a la reformay ensanche de Barcelona>1, el cual se convertird
en un documento esencial dentro de la disciplina urbanistica52. El planteamiento de Cerd4 para tratar los
problemas urbanos de la época se basa en un pensamiento completamente racional e higienista, buscando
a su vez la incorporacidn y adecuacion de las estructuras urbanas a los nuevos medios de transporte, es

decir, trata de integrar apropiadamente, entre otros medios, el trazado ferroviario en el tejido urbanoss.

Cerdd apuesta entonces para el disefio de la ciudad, de forma prematura para la época, por la especializa-
cidn viaria. El autor opina que la ciudad futura debia conseguir esa integracién de los medios de transporte
de una forma ordenadas4 — en especial el ferrocarril — aunque en el caso de Espafia éste todavia no disponia
de un suficiente reconocimiento. De hecho, esto ya fue advertido por el autor, quien era consciente de la
desconfianza de la sociedad espafiola, pero su conocimiento y su pasion por el ferrocarril le hacia tener una

visién optimista ante el futuro del mismo:

“asi como vemos hoy discurrir por nuestras calles y a gran velocidad las diligencias y los coches, precaviéndonos contra

sus impetus, sin, empero, asustarnos, se verdn asimismo andando el tiempo de la misma manera las locomotoras”s5.

De hecho, se llega a plantear ya en aquella época cuestiones relacionadas con la intermodalidad, de la que
tanto se habla actualmente. El puerto es considerado como una infraestructura crucial para el buen fun-
cionamiento de la ciudad. Por ello Ildefonso Cerdd propone facilitar el intercambio del transporte mariti-

mo-terrestre, enlazando ambos medios para obtener asi una eficaz continuidad en la redsé (Fig. 14).

De esta forma, Cerd4 plantea una solucién donde por un lado se busca mejorar la ciudad preexistente, a la
vez que planifica su expansion, todo ello a su vez estructurado y conectado a través de un preciso sistema

de movilidad donde participarian la totalidad de los medios de transportes7.

51 El Proyecto de ensanche de Barcelona fue desarrollado entre 1855 y 1863 (Alcaide, 2005)

52 Se considera el primer tratado general de urbanismo elaborado en Europa (Capel, 2011, p. 23)

53 Gravagnuolo (1998, pp. 59,60)

54 Santos (2007, p. 200)

55 Capel (2011, p. 24)

56 (Alcaide, 2005). En este articulo, el autor explica con todo detalle la evolucién de las propuestas del trazado ferroviario
que hace Ildefonso Cerdd en la ciudad.

57 Capel (2011, pp. 24,25)
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Fig. 13: Otto Wagner: Die Grozstadt (1911): Plano general de expansién.
Fuente: Layuno (2014, p. 108)

Fig. 14: Ildefonso Cerd4: Plan de Reforma y Ensanche de Barcelona. Esquema ferroviario del Anteproyecto
de Docks (1863).
Fuente: Elaboracién propia a partir de esquemas en Alcaide (2005). Imagen de wikipedia.com
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La ciudad no planificada

Terminado el repaso sobre los diferentes planteamientos —reales e ideales — como respuesta ante el escena-
rio de las ciudades industriales, retomaremos de nuevo la situacién de la ciudad consolidada no planifica-
da, que como ya hemos comentado, era el caso que mds se repetia en las ciudades de toda Europa, y como
veremos en el capitulo siguiente, la ciudad de Alcald de Henares presentard grandes similitudes con lo que

ahora explicaremos.

Como ya vimos, tras la Revolucién Industrial acontecen una serie de cambios importantes, entre ellos, un
crecimiento descomunal del nimero de habitantes en las ciudades. En consecuencia, la ciudad se ve en la

necesidad de ampliar su superficie construida de tal forma que pueda acoger a toda esta nueva poblacién.

La forzada expansidn de la ciudad hace que ésta colonice los campos adyacentes conformandose lo que
conocemos por periferias. De esta forma, las nuevas ciudades se compondrian de un ntcleo histdrico,
compacto, con un trazado de calles estrechas, a las que se afiadirian estas nuevas periferias. No todos los
desarrollos periféricos son iguales: las clases acomodadas comienzan a abandonar los cascos histdricos,
buscando en la periferia viviendas de mayores dimensiones y mejores calidades, atraidos también por la
idea de contacto con la naturaleza, credndose asi barrios lujosos de viviendas unifamiliares con jardin. Por
otro lado, la poblacién obrera se ve obligada a habitar en viviendas mds reducidas, normalmente en blo-
ques, que se localizan en las zonas mas insalubres, junto a complejos industriales y préximas al ferrocarril,

donde el humo y el ruido genera un ambiente nocivo para las personas de estos barrios mds humildes5s.

Detrds de estos nacientes desarrollos periféricos caracterizados por sus grandes desigualdades, se encuen-
tra el modelo de ciudad liberal por el cual grandes especuladores construyen estas viviendas, tratando
Unicamente de obtener el mdximo beneficio posibles®. Las clases menos privilegiadas son por tanto las que
se ven mds afectadas por estas economias liberales. En consecuencia, “...las dificultades de la vida urbana
gravitan de forma mds concluyente sobre las clases mds débiles y la ciudad se convierte en un gran aparato discrimi-

natorio que confirma el dominio de las clases mds fuertes”¢°. Sobre este tema, Cesare de Seta explica:

58 Benevolo (1977, p. 23-26)
59 Ibid.
60 Ibid. (p. 54)
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“..la doctrina liberal del laissez-faire, llevada al campo del urbanismo, excluye cualquier tipo de interven-
cion puiblica reguladora en el sector y determina, con la cesion a los particulares de los terrenos publicos edi-
ficables, la falta de un control colectivo sobre el crecimiento de la ciudad. La escasez de viviendas y la incapa-
cidad de los organismos estatales para remediarla desencadena una especulacion incontrolada que procede

sistemdticamente a la construccion de guetos...”¢1.

Asi, periferia es sinénimo de segregacion social y espacial — a diferencia de la ciudad histdrica caracte-
rizada precisamente por su heterogeneidad — que ademds crece con una escasa planificacion urbana por
parte de profesionales, siendo la economia capitalista la unica ley que regula el crecimiento urbano, dando
pie al “aprovechamiento indiscriminado de todos los espacios aun libres, sin ningiin respeto por las normas de hi-

giene mds elementales” 2.

Esto, bajo el prisma de la relacién ferrocarril y ciudad, nos lleva a plantearnos una serie de cuestiones sobre
el crecimiento urbano y las directrices que éste toma. Pasamos ahora pues a profundizar en la forma en
la que la mancha urbana se expande hacia la infraestructura ferroviaria, que como hemos visto suele ser
ocupada por la poblacién menos privilegiada, y en qué fases lo hace. ;Hasta qué punto y de qué manera

influye el trazado ferroviario en el desarrollo territorial y urbano?

En primer lugar, comentaremos la influencia del sistema ferroviario en el territorio. Santos expone la exis-
tencia de dos aspectos principales que influirdn a la hora de decidir 1a colocacidn de las vias férreas durante
el siglo XIX en el contexto de ciudades espafiolas: en primer lugar, la topografia seria determinante ya que
se buscard adaptar los trazados a ella, con el fin de evitar a toda costa la creacion de puentes o tuneles y asi
reducir el gasto econdémico lo maximo posible; en segundo lugar, la disposiciéon del trazado ferroviario
a su paso por los nucleos urbanos decimondnicos serd de forma tangencial o exterior, por los problemas

expropiatorios que supondrian hacerlo pasar atravesandolosé3.

Por otra parte, la disposicion radial de lineas férreas con centro en las capitales estatales fue una practica
habitual en muchos paises europeos. Cuando estos nucleos urbanos conformaban también focos de de-

sarrollo econémico, como por ejemplo la ciudad de Madrid, la introduccién del ferrocarril consolidé su

61Seta (2002, p. 336)
62 Tbid.
63 Santos (2007, p. 89)
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centralidad en el territorio nacional. A lo largo del siglo XIX y hasta el segundo tercio del siglo XX, se fue
tejiendo una red en todo el territorio europeo de ciudades conectadas a través del ferrocarril, facilitando
la “unificacion de los sistemas urbanos nacionales en los diferentes paises”¢4. Sin embargo, el desarrollo de esta
red en Espaifia tuvo un proceso mads lento debido al atraso tecnoldgico que sufria el paisés. Tal fue la im-
portancia que tuvo la infraestructura en el territorio que aquellas localidades que se incorporaron a la red

ferroviaria tuvieron un desarrollo significativamente superior que el de aquellas que no lo hicieron.

Las compaiiias ferroviarias adoptaron en muchas ocasiones una postura egoista a la hora de proyectar el
trazado ferroviario, sobre todo en ciudades medianas y pequefias, sin importar otra cosa que obtener los
mayores beneficios. Este hecho unido a la debilidad de las administraciones municipales de aquellos nu-
cleos urbanos, dio lugar a “una importante cesion del control de territorio y del espacio urbano al capital privado,
a los intereses de la burguesia comercial”¢6. De hecho, tal era la autoridad de algunas compafiias ferroviarias
que las empresas comenzaron a construir poblados ferroviarios de nueva planta. Ahora bien, en ningun
momento se mostrd ningun tipo de interés por conseguir un didlogo adecuado entre ferrocarril y el nuevo
pueblo, ni por pensar en un disefio urbano de calidad para que los habitantes de estos nucleos disfrutaran

de buenos espacios y equipamientos publicosé7.

Desde una escala urbana, la insercién de la infraestructura ferroviaria en la ciudad supuso, como venia-
mos viendo en las pdginas anteriores, indudables efectos en los sistemas econdémicos y sociales. Pero el
ferrocarril también ejercid claro poder sobre la estructura urbana de las ciudades. La forma y localizacién
del trazado ferroviario condiciond rotundamente las directrices de crecimiento de los nuevos desarrollos
urbanos, al igual que bloqued algunos de los caminos preexistentes, condicionando la movilidad de aquel
entonces®8. Esta influencia en la direccién de expansién urbana queda ejemplificada en el caso de Paris
donde, como expone Francgois Caron: “las estaciones provocaron la paralizacion de las evoluciones urbanisticas
en curso, cuya naturaleza y sentido vinieron a modificar” %, aunque el tema de las estaciones lo trataremos mds

adelante en profundidad.

64 Capel (2007)

65 Alvarez (2016, p. 4)

66 Aladro (2006), citado en Capel (2011, p. 22)

67 Capel (2011, pp. 22, 54)

68 [bid. (2011, p.15,20)

69 Canon (2002, p.90), citado en Capel (2011, p.20)
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Ademais, la asignacidn de los usos del suelo estard muy determinada por la ubicacidén del trazado ferrovia-
rio, eligiéndose los espacios préximos a éste principalmente como suelo industrial y asociado a €1, como ya

hemos visto, suelo residencial vinculado a la clase obrera.

“El ferrocarril contribuyd de forma decisiva a la estructuracion y al funcionamiento de las dreas industriales, a través
de numerosos ramales que permitian acceder directamente a las fdbricas. En las dreas industriales pueden destacarse la
gran cantidad de desvios para servir a los ferrocarriles y almacenes existentes. Muchas fdbricas construyeron apartade-
ros o ramales, con salida de los productos al puerto para la exportacién de sus productos o la importacion de carbones.

Algunos de ellos derivaron luego en estaciones que permanecen hoy”7°.

El establecimiento de estas dreas industriales al entorno préximo de las vias del ferrocarril dio lugar a la
construccién de un gran ndmero de grandes edificaciones permanentes que ocupaban amplias extensiones
de terreno. Asi, encontramos un amplio catdlogo de construcciones vinculadas al ferrocarril que generan

graves discontinuidades en el tejido urbano, presentindose como una barrera dificilmente franqueable?!.

El caso de Madrid es revelador de este suceso. Originalmente, el norte de la ciudad de Madrid se proyecté
como destino del nuevo barrio industrial, en los alrededores de la puerta de Santa Barbara. Sin embargo,
con la entrada en escena del ferrocarril este planteamiento cambia radicalmente y las zonas industriales
que primeramente se iban a instalar en el norte, se llevan al sur, en contacto directo con las instalaciones

ferroviarias72.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, la gran mayoria de los ensanches en Espaiia se edificaron durante la
segunda mitad del siglo XIX, suceso coetdneo ala construccidn de lineas férreas, coincidiendo también con

una época de reformas urbanas internas. En este contexto, podrian darse varios escenarios:

Una de las posibles situaciones era que el ensanche se disefiase antes que las vias del ferrocarril. En este
caso, era muy comun que la trama urbana tuviera que sufrir modificaciones para adaptarla al trazado ferro-

viario y asi conseguir un mejor funcionamiento del nuevo medio de transporte”3. Esto se ve perfectamente

70 Capel (2011, p. 43)

71 1bid.

72 Gonzdlez (2006, p. 4)
73 Alvarez (2016, pp. 7,8)
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reflejado de nuevo en la ciudad de Madrid si comparamos el plan de Castro de 1860 y el plano de Nufiez

Granés de 1910 (Fig. 15), donde la estacién de Delicias obliga a rectificar el trazado de la trama urbana74.

En otras ciudades, el ferrocarril antecede al ensanche, por lo que era muy habitual que la estacién se
conformase como el edificio de referencia a partir del cual proyectar y adaptar la traza urbana. Un claro
ejemplo de este suceso lo encontramos en la ciudad de Tarragona (Fig. 16), donde el trazado de las calles se

encuentra direccionado hacia la estacién7s.

El suceso mis conflictivo lo encontramos cuando la expansidon urbana se realizé sin ningun tipo de pla-
nificacién. Es por ello que la ciudad crece de forma desordenada sin prever aquellos espacios necesarios
para conseguir una correcta accesibilidad, edificando también en el entorno préximo de las vias, con los
problemas que eso conlleva. Ademds, la consolidacidn de las actividades industriales vinculadas al trazado
ferroviario suscité la formacién de espacios marginales cuya imagen comenzd a generar un sentimiento de

rechazo por parte de la poblacidn7s.

Esta ausencia de planificacién, en Espafia, se debe a que hasta 1924, tras la aprobacién del Estatuto Mu-
nicipal, el urbanismo no comienza a ser normativo. A partir de ese momento, los municipios empiezan a
disponer de las suficientes herramientas para regular las précticas edificatorias en las ciudades, siendo
obligatorio el cumplimiento de estas normas por parte de los promotores inmobiliarios, que hasta enton-
ces habian gozado de plena libertad para edificar a su antojo. Sin embargo, muchas zonas de las ciudades
se encontraban ya en situaciones conflictivas dificilmente reversibles, y serd una tarea ardua — a veces im-

posible —resolver los problemas existentes debido a las malas practicas de los afios anteriores?”.

Como sintesis de la evolucidn del ferrocarril en la ciudad, Santos expone la existencia de una “triple face-
ta” de la infraestructura ferroviaria, que sucede de forma diacrdénica en relacién al crecimiento urbano de
muchas ciudades europeas. La primera seria el ferrocarril como atraccidn; la segunda, el ferrocarril como

limite y eje de desarrollo urbano y, por ultimo, el ferrocarril como barrera7s.

74 Gonzélez (2006, p. 7)

75 Alvarez (2016, p. 8)

76 Tbid. (p. 8)

77 Alvarez (2016, p. 8); Capel (2011, p. 82)
78 Santos (2007, pp. 198,199)
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Fig. 15: Comparativa entre el Proyecto de Ensanche de Madrid (1860) de Carlos Mar{a de Castro y el Plano de Poblacién (1910) de Pedro
Nufiez Granés. Se puede observar cdmo el trazado sufre una modificacién debido a la insercidén de la estacién de Delicias en la trama
urbana.

Fuente: Elaboracidn propia a partir de wikipedia.com y Catdlogo de la Cartoteca. Instituto Geogréfico Nacional
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Fig. 16: Ramon Salas Ricoma: Segundo Plan de Ensanche de Tarragona (1900). En el plano se observa cémo el trazado urbana de calles
paralelas desembocan en el entorno de la estacién.
Fuente: gifex.com
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En suma, y como recapitulacién de lo mencionado anteriormente, la infraestructura ferroviaria presenta
una morfologia caracterizada por su desarrollo lineal, que a su vez contiene ciertos elementos puntua-
les como son las estaciones. En una primera etapa, estas ultimas se configuran como hitos urbanos que
determina la aparicién de los ensanches burgueses, siendo los primeros desarrollos influenciados por la
presencia del ferrocarril. A continuacién, en una segunda etapa, la mancha urbana sigue creciendo y lo
hace teniendo las vias ferroviarias como referencia de hacia dénde crecer, pero también como una frontera
fisica que impone ciertas limitaciones. Por dltimo, cuando el tejido urbano se ve colmatado a un lado del
ferrocarril, se produce el salto al otro lado de las vias, con el fin de seguir creciendo. Es entonces cuando nos
encontramos en una tercera etapa, donde las vias del tren, junto con los grandes complejos industriales
vinculados a ellas, se convierten en un obstdculo urbanistico que dificulta la expansién de la ciudad, asi

como la conectividad de ambas partes de la misma (Fig. 19).

Seguidamente vamos a ahondar en estas fases para estudiar las implicaciones de cada una de ellas tanto
en la ciudad como en los elementos del sistema ferroviario, pues no solo aparecerdn problemas en el plano

morfoldgico, también en el funcional, social y paisajistico.

La estacion ferroviaria como polo de atraccion

Resulta conveniente antes de empezar, subrayar la complejidad que engloba el término “estacién” en si.
Existe una gran variedad de estaciones diferentes en funcién de su configuracién morfoldgica y usos. Y
lo que es mds, se suele considerar como estacién al lugar donde se realiza la parada, cuando en realidad
el término engloba un entorno mds amplio donde se incluye no solo el edificio principal sino el resto de
edificaciones e instalaciones que dan servicio al sistema ferroviario. Segun el Diccionario de términos ferro-
viarios, encontramos un total de 40 acepciones especificas, lo que esclarece la abrumadora complejidad
que engloba un unico término. Santos define la estacion desde la cualidad basica que la caracteriza, desde
el punto de vista del usuario: “la estacion es el punto de transferencia o unidad de intercambio o de transbordo”.
Es por ello que el objetivo principal de las estaciones reside en conformarse como piezas funcionales que
den una ficil y rdpida respuesta a esa condicién de intercambio en el transporte, y nada deberia entorpecer

esta finalidad79.

79 Santos (2007, pp. 152,153)
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La estacidn es una pieza clave para entender la interaccion entre ferrocarril y ciudad ya que ésta se trata de
un elemento perteneciente al sistema ferroviario y al sistema urbano al mismo tiempo. Ademads, el concep-
to de transbordo que la caracteriza implica también una connotacién funcional del sistema ferroviario a la

« . . . . ) . .
vez que urbana. De esta forma, “la estacion es un pivote funcional del ferrocarril al mismo tiempo que una pieza

del sistema de relacion que se inserta en la ciudad a modo de gran elemento urbano”.

Esta dualidad ya se vio reflejada en los tratados ferroviarios — puramente ingenieriles — del siglo XIX al
“pensar el todo” en relacion a la estacidn. Es decir, proponer un sistema interno y otro externo, o lo que es
lo mismo, un sistema funcional, que articule correctamente el sistema ferroviario entorno a la estacién y

otro urbano que organice e integre el complejo de edificaciones e instalaciones en la ciudadso.

“Las mismas estaciones se convirtieron en espacios de relacion social, lugares de paso, de flujos, con cafeterias, salas de
espera, librerias e incluso hoteles incorporados. La estacion de ferrocarril es el lugar de partida y de llegada de viajes,

que son siempre una aventura” 1.

Ahondando m4s en esa segunda concepcion urbanistica, el edificio de viajeros es el elemento clave del sis-
temay, en consecuencia, al que se le ha ofrecido una mayor atencién desde el punto de vista arquitecténico,
artistico y cultural. Asi, este edificio se presenta como una puerta ala ciudad, siendo el elemento de transi-
cién entre el mundo ferroviario y el urbano. Esa condicion de “puerta” nos lleva a pensar en la importancia
que tiene la fachada de la pieza principal. De este modo, la fachada del edificio se ha aprovechado desde el

principio como excusa para demostrar el prestigio y el poder de las ciudades y las empresas ferroviariass2.

El éxito de estos iconos urbanos es innegable. No hay duda de que las estaciones generaron nuevas y po-
tentes centralidades urbanas dotando alas estaciones de una rebosante afluencia de personas, atrayendo a
mads gente cuanto mas asombrosa fuese la estacion a nivel arquitecténico 83, De hecho, la popula-
ridad de estos edificios lleg6 al punto de definirse como “catedrales de la Revolucién Industrial” y compitien-

do para ver quién construia la estacién mds suntuosas4. Sin embargo, esta monumentalidad e influencia

80 Ibid. (pp. 154,155)
81 Capel (2011, p. 56)
82 1bid.

83 Alvarez (2016, p. 6)
84 Capel (2011, p. 32)
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asociada a las estaciones no sera eterna. A partir de los afios setenta y ochenta, el ferrocarril pierde interés
principalmente “debido al triunfo sin paliativos del automdvil como vehiculo particular y al descrédito del tren

como medio rdpido y confortable”ss.

Una vez constatado que la estacién se convierte en un foco determinante para el crecimiento de la ciudad

nos cabria preguntar, ;como se materializa esta atraccion en la trama urbana?

Como ya hemos visto, las lineas ferroviarias, y por lo tanto las estaciones, se localizaron de manera exterior
o tangencial a la ciudad. Es por ello que se hacia necesario la creacién de un camino que conectara la ciu-
dad preexistente con la estacidn, entendida como la puerta a la ciudad. Lo habitual era que esa conexién
se convirtiese en la avenida de la estacidn, con una intensa actividad y variedad de usos#¢, transformén-
dose asi en un eje estructurador de los futuros desarrollos urbanisticos, es decir, los ensanches8?. Aparece
por ende el barrio de la estacién. Por un lado, estos nuevos desarrollos generan una percepcién de apego
por su vinculacidn con los ideales de progreso y modernidad de la época. Sin embargo, existe también un
sentimiento de rechazo ya que suelen ir asociados a lo industrial, lo descuidado, lo ruidoso, lo inseguro. Un
caso claro de este suceso se puede apreciar en la ciudad de Vitoria, a partir de la llegada del ferrocarril a la

ciudad en 1864 88,

Estos nuevos barrios de la estacidn solian estar ligados a las clases mads privilegiadas, como busqueda de
viviendas mds amplias, con mejores calidades y en un entorno més alejado de la compacidad de los niicleos
consolidados. Asi vemos, frente a todo un entorno préximo al eje del ferrocarril habitado, en un futuro, por
poblacidn con menores recursos rodeada de fébricas, los primeros desarrollos surgen asociados al progreso

y la innovacién que suponia el ferrocarril.

Otro elemento caracteristico que aparece en la trama urbana a consecuencia de la introduccién de la esta-
cidn es el patio de la estacidn. La funcidn de este espacio esla de articular los intercambios que se daban de
mercancias, pasajeros, transbordos, ferrocarril-carruaje, en una zona mediadora, a veces cubierta y otras al

aire libre a modo de plaza urbana, entre el edificio de la estacién y la avenida principal antes mencionada&®.

85 Santos (2007, p. 157)

86 Se introdujeron hoteles, restaurantes, comercios...

87 Aunque no siempre ha sido asi. Por ejemplo, el caso de Burgos donde la estacién no termind de conformarse como un
hito urbano, siendo m4s bien una pieza marginal debido a su lejania con la ciudad. (Capel, 2011, p.36)

88 Capel (2011, pp. 33-37)

89 Ibid. (pg-. 36)



Fig. 18: Plano de poblacién de Vitoria (1888).En él se puede ver cémo aparece un eje de conexidn entre la estacidn y el centro histdrico.
Fuente: Elaboracién propia a partir del Catdlogo de la Cartoteca. Instituto Geogréfico Nacional.
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Es por ello que, en esta primera fase de atraccién, donde la trama urbana todavia dista de los limites del
ferrocarril, se presenta como inocua, asociada a una idea de vitalidad y prosperidad urbana. Sin embargo,
es en las siguientes fases cuando se comiencen a vislumbrar ciertos inconvenientes que aparecen en la ciu-

dad consolidada no planificada.

El ferrocarril como limite y eje de desarrollo y su transformacion en barrera.

El panorama se presentard muy diferente a partir de ahora, cuando la mancha urbana siga expandiéndose
hacia el ferrocarril. Antes vefamos cédmo los primeros desarrollos tomaban la direccién del eje imaginario
que unia el nucleo histdrico con la estacién. Este crecimiento se trataba de una expansién muy acotada ya
que el hito urbano hacia el que se crecia era un elemento puntual. A continuacién, vamos a ver que, ante las
pocas opciones de construir ya en la avenida de la estacidn, el préximo elemento que se presente como foco
hacia el que expandirse serd el eje ferroviario, en todo su desarrollo longitudinal. De esta forma, las posibi-

lidades de crecimiento son mds amplias al no haber un punto en concreto hacia donde avanzar.

Cualquier limite fisico, natural o no, condiciona inevitablemente el desarrollo de la ciudad. Por un lado,
funcionan como instrumento regulador, sirviendo como referencia para la expansidn de la trama urbana,
pero por otro, llega un momento en el que se convierte en un obstdculo?°. Ya sabemos que las vias ferro-
viarias comenzaron instaldndose de manera tangencial a la ciudad, y que la estacidén fue un claro atractivo
para la expansion del tejido urbano. Es por esto que, a mediados del siglo XIX, el ferrocarril no se entendia
como una barrera. Aun es mds, en aquel momento la permeabilidad peatonal de las vias era mayor debido

alalimitada afluencia de trenes y a la baja densidad edificatoria®!.

Llamamos efecto barrera al suceso que se produce cuando el ferrocarril comienza a ser un obsticulo en
la conectividad en la ciudad y genera problemas en las tramas urbanas. Este comienza a manifestarse en
Espafia comunmente a partir de la segunda mitad del siglo XIX y en la primera mitad del siglo XX92, en el
momento en el que se inicia la construccidn de mds alld de las vias, con la peculiaridad de que éstas eran

dreas alejadas del centro de la ciudad y con una deficiente accesibilidad. En ellas se solia asentar la pro-

90 Santos (2007, p. 230)
91 Capel (2011, p. 21)

92 En el caso de Alcald este suceso no llegara hasta la segunda mitad del siglo XX.
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duccién industrial y se construian viviendas para la clase obrera, mientras que la burguesia se aduefié de
los nuevos desarrollos vinculados a la estacion — el anteriormente mencionado barrio de la estacién — mds
prestigiosos y con mejores calidades. De esta forma, en el momento en que se alcanza y sobrepasa el limite
que conforman las vias del tren, el contraste ciudad-campo al otro lado de la infraestructura desaparece,

para dar paso a otro tipo de contraste que enfrentara ciudad y periferia®s.

Horacio Capel compara de forma acertada la condicién de elemento limitador del crecimiento urbano del
ferrocarril con las antiguas murallas, que en su tiempo también contuvieron la expansion de las ciudades:
“los ferrocarriles pudieron ser percibidos primeramente como un nuevo limite de la ciudad, y que permitia su ex-

pansion. Luego como un dogal que impedia el desarrollo al igual que habia sucedido antes con las murallas” 4.

Asi, este nuevo obstédculo se impondré en la ciudad como una barrera dificilmente franqueable con la que
habra que lidiar en el futuro, pues recordemos, no era habitual que los crecimientos de estos estuvieran pla-
nificados, llegando a construir muy cerca de las vias ferroviarias y sin prever futuras conexiones de calidad
que favoreciesen una continuidad de tramas. En definitiva, llegé un momento en el que la infraestruc-
tura ferroviaria conectaba ciudades alejadas en pocos minutos mientras que, paradéjicamente, ge-
neraba desconexiones en las propias ciudades, obligando a los peatones a realizar recorridos mds largos

para poder cruzar las vias, ya que los pasos, como vamos a ver, no solian presentar una correcta ejecucion.

La introduccidn de actividad industrial en las ciudades supuso la construccidn de recintos fabriles de gran
envergadura que, al localizarse anexos a las vias del ferrocarril, generaban importantes discontinuidades
en los tejidos colindantes, limitando las oportunidades de conexién y reforzando el aislamiento de los ba-
rrios de menor poder adquisitivo®5. Esta conexién entre ambos lados de las vias se intentaba resolver con
problemdticos pasos a nivel, pasos inferiores — oscuros e inseguros —y pasos elevados que solian ser insu-

ficientes y de mala calidad?e.

Con el crecimiento de las ciudades, y por tanto de su poblacidn, asi como el de la actividad industrial, hizo

que el tréfico ferroviario se viera incrementado. En consecuencia, la afluencia de trenes es cada vez mayor y

93 Capel (2011, pp. 21,22); Santos (2007, p. 230)
94 Capel (2011, p. 21)

95 Capel (2011, p.22)

96 Santos (2007, p. 25)
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comienzan a construirse cerramientos a ambos lados de las vias para limitar los puntos posibles de cruce,
con el fin de asegurar la movilidad de los ciudadanos por los pasos habilitados??. Asi, 1a aparicién de los
cerramientos reforzé el efecto barrera que suponian las vias ferroviarias en las ciudades?®s, al incorporar
una componente visual que hacia percibirse de forma mds clara la idea de barrera. El problema de esto fue
que la colocacidén de estos cerramientos era competencia de las compafifas ferroviarias, que no los aborda-
ron como elementos dentro de un contexto urbanistico, sino como simples piezas funcionales®?, razén por

la cual muchos de ellos presentan en la actualidad una ausente calidad arquitectdnica y estética.

Por otro lado, las discontinuidades en el tejido provocaron a su vez la aparicion de espacios intersticiales
marginales donde se levantaron viviendas autoconstruidas e infravivienda. Asimismo, los barrios obreros
vinculados a la industria también se vieron afectados debido a su proximidad a estas fabricas que genera-
ban malos olores, suciedad y ruido. Por ello, el precio del suelo en estas zonas serd menor, lo que seguird
perpetuando la poblacién y actividades que se llevardn a cabo alli. Esto da lugar a una clara segregaciéon
social que margina, al otro lado de las vias, a la poblacién m4ds pobre, junto con las actividades productivas
mas nocivas. De hecho, era comun usar la expresién “mds alld de la via” para referirse a los barrios popula-

res1oo,

Es entonces cuando la barrera no solo denota una naturaleza fisica sino también social. Esta problema-
tica de la barrera tanto social como fisica que generan las vias del ferrocarril ha sido tratada por muchos
tedricos urbanistas. Entre todos, destacamos los escritos de la urbanista Jane Jacobs, quien estudia estos
temas en el capitulo llamado “La maldicién de los vacios fronterizos” de su libro Muerte y vida de las grandes

ciudades (1973).

En él, expone la existencia de fronteras urbanas generadas por infraestructuras y grandes equipamientos
como parques o zonas universitarias. Ademads, afirma que los espacios inmediatos a ambos lados de las
vias ferroviarias son precisamente los que presentan mayores problemas morfoldgicos. A esto habria que

afiadir ademds la existencia de problemas funcionales, pues explica que los espacios contiguos a las fron-

97 En Espafia esta obligacidn se recoge en el articulo 8 de la Ley de Policia de Ferrocarriles (14 de noviembre de 1855y 23
de noviembre de 1877) (Santos, 2007, p.90)

98 Alvarez (2016, p.13)

99 Santos (2007, p. 92)

100 Alvarez y Herndndez (2012, p. 11); Capel (2011, p. 47)
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teras — en este caso al ferrocarril — se presentan como espacios ausentes de actividad1°!. De esta forma se
comportan como espacios olvidados, progresivamente deteriorados, que ademds generan situaciones de

inseguridad debido a esa falta de vida urbana02.

Llegados a este punto, podriamos pensar que el culpable de toda esta problemdtica reside en el ferrocarril.
Sin embargo, lo que verdaderamente generd una segregacion social y un empeoramiento de la barrera
fisica que de por siya generaban los trazados ferroviarios, fue la mala gestion urbanistica del tratamien-
to de su entorno. De esta forma, proliferaron barrios con construcciones de mala calidad muy préximas
a los bordes que apenas dejaban espacio para la creacién de conexiones amplias y coémodas por las que
cruzar las vias. Por lo tanto, la permeabilidad de las vias se vio afectada, pues no se previeron los espacios
necesarios y adecuados para conectar las tramas. Este abandono en la planificacién también dio lugar al
progresivo deterioro de sus bordes que, por si ya fuera poco, no solo presentaba problemas morfoldgicos,
sino que a estos se afiadian problemas ambientales y perceptivos. Todo ello en su conjunto generd —y a dia

de hoy lo sigue haciendo — un sentimiento total de rechazo por parte de la poblacidn.

La raiz de toda esta problematica posiblemente se encuentre, como comentamos al principio del capitulo,
en la histérica independencia que han tenido el planeamiento ferroviario y el urbanistico respectiva-
mente. Este inconveniente ya fue advertido por Joseph Stiibben, quien denunciaba la falta de coordinacién
entre ambas practicas, con los inconvenientes que eso suponia en la calidad de vida de sus ciudadanos. Por
el contrario, este autor insistia en la necesidad de hacer converger las dos practicas en una planificacién
integral para alcanzar asi una dptima planificacién en la ciudad103. Para acabar esta parte, terminaremos

completando la ultima idea con un fragmento donde Luis Santos expone este mismo planteamiento:

“...la identificacion entre barrera ferroviaria y segregacion socioeconémica es un grave error planteado como gene-
ralizacion previa y como simple relacion de causa-efecto, aunque no deja de ser una idea rdpida e initil desvincular
el efecto barrera del ferrocarril con la creacion en origen de un hdbitat obrero en muchisimos casos. Lo cierto es que la
identificacidn entre efecto de barrera y segregacion socio-espacial ha triunfado socialmente poniendo a la propia in-

fraestructura en el centro del debate. Se piensa, ast, que la desaparicion de la barrera ferroviaria supondrd la elimina-

101 Esta idea tendrd mucha relevancia cuando realicemos el andlisis del caso de estudio, pues se verd plasmado en él de
forma cristalina.

102 Jacobs (1973, pp. 293-295)

103 Santos (2007, p. 210)
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cién de la barrera social: acabard con la segregacion. Es lo que podriamos denominar el tdpico de la segregacion, puesto
que se le otorga a la traza ferroviaria un papel de causalidad que sdlo en parte le corresponde o no le corresponde de
ningin modo. Porque la desigualdad reside mds en la adjudicacidn, por parte de los agentes urbanisticos, de un papel
socialy econdmico a los espacios urbanos: es la urbanizacion y la edificacion mediocres, la escasez de dotaciones, la falta
de calidad de los espacios, la discreta inversion piblica, la carencia de equipamientos del nivel de ciudad, etc., lo que

convierte a los barrios al otro lado de las vias en espacios poco valorados o degradados”104.

104 Santos (2007, p. 234)
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ESTADO INICIAL

El trazado ferroviario se encuentra separa-
do/tangente al nicleo urbano, dentro del
recinto amurallado.

ATRACCION

La estacién actia como elemento de refen-
cia para el crecimiento de la ciudad. Proli-
feran los primeros desarrollos. Demolicién
parcial de murallas.

LIMITE Y EJE DE DESARROLLO
Consolidacién a un lado de las vias de la
trama urbana. Asentamiento de la indus-
tria junto a ellas.

BARRERA
La mancha urbana sobrepasa las vias del
ferrocarril. La problemadtica se cristaliza.

Diagramas de la “triple faceta” de la infraestructura ferroviaria en relacién al crecimiento urbano.

Fuente: Elaboracidn propia. Inspirado en Alvarez y Herndndez (2012, p. 19).
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El ferrocarril como simbolo de prosperidad

Lallegada del ferrocarril no solo supuso un punto de inflexién en el crecimiento morfoldgico de las ciuda-
des, también se presenté como puerta a una nueva concepcion de la realidad, resultado de las sucesivas
trasformaciones sociales econdmicas y culturales con vistas a un nuevo escenario dominado por la mo-
dernidad. La progresiva introduccidn del ferrocarril coincide y es consecuencia de una época de verdadero

progreso cientifico derivado de la Revolucién Industrial.

Entre las mejoras técnicas a causa de la investigacion cientifica encontramos mejoras higiénicas en las ciu-
dades entre las que podemos destacar la sustitucién de antiguos materiales por otros nuevos mds durade-
ros en el sector de la construccidn o la creacién de redes de alcantarillado para mejorar las condiciones sa-
nitarias de las calles. Este desenfreno tecnoldgico durante la segunda mitad del siglo XVIII queda plasmado
en los escritos de los autores de aquella época: “El siglo enloquece con las innovaciones. Todas las cosas de este
mundo hay que hacerlas de una nueva manera. Hay que ahorcar a la gente de una nueva manera, y quizd tampoco

el patibulo de Tyburn quede inmune a esta furia innovadora”105.

El doctor en historia Albert Carreras afirma que “de 1830 a 1900 no hay duda de que el motor de la economia
europea fue el ferrocarril”. La construccion de lineas de ferrocarril, cada vez mds rdpida a medida que pa-
saban los afios19¢, fue muy favorable para la economia europea ya que con ello se consiguié movilizar los
recursos financieros y humanos. Ademds, se mejoré el abastecimiento de las ciudades y venta de produc-
ciones, permitiendo la llegada de materias para las industrias locales y nuevos productos como el pescado

fresco a las ciudades del interior107,

Con la puesta en funcionamiento de los ferrocarriles, se introdujeron dos conceptos que marcard la socie-
dad industrial: 1a estandarizacidn del tiempo y la idea de puntualidad. El primero sirvié para la creacién
y consolidacion de una “red nacional integrada” que coordinasen los tiempos de los diferentes paises con-

siguiendo un sistema perfectamente sincronizado°8, con las consecuencias politicas que aquello suponia.

105 Benevolo (1963, p. 21)

106 “En Europa desde 1840 se construyeron ya mds de 1.000 km de ferrocarriles anuales, y poco después se empezaron a instalar
cifras que superaban los 2.000, 3.000 y en algunos casos mds de 5.000 km anuales” (Capel 2007)

107 Capel (2007)

108 E] proceso de estandarizacidn se inicid en 1840 en Inglaterra y en 1880 se produce su expansién por Europa. (Capel
2011, p.55)
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Este proceso innovador se ve claramente representado en la novela La vuelta al mundo en ochenta dias escrita
en 1872 por Julio Verne. Por otro lado, el concepto de puntualidad se percibié especialmente en el dmbito
laboral —ferrocarril e industria — con el fin de optimizar la eficiencia en la actividad productiva, asi como en

el ambito académico. Para ello el modelo militar sirvié de referencia para su instauracién109.

Ademais, el ferrocarril fue determinante en las transformaciones de las zonas rurales ya que durante el si-
glo XIX y a principio del XX, muchos nucleos urbanos pasaron a formar parte de una red ferroviaria de
conexion, lo que provocd la modernizacion de estas regiones mas desfasadas, gracias a los nuevos vinculos
generados. Por contra, junto a esa modernizaciodn, el ferrocarril también atrajo un indudable temor en estos
nucleos rurales por la incertidumbre y novedad del expectante nuevo medio de transporte. De cualquier
forma, al generarse esa red de conexidn territorial, el ferrocarril también facilitd e intensific el transporte
entre nucleos urbanos. Esta cualidad, junto con las buenas condiciones que ofrecia el sistema ferroviario,
hizo que éste comenzase a ser mds valorado, al igual que mas utilizado. Asi, empezé a desarrollarse una
préctica que supondria un gran impacto econdmico y social en las ciudades: el turismo. Esta actividad al
principio solo era practicada por excursionistas y no serd hasta finales del siglo XIX cuando comience a ser
un atractivo para cada vez mds poblacidon. Ademds, en Espafia esta préctica se fomenté también mediante

las guias del viajero por ferrocarril10.

Al mismo tiempo y siendo una consecuencia directa del turismo, las estaciones o puertas de la ciudad,
se transformaron en lugares de encuentro con una gran confluencia de personas, y se incorporaron usos
relacionados con el ocio como cafeterias, librerfas u hoteles. De esta forma el ferrocarril y todas sus com-
ponentes se reconocen como un conjunto determinante que animo a la ciudadania a viajar y visitar lugares
pintorescos a modo de ocio. Este apoyo otorgado al turismo dio como resultado la proliferacion de ciertas

ciudades al convertirse en puntos de interés para los excursionistas?!1.

Un caso concreto e interesante de estudiar, donde se ve claramente el impacto del ferrocarril, son los nu-
cleos urbanos costeros, llegando algunos a convertirse en verdaderas “dreas de veraneo” que en muchos
casos sufrirdn transformaciones urbanisticas derivadas de este turismo. En Espafia son varios los ejemplos

de este suceso a finales del siglo XIX, como en 1871 cuando se construyd la linea Bilbao — Las Arenas con

109 Capel (2011, p. 55)
110 [bid. (pp. 57,58)
111 Ibid. (pp. 56-59)
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fines turisticos, al igual que los casos donde se aprovechaban y potenciaban el uso de lineas existentes para
atraer a las masas de poblacién al ocio costero, como fue el caso del tramo Lorca — Aguila. Este auge del
turismo a principios del siglo XX fue estratégicamente aprovechado por las compafiias ferroviarias que in-
tentaron fomentar al mdximo su uso mediante carteles publicitarios sugerentes donde se plasmaban esos
ideales de modernidad y cultura de la diversion . Deigual forma, también se buscé promocionar el
medio de transporte ferroviario mediante el excursionismo a través de las regiones por las que circulaban
las lineas. Por todo ello, no es de extrafiar que Jack Simmons, quien estudié el impacto del ferrocarril en
la sociedad y la economia de Inglaterra, asi como su efecto en el entorno préximo de esta infraestructura,

llegara a considerar al ferrocarril como “el mayor agente de cambio social en el siglo XIX”112.

Sin embargo, es importante aclarar que, en un primer momento, la posibilidad de realizar estos viajes en

tren estaba restringida a aquellas personas que podian pagar el precio del billete de tren, generando una

clara segregacion socio-cultural que pone de manifiesto nuevamente los privilegios de la clase burguesa

frente a la clase trabajadora. Esto cambiard cuando comiencen a promover “tarifas especiales para los grupos
» 4 L . 7 .7 . 7 .

populares”. Aun asi, esta segregacion no termind de desaparecer debid a las jerarquias clasistas dentro de los

ferrocarriles ya que se diferenciaban por clases?13.

Pese a todo este halo de progreso y modernidad, es imposible obviar la existencia del conjunto de conse-
cuencias negativas expuestas en el epigrafe anterior. Existia un sector de la poblacién oprimido como con-
secuencia de las dindmicas de poder que favorecian a una sociedad burguesa la cual supo obtener beneficio
gracias a su posicion privilegiada. Asi es que el periodo se pudo percibir como “rosa y optimista” para unos,
mientras que para otros resultd ser “tétrico y pesimista”114. Esta dualidad queda perfectamente recogida en

las palabras de Charles Dickens:

“Era la época mejor de todas, y de todas, la época de la sabiduria y la locura, era la época de la fe, era la época de la
incredulidad; era el tiempo de la luz y de la Oscuridad; era la Primavera de la esperanza y el Invierno de la desespera-
cidn; teniamos todo ante nosotrosy nada ante nosotros; ibamos directamente hacia el Cielo y hacia lo opuesto del Cielo.
En resumidas cuentas: estaba tan lejos de la época presente, que algunas autoridades insistian en calificarla sdlo con

superlativo, para bien o para mal”115,

112 Capel (2011, pp. 56-60)

113 Ibid. (p. 61)

114 Benevolo (1963, p. 22)

115 Dickens (1859), citado en Benevolo (1963, p. 22)
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El ferrocarril como elemento transformador de la imagen de la
ciudad

La introduccion del ferrocarril en los entornos urbanos supuso cambios en la morfologia de las ciudades
y en las funciones y dindmicas dentro de ellas. De igual forma, tuvieron lugar transformaciones sociales y
culturales vinculadas, por un lado, a la idea de progreso y por otro, asociadas a una connotacion negativa
de desamparo de la clase obrera. Todos estos cambios, junto con la presencia de los propios elementos fisi-
cos que integran el sistema ferroviario, dieron lugar a la formacién de un nuevo paisaje urbano, que en su

momento fue alabado por unos y criticado por otros.

Antes de empezar a abordar el tema del paisaje urbano en el caso del ferrocarril, se hace necesario hacer
una breve introduccién tedrica para comprender verdaderamente a qué nos referimos cuando hablamos de
paisaje urbano, pues es un concepto relativamente nuevo que ha estado en los dltimos afios en constante

revision y siendo continuamente matizado.

Una definicién muy acertada que explica de forma acertada la totalidad de lo abarca el término de paisaje
urbano la expone el Javier Maderuelo. Este autor explica que el paisaje urbano, desde un punto de vista
cultural, no se limita al simple soporte fisico, sino que mds bien se trata de una construccién mental que
cada persona elabora tras la percepcién de un espacio en concreto!16. Es decir, no se trata de la morfologia
propia del espacio y sus elementos, sino que éste pasa por un filtro, subjetivo, que denota al lugar de otros
aspectos intangibles. La suma de ambas partes, la parte fisica y la parte intelectual, es lo que conforma el

paisaje urbano.

“Por tanto, desde el punto de vista cultural, el paisaje no es la naturaleza ni siquiera el medio fisico que nos rodea o sobre
el que nos situamos, sino que se trata de una elaboracion intelectual que realizamos a través de ciertos fendmenos de
la cultura. De la misma manera que el paisaje no es la naturaleza ni el territorio, el «paisaje urbano» no es la ciudad,

ni alguno de sus enclaves significativos, sino la imagen que de ella se destila, bien sea esta individual o colectiva”117.

116 Maderuelo (2010, p. 575)
117 Tbid.
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Unavez entendido a qué nos referimos cuando hablamos de paisaje urbano, pasamos ahora a estudiar cua-
les son los factores que condicionan lo condicionan a la hora de interpretarlo. Distinguimos tres factores

principales que lo condicionan: culturales, econdmicos y funcionales?18.

Cuando hablamos de factores culturales nos referimos a la forma en la que diferentes culturas distribuyen
sus propios espacios, con sus respectivas connotaciones. Como ejemplo, podriamos mencionar los espa-
cios de culto o la manera en la que se utiliza y configura el espacio publico. Este aspecto es determinante
a la hora de caracterizar un paisaje urbano ya que permite dotarlo de identidad y representatividad. En
segundo lugar, los rasgos econémicos también son determinantes a la hora de conformar el paisaje. Tal es
suimportancia que hasta se habla de “paisaje de la pobreza y de la riqueza” pues estas cuestiones econdmicas
tienen una traduccién material en la calidad arquitectdnica de los barrios y viviendas. De esta forma, en
muchas ciudades el paisaje urbano se encuentra completamente fragmentado en piezas muy heterogé-
neas: barrios obreros y espacio publico infradotado de escasa calidad frente a viviendas unifamiliares con
jardin y urbanizaciones “bunkerizadas” con piscina privada. Finalmente, las funciones urbanas, muy liga-
das a su vez a los aspectos econémicos, también condicionan rotundamente el paisaje. Algo tan abstracto
como los usos del suelo resulta ser determinante en el paisaje urbano de las dreas que designa. Asi pues, los
espacios destinados a ciertas actividades, al presentar elementos propios de éstas para poder llevar a cabo
las funciones necesarias, conforman paisajes reconocibles por la sociedad. Podemos diferenciar entonces
paisajes industriales, paisajes comerciales, paisajes del ocio, paisajes asociados a medios de transporte,

etc.119,

Estos conceptos tedricos se ven perfectamente representados en el los espacios del entorno préximo del
ferrocarril del siglo XIX y principios del XX. La llegada del sistema ferroviario influird en los factores men-
cionados anteriormente: por un lado, los aspectos culturales se ven alterados con las incipientes ideas de
modernidad y progreso; por otro lado, las diferencias econémicas en los nuevos desarrollos, como vimos,
tienden a polarizarse, encontrando viviendas obreras de mala calidad vinculadas a espacios insalubres al
mismo tiempo que fincas burguesas privadas con amplios jardines; la construccién de lineas ferroviarias
atrajo a su vez la proliferacién de dreas industriales vinculadas a ella, conformando nuevos paisajes carac-

terizados por grandes edificios fabriles con chimeneas emanantes de humo y malos olores.

118 Capel (2002, p. 67)
119 Ibid. (pp. 67-70)
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En palabras de Angeles Layuno, y enlazando con la idea anterior, “La Revolucidn Industrial ocasiond de ma-
nera masiva la formacion de dreas urbanas y colonias destinadas a la industria, generando en algunos lugares un
“paisaje-tipo” vinculado a la modificacion morfoldgica, ambiental e iconogrdfica de las ciudades” 120 (Fig. 21). La
Revolucién Industrial por otro lado también contribuyé a modificar el paisaje urbano con la fabricacién
masiva de ladrillos, azulejos, baldosas o vigas de hierro, que serdn aplicados en los nuevos edificios cons-
truidos, otorgdndoles un aspecto que se asociard a la modernizacidn, consecuencia de este proceso!21. Los
textos de Lewis Mumford resumen muy bien esta idea, pues decia que las nuevas ciudades industriales

estaban conformadas por tres elementos principales: la fabrica, el ferrocarril y el tugurio®22.

Ante el nuevo paisaje, surgen dos posturas completamente opuestas al mismo tiempo, una de rechazo y
otra de aprecio. La razdn principal de la repulsidn de las emergentes ciudades industriales se debia, prin-
cipalmente, a la percepcién de la mdquina como una amenaza, pues éstas causaban el ambiente degrada-
do'23. Lewis Mumford expone en su obra La ciudad en la historia. Sus origenes, transformaciones y perspectivas
(1961) las repercusiones de la construccién de ferrocarriles, primero en el territorio, hablando de la creacién
de verdaderas “heridas en la tierra” debidas a los desmontes y terraplenes creados, los cuales quedaron sin
ningun tipo de vegetacidn; en segundo lugar expone que, con lallegada del ferrocarril a las ciudades, tam-
bién lo hizo el ruido, el humo y el cascajo?24. De hecho, tal debid ser la insalubridad del ambiente urbano
que Mumford denominada a la ciudad industrial como “Villa Carbdén”. Este mismo autor relata las conse-

cuencias de la industrializacién de las ciudades:

“Asi el ferrocarril no solo introdujo en el corazon de la ciudad el ruido y el hollin, sino también las instalaciones indus-
triales y las viviendas degradadas que eran las unicas que podian prosperar en el ambiente por él engendrado. Sélo
la hipnosis ejercida por una nueva invencion en una época enamorada sin sentido critico de las nuevas invenciones
pudo haber causado esta caprichosa inmolacion bajo las ruedas del resoplante Juggernaut. Todos los errores que po-
drian deslizarse en materia de disefio urbano fueron cometidos por los nuevos ingenieros de ferrocarriles, para quienes
el movimiento de trenes era mds importante que los objetivos humanos a los que estaba dirigido ese movimiento. La
dilapidacion de espacio en estaciones ferroviarias situadas en el corazon de la ciudad solo sirvid para promover su mds
rdpido ensanche exterior; y esto, a su vez, como producia mds trdnsito ferroviario, dio la sancion complementaria del

lucro a las fechorias que asi se cometian”125.

120 Layuno (2013, p.642)

121 Capel (2011, p. 29)

122 Mumford (1979, p. 611)

123 La contaminacidn en las ciudades de finales del siglo XIX y principios del XX era tan alta que hasta los barrios donde
vivia la poblacién mds adinerada se encontraban deteriorados (Mumford, 1979, p. 598)

124 Mumford (1979, p.602,603)

125 Mumford (1979, p. 614,615), citado en Capel (2011, p. 37)
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Fig. 21: Joan Colom:
Estacid de Franga (1911)
Fuente: museunacio-
nal.cat

Fig. 22: Gustave Doré:
Dudley Street, Seven
Dials (London: a Pil-
grimage, 1872)
Fuente: https://
www.bl.uk/co-
llection-items/
london-illustra-
tions-by-gustave-dor
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De igual forma, Charles Dickens nos hace adentrarnos en el ambiente de estas ciudades industriales a tra-

vés de sus escritos en la ciudad de “Coketown” de su obra Tiempos Dificiles (1854):

(...) era una ciudad de ladrillos rojos, o mejor, de ladrillos que hubieran sido rojos si el humo y la ceniza se lo hubiesen
permitido; tal como estaban las cosas, era una ciudad de un rojo y negro natural, como la cara pintada de un salvaje.
Era una ciudad de mdquinas y altas chimeneas, de las que salian, sin solucién de continuidad, interminables serpientes
de humo que jamds llegaban a desvanecerse. Tenia un canal negro, un rio de color purpura por los barnices malolientes,
y grandes grupos de edificios, llenos de ventanas, donde durante todo el dia habia un continuo golpear y trepidar, donde

los émbolos de las mdquinas de vapor se movian arriba y abajo...

(...) Parecia que toda la ciudad se friera en aceite. Por todas partes habia un olor insoportable a aceite hirviendo. El
aceite daba brillo a las mdquinas, ensuciaba la ropa de los hombres, corria y goteaba de los muchos pisos de las fdbricas.
La atmdsfera de estos palacios de hadas se parecia al soplo del simiin, y sus habitantes, jadeando por el calor, avanzaban

fatigosamente en el desierto (...)126.

Fueron precisamente todas estas percepciones negativas de la ciudad industrial las que llevaron a muchas
personas de la época a desarrollar aquellos modelos urbanos alternativos que ya hemos comentado, ale-

jados de las urbes, donde se aseguraba una vida idilica juntos a los rios y rodeados de espacios verdes27.

La otra cara de la moneda la encontramos en las positivas percepciones de este periodo, donde la industria
y la técnica eran aspectos elogiados por ciertos sectores de la sociedad. Con acontecimiento como la Expo-
sicidén Universal de Londres en 1851, el ensalzamiento del ferrocarril y la industria ird en aumento al estar
ligado con los ideales de progreso. De esta forma, los paisajes urbanos de chimeneas humeantes y lineas
ferroviarias se verdn por otros con los ojos de la admiracién. El triunfo de la mecanizacién llegard a princi-

pios del siglo XX, que se vera afianzada con el Movimiento Moderno?28.

La imagen del progreso y todas las transformaciones que se sucedieron quedaron cristalizadas en el arte
gracias a la capacidad de los autores de representar la ciudad y el paisaje urbano. Las artes figurativas,
principalmente de finales del siglo XIX y principios del XX, nos ayudan a entender el importante papel que
desempefid el ferrocarril en la construccion del ideal de modernidad y su impacto, no solo fisico, en las

ciudades129,

126 Dickens (1854), citado en Benevolo (1990, p. 159), citado en Layuno (2013, p.644)
127 Layuno (2013, p. 643)

128 Layuno (2013, p. 648)

129 Costa (2006, p. 2)

2. Ciudad, ferrocarril y paisaje: Una revisién diacrénica de su didlogo.

En un temprano 1844, .M. William Turner es el primer autor en la historia del Arte en representar un tren.
En esta obra llamada Lluvia, vapor y velocidad. El gran ferrocarril del Oeste, expone su mirada al incipiente
medio de transporte donde se distingue una locomotora atravesando el puente de Maidenhead en Ingla-

terra

Este cuadro parece transmitirnos la misma incertidumbre que manifestd la sociedad con la llegada del fe-
rrocarril. Por un lado, un sentimiento de solemnidad por la novedad y expectacién que este medio supone.
Por otro, el miedo precisamente por esa innovacién del ferrocarril que se percibe como una “mdquina colosal
en medio de una atmdsfera brumosa y evanescente”13°. En la obra percibimos una transformacién del sentido
de la vision, buscando esa velocidad que el ferrocarril impone y que remite a los ideales de modernidad. Se
presenta entonces como una masa donde no se individualizan los volumenes con nitidez, donde el vapor,

la lluvia y la velocidad hacen que los elementos se fusionen en la composicidn.

Otros autores como Claude Monet o Eduard Manet también utilizan el medio de transporte ferroviario
como tema para sus pinturasl31. Este interés por la mirada del ferrocarril reflejada en los pintores de la

época queda manifestado en las palabras de Horacio Capel:

“El tren en marcha, como exponente de la velocidad, el contraste entre el ferrocarril y el paisaje campestre, la estacion
como un hito esencial de la nueva ciudad, aparecen una y otra vez representados... A través de esos cuadros (...) la belle-

za de la tecnologia va siendo difundida y reconocida por el gran piblico” 132,

Por otro lado, la ciudad industrial de los barrios obreros insalubres, de las zonas ferroviarias e industriales
contaminantes y la falta de higiene y de espacio publico fue representada por Gustave Doré en sus graba-
dos de los slums londinenses de 1872133 . Llegados a este punto, el planteamiento de estas nuevas
ciudades, que veniamos estudiando en epigrafes anteriores, finalmente se ven plasmadas de forma grafica,

permitiéndonos imaginar cudles seria las pésimas condiciones de vida de la poblacion mas vulnerable.

130 Costa (2006, p. 2)

131 Destacan obras interesantes como El ferrocarril (1872-1873) de Manet o La estacion de Saint-Lazare (1877) de Monet
(Costa, 2006, p. 11), siendo la estacién un elemento recurrente de representacién debido a su representatividad dentro del
sistema ferroviario.

132 Capel (2011, p. 62)

133 Layuno (2013, p.646)
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Finalmente, como colofdn, la transformacién urbana fue captada de manera rotunda por el cine en la obra
de Walter Ruttmann, Berlin, Sinfonia de una Ciudad (1927). Angel Sancho Rodriguez expone de forma

concisa el desarrollo de la pelicula:

“La pelicula recoge un dia completo en la vida de una ciudad desde que amanece, con la llegada veloz de un tren a la
estacion, hasta la noche con su luminosa oferta de ocio y diversion. Durante el filme podremos ver cémo los habitantes
de la ciudad se levantan, se dirigen al trabajo andando, corriendo, en bicicleta, en automdvil o transporte piblico. En
el trabajo se verdn sometidos a los rigores de los sistemas productivos propios de la época. Sin embargo, siempre queda
un momento para alimentarse, durante la hora de la comida, y continuar con la rutina. El dia transcurre inexorable
y terminard con la salida de los ciudadanos de sus trabajos. De nuevo aparece el transporte para dirigirse al hogar y
comenzar una nueva parte de la jornada: la vida nocturna en la ciudad. Las luces, las calles repletas de gentes, el ocio y

la diversion sur-gen para todos los ciudadanos, pero sobre todo, para las clases burguesas” 134,

Esta obra es un perfecto testimonio que nos muestra el paisaje urbano de los primeros afios del siglo XX135.
Entre los temas que trata la cinta, encontramos la ausencia de limites definidos dentro de la ciudad, don-
de los suburbios paralelos a las vias del tren no parecen tener fin, o el ritmo frenético y automatizado de
la vida urbana donde se representa a la ciudad como una méquina viva. La pelicula de Ruttmann resulta
perfecta para el cierre de esta parte, pues transmite la practica totalidad de los conceptos tratados hasta

ahora (Fig.24).

134 Sancho (2012, p. 111)
135 Layuno (2013, p.654)
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Contrastes entre el medio rural y el humo del Periferia urbana de construcciones de baja A medida que el tren se acerca a la ciudad, ésta
ferrocarril. calidad arquitectdnica. De fondo, un paisaje de  es cadavez mds densa, con edificaciones que se
fébricas humeantes. acercan progresivamente a las vias.

Llegada a la estacidén, puerta de la ciudad y Muestras de la innovacidén tecnoldgica de la  Importante flujos de movimiento debido a la
simbolo de progreso. Se genera un ambiente de época como imagen de modernidad. partida y llegada de viajeros que utilizan el
"entrada triunfal". transporte ferroviario. La imagen que se proyec-

ta es la de una abrumadora actividad urbana.

Imagen del nuevo paisaje que genera el ferroca- Superposicién de capas en la ciudad: en pri-  Didlogo de la ciudad y el ferrocarril, donde po-
rril en la ciudad. mer plano, vias de trafico rodado tirado por ca- ~ demos apreciar a una mujer asomada al balcén
ballos; en un plano medio, el ferrocarril; como  y el ferrocarril pasando por debajo del edificio, a
telén de fondo, apenas visible por el humo, edi- escasos metros de ella.
ficios histdricos patrimoniales.

Fig. 24: Walter Ruttmann: Fotogramas de Berlin, Sinfonia de una ciudad (1927).
Fuente: https://www.youtube.com/watch?v=PZkyvX8PR_o&ab_channel=RebeldeMule
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La relacion ciudad-ferrocarril en el contexto espanol reciente
(1970-2021)

En las siguientes paginas avanzamos en el tiempo, limitando el drea de estudio al contexto espafiol, ya
que durante el siglo XX cada pais estd marcado por unos ritmos diferentes y resultaria complejo acotar los
acontecimientos en periodos de tiempo concretos. Ademds, este apartado servird para poner en anteceden-
tes de la situacién del panorama nacional para el siguiente capitulo, donde nos adentraremos en el caso de
estudio. Aclarado esto, pasamos a estudiar cémo ha evolucionado la relacién entre el ferrocarril, la ciudad

y su paisaje desde la segunda mitad del siglo XX hasta la actualidad, en Espafia.

En la primera mitad del siglo XX, el ferrocarril gozara de cierta importancia a la hora de organizar el terri-
torio, y servird como eje de referencia para el crecimiento urbano al igual que el industrial. Esto se puede
ver reflejado en los planeamientos de los afios cuarenta y cincuenta. Sin embargo, si bien es verdad este
protagonismo del ferrocarril en los primeros afios del siglo XX, el auge del automdvil cambiara todo esto
de forma rotunda. A partir de los afios sesenta, el triunfo del automdvil hace que los nuevos desarrollos
crezcan entorno a €l. De esta forma, la industria dejar4 de estar vinculada al ferrocarril para pasar a locali-
zarse en los ejes rodados. De hecho, ya en los sesenta comienzan a percibirse nuevos poligonos industriales
conectados con las carreteras y autovias. Una de las ventajas que hizo tan popular al automdévil, que no
tenia el ferrocarril, era la posibilidad de realizar desplazamientos, tanto de mercancias como de personas,

“de puerta a puerta” y “en el tiempo justo”136.

La hegemonia automovilistica provocé una profunda reestructuracidn territorial, acabando con los afios
previos de prosperidad ferroviaria. A partir de ahora, el ferrocarril entra en un periodo de recesién, pues
comienza a ser menos utilizado. Las compafifas ferroviarias se ven obligadas, en el mejor de los casos, a
realizar mejoras en el sistema ferroviario, y en el peor de ellos, al desmantelamiento de tramos37. De este
modo, queda de manifiesto una vez mas un caso donde, en vez que tratar de crear estructuras integrales
que incorporasen ambos modelos con lo bueno de ambos, parece existir una obligacidn de elegir entre uno

u otro.

136 Capel (2011, pp. 69, 70, 97)
137 Ibid. (pp. 96, 97
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Durante estos afios, las estructuras urbanas sufren grandes transformaciones. Por un lado, tras la crisis de
1973, un elevado numero de fabricas, vinculadas al ferrocarril, cierran de manera definitiva y otras tantas
se trasladas alas afueras de las ciudades debido precisamente a este auge del coche. Ademds, durante estos
aflos, debido al desmesurado crecimiento urbano de los afios del desarrollismo, las fabricas que en su
momento se construyeron en las afueras de las ciudades, comienzan a alcanzar posiciones de centralidad
al ser envueltas por el nuevo tejido en expansién?38. Ambos acontecimientos tuvieron importantes conse-
cuencias en el urbanismo de las ciudades. Generaron por un lado una cantidad considerable de extensos
espacios abandonados en la ciudad, como consecuencia del cierre de fabricas y por otro, en algunos de es-
tos espacios se inici6 un proceso de reconversidn de estos tejidos obsoletos en nuevas zonas residenciales,

que en ciertas ocasiones esconden detras procesos de especulacién.

Carlos J. Pardo Abad explica de forma detallada en varios de sus escritos el concepto del vaciado industrial,

donde explica la problemdtica de este hecho:

“(...) la extensidn del vaciado industrial constituye, como opinan algunos autores, un “gdchis” o berenjenal inaceptable
en el medio urbano. La expresion es bien significativa por cuanto refleja una situacion a veces cadtica e impactante.
Las consecuencias se extienden negativamente hacia la desvalorizacion del tejido urbano, afectando a la actividad
industrial proxima, a las dreas residenciales del propio barrio o barrios colindantes asi como a la infrautilizacion de
determinados servicios urbanos. Son un conjunto de disfuncionalidades que impiden la conexidn entre diversos barrios

y la integracion global de la ciudad”13°.

Todos estos procesos de desindustrializacion provocaron la eclosién de un paisaje desolado de fabricas
abandonadas y vacios industriales en el tejido urbano, un paisaje de restos de antiguas edificaciones,
infraestructuras de transporte e instalaciones en ruinas, de bienes patrimoniales asolados, inactivos, que
pasan desapercibidos entre el constante flujo de personas que se mueven por la ciudad, completamente

ajenos a ellat40. Sola Morales define estos espacios como terrain vagues, de los cuales comenta:

“Son lugares aparentemente olvidados donde parece predominar la memoria del pasado sobre el presente. Son lugares
obsoletos en los que sdlo ciertos valores residuales parecen mantenerse a pesar de su completa desafeccion de la actividad

de la ciudad. Son, en definitiva, lugares externos, extrafios, que quedan fuera de los circuitos, de las estructuras pro-

138 Capel (2011, p. 97)
139 Pardo (1991, p. 90)
140 Layuno (2013, p. 662)
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ductivas. Desde un punto de vista econdmico, dreas industriales, estaciones de ferrocarril, puertos, dreas residenciales
inseguras, lugares contaminados, se han convertido en dreas de las que puede decirse que la ciudad ya no se encuentra

all{?”141,

Por otro lado, y también como consecuencia del dominio del modelo automovilistico, el efecto barrera en
el sentido de conectividad de ambas partes de la ciudad parece suavizarse ligeramente. Esto se entiende
ya que, al introducir los coches, el peligro de colisién con un tren con su consecuente descarrilamiento era
posible. Por ello, comienzan a regularizarse la construccidn de pasos elevados y subterraneos, eliminando
progresivamente los pasos a nivel (aunque como vimos su calidad y disefio son un tema aparte). Ademds, el
empleo del coche en las ciudades redujo en parte esa sensacién de separacion al verse reducidos los tiem-
pos de desplazamiento42. Sin embargo, el problema seguia existiendo, apareciendo nuevos inconvenien-
tes como los que acabamos de comentar. Mientras tanto, las ciudades, siguiendo con su crecimiento dejado

atrds una infraestructura con su entorno faltos de un tratamiento urbanistico que mejore sus espacios.

Dentro de las dindmicas urbanas, las estaciones también comenzaron a concebirse de forma diferente ya
desde los afios sesenta. Si histdricamente las estaciones habian sido dotadas de un halo de monumenta-
lidad, comportdndose como “la principal puerta de acceso a la ciudad”, esta concepcidn se ird perdien-
do progresivamente debido a la aparicién de los nuevos medios de transporte que comenzarédn a ser mas
populares y utilizados, dejando al ferrocarril en un segundo plano. Ademsds, junto a su carga simbdlica,
también cambid la estructura de las mismas. Una vez se deja marchar laidea de la estacién como pieza mo-
numental, la estacién comienza a plantearse desde una perspectiva racional, buscando incorporar en ellas

nuevos servicios y comodidades.

Las estaciones comenzaron a llenarse de espacios de consumo, dedicados al ocio y a compras, como podria
ser el caso de la estacidn de Chamartin en los afios setenta. De esta manera, la estacidn se convierte paula-
tinamente en un centro comercial (Fig. 25), de tal forma que “la monumentalidad de las estaciones pasd de
puerta principal a puerta de servicio”143. Sin embargo, esto puede llegar a suponer un problema en el sentido
de que, si en una estacién de tren priman los usos comerciales, podria ocurrir que la funcién principal de

la estacidn que es la de rétula de transbordo, se viera entorpecida por estos nuevos inputs contemporaneos

141 Sola (2002, pp. 187,188)
142 Alvarez y Herndndez (2012, pp. 13,14)
143 Montes (1994) citado en Santos (2007, p. 157)
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que se afladen en los edificios. Por otro lado, la intermodalidad serd un concepto se buscara incorporar en
las nuevas estaciones, con el fin de crear grandes intercambiadores que faciliten la movilidad entre distin-
tos medios de transporte y potenciar asi la idea de nodo de centralidad en las estaciones, fortalecida con la

incorporacién de nuevas funciones terciarias’4,

b tigndas

Fig. 25: Plano de los usos comerciales actuales de la estacién de Chamartin (2021).
Fuente: adif.es

Por otro lado, los mismos cambios en las dindmicas urbanas, que demandaban nuevos usos en las estacio-
nes, hicieron que algunas de ellas quedasen obsoletas. Ante este escenario se planteaban dos posibilidades:
bien el cierre y abandono de ellas — llegando muchas veces a su demolicién —, o bien su reutilizacién,
destindandolas a otros usos en el caso de no poder satisfacer las necesidades del renovado sistema ferro-
viariol45. La primera de las opciones supone un caso trdgico que por desgracia ha sido muy habitual en el
contexto espafiol. Se ha permitido borrar completamente de la trama urbana elementos con importantes
valores arquitectdnicos e identitarios de las ciudades, extirpando parte de la memoria histérica industrial
de muchas de ellas. Aunque cada vez existe una mayor conciencia de conservacién del patrimonio indus-

trial, se han cometido verdaderas atrocidades en el pasado material urbano de estos dos dltimos siglos.

Avanzamos en el tiempo y, tras dos décadas de recaida, a partir de los afios ochenta, aunque ya comienza
a percibirse en la década anterior, el ferrocarril vuelve a coger fuerza con la especializacién del ferrocarril
en cuanto al transporte de personas, distinguiendo el trafico de larga distancia y el de corta, al igual que la

aparicién de trenes de alta velocidad.

144 Capel (2011, p. 106); Santos (2001, pp. 157-159); Saus (2013, p.154)
145 Capel (2011, p. 110)
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Por un lado, los ferrocarriles de cercanias serdn en esta época cruciales para el desarrollo del sistema fe-
rroviario. El uso excesivo del coche dio lugar a enormes congestiones de las vias de comunicacidn. Por ello,
la poblacién comenzé a interesarse por el transporte ferroviario suburbano, que fue altamente demanda-
do. Esta reclamacién culmind en el Plan General de Ferrocarriles de 1980, con el que se produjeron mejoras
en la infraestructura. La apuesta por los medios de transporte colectivo ha ido en aumento, dando lugar a
nuevas politicas y planes con el objetivo de desarrollar nuevos avances: modernizacién de lineas, aumento

de la velocidad y frecuencia de los trenes, mejoras en la intermodalidad...146.

Por otro lado, en los recorridos de larga distancia encontramos los trenes de alta velocidad, que comenza-
ron a instalarse en Espafia en la ultima década del siglo XX. Con ellos, el ferrocarril parece recuperar laidea
de progreso, ocasionado consecuentemente cambios socio-econdmicos en las ciudades donde se inserta.
Asi, la introduccidn de lineas de alta velocidad afecta a la configuracién de las ciudades donde se coloca
una parada, creando nodos de nueva centralidad en ella. Estos focos, con la llegada del sugerente medio,
se presentan para las ciudades como una oportunidad estratégica de ampliar el tejido urbano y realizar en

torno a ellos grandes intervenciones urbanisticas que participen en esa centralidad.

Sin embargo, estas nuevas intervenciones a veces conducen a malas précticas, tratando de crear grandes
hitos bajo la firma de arquitectos prestigiosos, aprovechando la ocasidn para crear nuevas promociones
inmobiliarias. Todo ello sin tener en cuenta las preexistencias, que en muchas ocasiones se tratan de ba-
rrios populares con cierto grado de vulnerabilidad. Por lo tanto, la introduccién de estas estaciones deberia
aprovecharse desde una perspectiva urbanistica integradora que ayudase a mejorar, desde un adecuado di-
sefio urbano, los espacios junto a las vias de tren. Es decir, proyectar un disefio adecuado para los viajeros,

pero sin olvidar a las personas que vivian ahi antes de la llegada de la alta velocidad147.

Para acabar, y a modo de reflexidn, resulta necesario un cambio, que ya ha empezado, en el modelo de
transportes donde el automdvil es protagonista. El incremento del precio de los combustibles, la escasez
de petrdleo, el excesivo uso del coche — que colapsa no solo las carreteras sino las calles dentro de las ciuda-

des —y los altos niveles de contaminacidn, son varios de los factores que evidencian la insostenibilidad del

146 Capel (2011, pp. 99, 100)
147 Capel (2011, pp. 104,105): Santos (2006, p. 165-167,183,184)
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modelo automovilistico48. Esto unido a la crisis climdtica que estamos viviendo, se hace urgente limitar
al mdximo posible el uso del coche, apostando por modelo de transporte colectivos més sostenibles. Esto
ya se ha empezado a hacer en Espaiia, al igual que en otros paises, pero resulta necesario seguir trabajando

en ello.

Por el contrario, el modelo ferroviario se muestra como un modelo de transporte ecoldgico y sostenible.
Segun datos de la pdgina web de la Comisién Europea European Year of Rail, el ferrocarril representa unica-
mente el 0,4% del total de las emisiones de CO2 de los transportes en Europa, frente al 71, 8% que produce

el coche, seguido del transporte acudtico (14,1%) y la aviacién (13,2%) 149

Desde una perspectiva urbanistica, es posible realizar intervenciones que mejoren la integracion del mode-
lo ferroviario en las ciudades, y que produzcan en la sociedad un mayor atractivo, pues en muchas ocasio-
nes ese sentimiento de rechazo ante los espacios vinculados a €l sigue presente, tanto por su mala imagen
como por los problemas de conectividad que suponen su insercién en la ciudad. Por lo tanto, mds adelante
analizaremos qué formas existen para integrar el ferrocarril en ellas, y asi favorecer tanto el buen funciona-
miento de las ciudades, como el despertar cierto aprecio por el modelo ferroviario, pues hemos visto que su

uso se muestra verdaderamente beneficioso, aun m4ds en estos tiempos.

Transporte por carretera. [l

Aviacién civil. [l
Transporte acuatico
Transporte por ferrocarril

otros [l

Emisiones de gases de efecto inverandero del transporte (EU-27, 2018)
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de Unidén Europea. European Year of Rail. https://europa.eu/year-of-rail/why-rail_es

148 Capel (2011, p. 101)

149 Unidn Europea. European Year of Rail. https://europa.eu/year-of-rail/why-rail_es
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2.7. Paisaje urbano y ferrocarril

El abanico de problemdticas de diversas indoles derivadas de la relacidn entre infraestructura ferroviaria
y ciudad, tanto en su morfologia como en su paisaje generan a su vez en una parte de la sociedad actual
ciertas percepciones negativas asociadas a un rechazo del medio de transporte y su entorno. Sin embargo,
el conjunto ferroviario en si mismo no se trata de un elemento negativo, sino que es la imagen deteriorada

y descuidada de él la que genera ese sentimiento.

De hecho, el ferrocarril presenta ciertos aspectos que pueden llegar a considerarse atractivos para una par-
te de la sociedad. Asi es que existe un término en inglés que se utiliza para denominar a aquellas personas
que tienen como hobby el observar el paso de los ferrocarriles, con el nombre de trainspotter:s0 (Fig. 2.7).
Esto es un claro indicador de que, en el caso de Espafia, parece no haber existido nunca un sentimiento
generalizado de aprecio por el ferrocarril, por lo menos en el 4mbito urbano. Posiblemente ese ambiente

degradado, que se ha mantenido desde sus origenes, tenga mucho que ver.

Por otro lado, en el contexto actual, el paisaje urbano histdrico y su conservacion ha adquirido una impor-
tancia relevante que resulta necesario explicar a continuacion. Por ello, ahora dejaremos a un lado la parte
morfoldgica de aquellas problemadticas del conflicto ferrocarril-ciudad para centrarnos en los aspectos cul-

turales y perceptivos.

En una primera aproximacion, parece pertinente comenzar exponiendo qué entendemos por paisaje desde
una concepcién contempordnea, aunque ya dimos unas pinceladas en pdginas anteriores de ello. Segun el
Convenio Europeo del Paisaje, “por “paisaje” se entenderd cualquier parte del territorio tal como la percibe la
poblacidn, cuyo cardcter sea el resultado de la accion y la interaccion de factores naturales y/o humanos”151. Por
lo tanto, y como ya vimos a partir de la definicién que hacia Maderuelo del mismo concepto, no hay que
olvidar que este termino incorpora una concepcion fisica y otra muy importante relativa a la percepcién del

ser humano, siendo el paisaje la combinacién de ambos aspectos.

150 Santos (2007, pp. 235,236) -
151 Convenio Europeo del Paisaje (2000, p.2) o '
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Fig. 27: J6venes trainspotters tomando notas.
Fuente: industri-sl.com ‘
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De forma m4s especifica, llegamos al término de Paisaje Urbano Histdrico. Para entender a qué nos referi-
mos con €], nos apoyamos en la definicion emitida en el Memordndum de Viena en 2005, donde posiblemen-
te tuvo lugar, por primera vez en la era moderna, una revisién y actualizacién del concepto de conservacién

urbanat52. Asi, el articulo 7 del memorando explica:

“El paisaje urbano histdrico, basdndose en la Recomendacion sobre la Salvaguarda y el Papel Contempordneo de los Con-
juntos Histdricos, distada por la UNESCO en 1976, hace referencia a conjuntos edificados, estructuras y espacios abiertos,
en su estado natural y contexto ecoldgico, incluidos los yacimientos arqueoldgicos y paleontoldgicos, que constituyan asen-
tamientos humanos en entornos urbanos durante un periodo de tiempo relevante , cuya cohesion y valor sean reconocidos
desde un punto de vista arqueoldgico, arquitectdnico, prehistdrico, histdrico, cientifico, estético, sociocultural o ecoldgico.

Dicho paisaje, que ha dado forma a la sociedad moderna, tiene un gran valor para llegar a entender como vivimos hoy”153.

De esta forma, lo que plantea el término de Paisaje Urbano Histdrico, muy relacionado con lo que se presen-
ta en el Convenio Europeo del Paisaje, es la importante relacidn entre la morfologia de la ciudad con el con-
junto de aspectos sociales, que se van acumulando de forma sucesiva en la ciudad. Lo que sugiere por tanto
es la aceptacidn de esta superposicidon de las diferentes expresiones culturales a lo largo de 1a historia, pues
son las que precisamente ayudan a moldear el tejido y laimagen de la ciudad®54. Asi lo explican Bandarin y

Van Oers, que advierten del dinamismo de las ciudades debido a los cambios en la sociedad:

“Las ciudades son organismos dindmicos. No existe ninguna ciudad “historica” en el mundo que haya conservado su ca-
rdcter “original”: el concepto urbano es algo movil, destinado a cambiar al mismo tiempo que la propia sociedad. Se trata

de algo natural: las necesidades y estructuras sociales evolucionan, la organizacion fisica se adapta constantemente”155.

Por ello, cuando hablamos de conservacién urbana y la gestién de los entornos con valor patrimonial, no
nos referimos a una practica de proteccidn rigida e inamovible, sino que se trata, en primer lugar de en-
tender cudles son los aspectos patrimoniales e identitarios que caracterizan al lugar, para después poder
integrarlos y ponerlos en valor en la ciudad, que inevitablemente evolucionara de igual forma que lo hace
su sociedad. José Ortega y Gasset expresa a la perfeccién desde otra perspectiva este mismo concepto en su

obra Meditaciones del Quijote:

152 Bandarin y Van Oers (2012, p.108)

153 World Heritage Centre (2005), citado por Bandariny Van Oers (2012, p.108)
154 Bandarin y Van Oers (2012, p.11)

155 Tbid.
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“sQué color vemos cuando vemos un color destefiido? El azul que tenemos delante lo vemos como habiendo sido otro azul
mds intenso, y este mirar el color actual con el pasado, a través del que fue, es una vision activa que no existe para el espejo,

es una idea [...] Sin necesidad del discurso, en una vision vinica y momentdnea, descubrimos el color y su historia”156.

Dentro de los paisajes urbanos histdricos, el ferrocarril se presenta como una muestra valiosa del patrimo-
nio industrial de los dos siglos anteriores, siendo uno de los principales simbolos de la industrializacién.
Cuando hablamos de patrimonio ferroviario, se abre un amplio y complejo muestrario de elementos de
diferente naturaleza que se incluyen dentro de esta categoria: vagones, vias férreas, catenarias, depdsitos e
instalaciones técnicas, edificios de viajeros, etc., siendo estos ultimos los que histéricamente han recibido
mayor atencion, mientras que otros han sido condenados al abandono y a un terrible estado de conserva-
cion enla actualidad157. Por lo tanto, se hace necesario observar el patrimonio industrial desde una mirada
histdrica y cultural que trate de honrar a aquellos elementos que otorgan identidad a los espacios donde se

va a intervenir.

Para abordar esto, el Paisaje Urbano Histérico pretende constituir una “herramienta para proyectar las ideas
de conservacion urbana en el siglo XXI”158  donde ademds, la aplicacién de este concepto en intervenciones
urbanas resulta ir en pos de la sostenibilidad, pues apuesta por la reutilizacién y revitalizacién de espacios
ya existentes, en vez de construir partiendo de cero. Las palabras de Angeles Layuno expresan de forma

clara esta idea, refiriéndose al caso concreto de los paisajes urbanos industriales:

“Los paisajes urbanos industriales constituyen una herencia de las funciones urbanas de la ciudad, y posibilitan el
andlisis de su cualidad como producto cultural derivado de los usos econdmicos asumidos a lo largo de la historia o en un
momento determinado del tiempo, por ello su investigacion y su tratamiento cultural y patrimonial deben partir de un
planteamiento conceptual derivado de su historicidad y de un andlisis diacrénico del medio, desde su formacion a

su posible refuncionalizacion, asumiendo en cada caso problemdticas diversas”15°.

156 Ortega y Gasset (1914), citado en Lalana (2011, p. 24)

157 Lalana (2012, pp. 2-5)

158 Ante esta idea, Luis Santos y Ganges expone la complejidad y el peligro que supone instrumentalizar la gestién del
paisaje, cuestionando la posibilidad del ser humanos de realizar esta préctica. (Santos, 2009, p.47), citado en (Lalana,
2011, pp. 26,27)

159 Layuno (2013, pp. 642, 643)
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2.8. Modelos de actuacion

Teniendo claro estas premisas, pasamos a ver qué posibles intervenciones encontramos para mitigar los
efectos de las tensiones entre el ferrocarril y el entorno urbano. En primer lugar, vamos a hacer una reca-
pitulacién de los principales problemas que presentan ambas partes, tanto el ferrocarril como la ciudad,

derivados de su deficiente interrelacidn.

Por un lado, entre los principales problemas del tejido urbano distinguimos la falta de conectividad entre
tejidos a ambos lados del ferrocarril, la peligrosidad de los pasos a nivel, los pasos elevados y subterrdneos
con una pésima planificacidn y conservacion, y la degradacién ambiental y visual de las zonas urbanas
proximas a las vias del ferrocarril60. Por otro lado, la infraestructura ferroviaria por su parte presenta los
siguientes problemas relacionados con el aspecto urbano: una gran inseguridad en el trafico de ferrocarri-
les debido a un mal tratamiento de los cerramiento, que en ocasiones permite el acceso de personas a las
vias, y a un numero insuficiente de puentes y subterrdneos que permitan cruzar las vias; itinerarios inacce-
sibles en las estaciones, ausencia de sistemas intermodales que conecten diferentes medios de transporte
en una red integral y la incompatibilidad de muchas de las instalaciones, actualmente desfasadas y obso-

letas, con respecto a los requerimientos de las ciudades del siglo XXI161.

Una vez planteadas las problematicas de ambas partes, es necesario ahora realizar una distincién que tiene

que ver con el estado activo o no de las vias ferroviarias, pues sus intervenciones son bien diferentes.

En primer lugar, encontramos las intervenciones en vias muertas. Esta casuistica se da en aquellos traza-
dos ferroviarios obsoletos por donde ya no circula el ferrocarril. De esta forma, la via queda sin uso y aban-
donada. No vamos a profundizar en este escenario ya que el tema a tratar en este trabajo se centra mds bien
en el otro tipo de actuaciones que veremos mds adelante. Ante este planteamiento de trazados muertos
se plantean dos intervenciones principales que se suelen dar en la préctica totalidad de los casos: o bien el
trazado es desmantelado, creando en su lugar una via verde para peatones o ciclistas o bien se intenta po-
ner en valor esta infraestructura obsoleta mediante su reutilizacién y adaptacion, al igual que en el caso

anterior, para el peatdn y la bici. Un caso mds que estudiado de esta dltima situacidn es el conocido High

160 Acumulacién de residuos, ruido y vibraciones, cerramientos con un nulo mantenimiento...
161 Santos (2007, pp. 25,28)
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Line de Nueva York, donde en lugar de eliminar por completo la infraestructura en desuso, se aprovecha el
eje y el soporte preexistente, creando un espacio publico que actualmente se trata de un verdadero hito en

la ciudad (Fig. 28).
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Fig. 28: Joel Sternfeld: A Railroad Artifact (2001).
Fuente: ocula.com

El otro gran grupo se trata de las intervenciones en vias vivas. En este caso, los ferrocarriles siguen circu-
lando por los trazados férreos y, por lo tanto, las propuestas deben contar con la convivencia entre la ciudad
y lainfraestructura ferroviaria. Esta es la situacion en la que se encuentra el caso de Alcald de Henares que

analizaremos mds tarde.
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Para empezar, vamos a distinguir entre “soluciones duras” y “soluciones blandas”. Las primeras se tratan
de actuaciones que conllevan importantes transformaciones morfoldgicas de la ciudad, suponiendo a su
vez un mayor coste. Hablamos asi de las acciones de elevar, soterrar y desviar. Por otro lado, las soluciones
blandas pretenden paliar los problemas de la infraestructura ferroviaria en la ciudad mediante la accién
de integrar. Esto es, sustitucion de pasos, creacién de otros nuevos mds amplios, tratamiento de bordes,
etc.162, Pasamos entonces a estudiar una por una las lineas de intervencidén explicadas , comen-

zando con las soluciones duras:

Elevar: Se trata de aumentar la rasante ferroviaria mediante la construccién de un viaducto, donde el tré-
fico ferroviario circula a una cota superior en la ciudad. Esta forma de intervencidn presenta menos pro-
blemas que los soterramientos y la cuestion del ruido se puede resolver con la introduccion en el propio de
viaducto de pantallas acusticas o elementos vegetales. Ademds, de esta forma se permite cruzar la infraes-

tructura a la cota por la que circula el peatdn sin la necesidad de construir pasos a diferentes niveles163.

Soterrar: El soterramiento consiste en ocultar por completo el trazado ferroviario, eliminando asi la ba-
rrera fisica que suponen las vias del tren, y con ella también la imagen de la infraestructura en la ciudad.
En este caso, en cuanto a cuestiones mds técnicas, el problema del ruido desapareceria en la superficie, sin
embargo, aumenta el riesgo de transmisién de vibraciones. Ademds, se trata de intervenciones que supo-
nen un mayor grado de complejidad en su ejecucién y mayor coste. Es comun en esta forma de intervenir
el planteamiento de una nueva via en superficie, como sustitucién del trazado ferroviario, que “sutura” la
antigua brecha. Ahora bien, la creacién de estas nuevas vias rodadas, con un claro predominio del trafico
rodado, pueden llegar a convertirse paraddjicamente en nuevas barreras protagonizadas por un elevado

ruido y contaminacién del automavili64.

Desviar: Finalmente, esta linea de intervencidn se trata de crear un trazado alternativo al preexistente.
Este modelo estaria justificado en el caso de buscar la creacién de corredores especializados con el fin de
no pasar mercancias por en medio de las ciudades. Sin embargo, este modelo se ve tergiversado cuando el
objetivo de la desviacién de la via al exterior de las ciudades es el de eliminar la presencia del ferrocarril

en ellas, desapareciendo asi la imagen de variedad de tréficos y de medios de transporte que dialogan en

162 Santos (2007, p. 30)
163 [bid. (pp. 33, 34)
164 1bid. (pp. 30, 31, 34-36)
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la ciudad. Esto puede llegar a suponer un problema pues las estaciones se expulsarian, quedando alejadas

respecto del centro urbano, como ocurre en el caso de Burgos?65.

Sin embargo, y como se puede deducir, estas préacticas en muchas ocasiones suponen ir en contra del res-
peto e interés por el paisaje urbano existente y de preservar la identidad y memoria histdrica del lugar.
Especialmente en los dos ultimos casos, los macroproyectos que se llevan a cabo — enmarcados en un con-
texto neoliberal — suelen esconder detrds de ellos intereses econémicos, pues se busca liberar terrenos con
el fin de crear nuevos desarrollos urbanos de los que obtener un beneficio!6¢. Por lo tanto, muchas veces se
habla de integrar para referirse a los soterramientos o desviaciones. Sin embargo, sson realmente técnicas
de integracion o mds bien todo lo contrario, marcadas por un rechazo absoluto por la infraestructura y
su paisaje? Todo parece apuntar a que, en muchos casos, soterrar no parece ser sinénimo de integrar. En

palabras de Luis Santos y Ganges:

“La integracion ferrocarril-ciudad que se ha propuesto no es integracion sino expulsion — costosisima — al subsuelo, y la
estrategia urbana, cuando realmente ha existido, se ha visto supeditada a la necesidad imperiosa de generar ingresos

inmobiliarios (...) alterando en todo lo posible el planteamiento urbanistico” 167,

Por otro lado, en cuanto a las soluciones blandas encontramos las actividades de integracion:

Integrar: La accidn de integrar implica intentar mitigar la barrera que produce el ferrocarril en las ciuda-
des, entendiendo que el sistema ferroviario es un elemento que pertenece al paisaje urbano y del que no
se puede prescindir. Sin embargo, cuando hablamos de modelos de integracién de la infraestructura ferro-
viaria, no nos referimos exclusivamente a la mejora de puentes, subterrdneos y tratamiento de borde, sino
también a la incorporacion de todos aquellos edificios abandonados adyacentes a las vias del tren, que en
muchas ocasiones son los principales elementos que generan las desconexiones entre ambos lados de las
vias, al tratarse de imponentes complejos inaccesibles1¢8. Ademads, tantos estas construcciones como los

elementos propios del ferrocarril constituyen un todo como paisaje urbano, y como tal, el conjunto de pie-

165 Santos (2007, p. 37)

166 Santos (2017, p. 1326, 1333)
167 Ibid. (p. 1333)

168 Santos (2007, pp. 31, 32)
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zas existentes debe tenerse en cuenta y participar en una estrategia integral. Esta ultima forma de interve-
nir para resolver los problemas derivados de la relacién infraestructura ferroviaria y ciudad la retomaremos

en un par de capitulos mds adelante, orientada al caso concreto de Alcald de Henares.

Una vez planteados los modelos, pasamos a comentar brevemente varios ejemplos donde se recogen algu-

nas de estas lineas de actuacién y que se conforman como importantes proyectos de regeneracién urbana.

En ellos, tanto la infraestructura ferroviaria como el conjunto de edificios industriales obsoletos vinculados

a ella tendrdn un papel protagonista. Asi encontramos el proyecto Technopdle Angus en Québec o el pro-
. . . . o »

yecto Parco Dora en Turin, incluido en el complejo infraestructural denominado “Spina Centale”, aunque

en este caso las vias del tren se soterran, ocurriendo lo que comentdbamos anteriormente: se crea una via

rapida de trafico rodado que genera otro tipo de desconexiones.

En todos estos proyectos vemos como las propuestas de regeneracion urbana aprovechan y reutilizan los
espaciosindustriales ausentes de actividad debido a los procesos de la desindustrializacién. Asi, los nuevos
desarrollos se articulan en relacidn a la infraestructura ferroviaria, surgiendo nuevos focos de actividad ad-
yacentes al ferrocarril en piezas industriales, tratadas mediante un proceso de refuncionalizacién. De esta
forma se consigue regenerar el espacio anexo a las vias ferroviarias, al igual que se mantiene y se preserva
la memoria histdrica del lugar. Sin embargo, es habitual que estas grandes intervenciones conlleven proce-
sos de gentrificacién, como sucede en el caso de las propuestas de regeneracién urbana del sector oeste de
la ciudad de Ledn, donde los barrios renovados, con nuevas viviendas de alta calidad, son ocupados ahora
por los sectores de la sociedad de mayor poder adquisitivo, desplazando a otras zonas a sus antiguos habi-
tantes!69. Por ello, y como exponen José Luis Lalana y Luis Santos, hay que tratar de utilizar estrategias que

busquen “revitalizar sin gentrificar”17°.

Para concluir, todo este marco nos ha servido para entender cudles son los principales cuestiones y pro-
blemas en cuanto a la relacién entre ciudad, ferrocarril y paisaje. A continuacién, pasaremos a estudiar el
caso concreto de Alcald de Henares, en la cual veremos cristalizados muchos de los conceptos planteados

en este capitulo.

169 Benito y Diez (2017, p. 23)
170 Lalanay Santos (2011, p. 9)
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Diagramas de los modelos de intervencién.

Fuente: Elaboracién propia. Esquemas 1y 2 (Elevar y Soterrar) a partir de Santos (2007, p. 34, 36)
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El ferrocarril supuso la introduccién de Alcald en una gran red que la conectd con los diferentes territorios
nacionales. La incorporacién de la infraestructura en la ciudad, debido a su buena localizacidén, favorecid la
llegada de la industria, con su consecuente explosién urbana. Sin embargo, trajo consigo también una serie

de problemas de diferente indole: sociales, urbanos, ambientales...

Si bien vefamos en el capitulo anterior que los procesos de industrializacién tuvieron lugar habitualmente
durante el siglo XIX, el caso de Alcald de Henares serd muy diferente, pues esta industrializacién, y sus con-
secuencias en el tejido urbano, no se hard notar de forma certera hasta los afios sesenta, ya en la segunda

mitad del siglo XX.

En el siguiente capitulo vamos a realizar una revision histérica, disciplinar, urbanistica, arquitectdénica y
paisajistica de la relacidn entre el ferrocarril y la ciudad de Alcald de Henares desde su implantacién en
1859 hasta el siglo XXI, con el fin de comprender cémo ha llegado la ciudad a esta situacion de desconexién
de la trama urbana, a través del andlisis del crecimiento urbano. El echar la vista hacia atrds supone un
paso importante a la hora de examinar la problemadtica, pues nos da pistas de en qué momento y de qué
forma comienzan a surgir las tensiones entre ambas partes. Ademads, este andlisis también nos ayuda a ser
conscientes de la importante carga patrimonial con la que cuenta la ciudad, intentando advertir aquellos
elementos del patrimonio cultural, industrial y ferroviario que han marcado la ciudad y que merecen ser

distinguidos y recordados, pues dotan a la ciudad de identidad.

El hilo conductor del andlisis es la presencia histérica del ferrocarril, la cual ird condicionando los de-
sarrollos urbanos: primero influyendo en la creacién del primer ensanche, aunque no colmatado, luego
impulsard la generacion de una periferia lineal de cardcter obrero e industrial y finalmente estard asociada,
hasta cierto punto, a los nuevos parques tecnoldgicos, al igual que a las nuevas dreas residenciales deriva-

das de los planes parciales de recalificacién de usos del suelo apoyados en el PGOU de 1991.

Para este estudio, se realizard un andlisis urbano propio, apoydndonos por un lado en fuentes bibliografi-
cas, y por otro, en vuelos aéreo y cartografia histdrica del Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la

Comunidad de Madrid'71. En el desarrollo del texto, cuando nos refiramos a lo diagnosticado a través del

171 Comunidad de Madrid. Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.
org/cartografia/idem/html/web/index.htm
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estudio de los planos e imdgenes histdricas, remitiremos a los siguientes intervalos de tiempo, que son
consecuencia de la documentacién disponible en el visor cartografico: 1946-1956, 1956-1966, 1966-1975,

1975-1980,1980-1984,1984-1991,1991-1995,1995-2001, 2001-2006 y 2006-2021.

El capitulo se ha estructurado en tres partes, en funcién de los distintos periodos por los que ha ido pa-
sando la ciudad de Alcald tras la introduccién de la infraestructura. Asi, el primero de ellos, Ferrocarril y
primeras transformaciones urbanas, entre 1850 y 1956, se estudia el impacto del ferrocarril en la ciudad
—que por aquel entonces se encontraba en un periodo de profunda crisis y cuya economia se basaba princi-
palmente en la agricultura — hasta antes de la llegada de la industria tras los planes de descongestién de la
capital. El segundo de ellos, Ferrocarril y ciudad industrial, entre 1956 y 1980, donde estudiaremos el in-
menso crecimiento urbano que sufrid la ciudad tras el asentamiento de las nuevas compafifas industriales
en las proximidades de las vias ferroviarias. Por dltimo, Ferrocarril y ciudad universitaria y de servicios,
entre 1981 y la actualidad, en la que, tras la reciente instalacién de la nueva universidad, el rumbo de la
ciudad cambia, orientdndose hacia actividades econédmicas diferentes, al mismo tiempo que tiene lugar un

segundo gran crecimiento urbano, esta vez regulado bajo el primer PGOU que conoceri la ciudad.

Actualmente el ferrocarril supone una barrera innegable que se inserta en la trama urbana y cuya permea-
bilidad, al igual que su paisaje urbano, resulta deficiente. En las siguientes pdginas vamos a ver el camino

que se ha seguido hasta llegar a esta situacidn.
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3.1. Ferrocarril y primeras transformaciones urbanas (1850-1956)

El siglo XIX viene marcado en la ciudad de Alcald de Henares por una profunda crisis en varios sentidos. Por
un lado, el traslado de la Universidad a Madrid en 1836 hace que la ciudad sufra un proceso de abandono,
debido al desplazamiento a la capital de muchas familias junto con la universidad, quedando un escenario
de calles y edificios vacios y abandonados'72. As{ lo expone Maria de los Angeles Diaz, remitiendo a las

palabras de Madoz:

“Madoz (1845) confirma la imagen de una ciudad casi fantasmagdrica, con gran proporcion de grandes edificios ce-

rrados o en ruinas y hierba creciendo en algunas calzadas, que evidenciaban un pasado de “muy superior categoria a

la que hoy figura”173.

Por otro lado, la actividad principal era la agricultura, con el trigo, la cebada y la avena como productos
principales. Es decir, la ciudad se basaba en una economia agraria. Todo ello se refleja en los datos demo-
graficos, ademds de ser previsible debido a la escasa huella urbana que presentaba la ciudad en aquella

época. Asi es que, en 1857 Alcald recoge una poblacién de derecho de 6.490 habitantes74.

“De todo ello se desprende, en suma, que la economia de la ciudad complutense experimentd, durante los dos primeros
tercios del siglo XIX, una evolucion diametralmente opuesta a la q vivid la economia espafiola: un reforzamiento del

sector primario, en vez de un modesto, pero apreciable, avance del sector secundario, y una atrofia demogrdfica por

tratarse de poblacion urbana”17s.

Por tanto, la llegada del ferrocarril sucede en una Alcald de Henares en declive tras una serie de sucesos que
la hunden en una terrible crisis con un tejido urbano muy limitado y una actividad agraria arraigada en la

tradicién.

Enla primera mitad del siglo XIX, como se puede observar en el plano urbano de Alcald de Henares de Fran-
cisco Coello (1853) (Fig. 31), donde todavia no hay rastro del trazado ferroviario, la extensién de la ciudad
se limitaba a las edificaciones contenidas en el recinto amurallado junto con dos arrabales extramuros: el

Arrabal de Santiago situado al norte, y el arrabal de Mdrtires, al este, ambos poco colmatados.

172 Diaz (1990, p.53)

173 Ibid.

174 Mufioz (2020, pp. 9, 11)
175 Ibid. (p.11)
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En cuanto a las redes que disponia la ciudad alcalaina decimondnica, se contaba con un total de 9 caminos
que comunicaban con el resto del territorio, de los cuales 6 de ellos se verdn afectados con lallegada del fe-
rrocarril176. Estos caminos preexistentes son los que aparecen mapeados en el siguiente plano, localizados

a partir de los mapas topograficos del Instituto Geogréfico Nacional.

Por tanto, Alcald de Henares en aquella época se trataba de una ciudad desolada, y en profunda crisis. Es
en este contexto cuando tiene lugar un acontecimiento que los alcalainos mirardn de forma optimista, con
la esperanza de que ayudaria a superar la situacién de estancamiento que estaban viviendo: la compafiia

MZA (Compaiifa de Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante) plantea un estudio en 1852 para la ins-

talacién de linea ferroviaria que conectaria Madrid y Zaragozal77.
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Fig. 31: Francisco Coello: Plano de Alcald de Henares (1853)
Fuente: wikipedia.org

176 Sanchez (2020, p.21)
177 Mufioz (2020, p.13)
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3.1.1. Lainsercion de Alcala de Henares en una red ferroviaria nacional

Para entender este suceso esperanzador que la ciudad experimentar4, es necesario estudiar primero el con-

texto de creacidn de las primeras lineas ferroviarias espafiolas.

Bajo la Real Orden de 1844178, se crean las dos primeras lineas de ferrocarril de reducido recorrido: Barcelo-
na-Mataré en 1848, y Madrid-Aranjuez en 1851. Sin embargo, no serd hasta una década después cuando se
dé un cambio y una potenciacién del desarrollo del sistema ferroviario espafiol gracias a la promulgacién
de la Ley General de Ferrocarriles de 1855. Esta ley se vio apoyada por la Ley de Bancos de Emision y la Ley
de Sociedades de Crédito17°, que dan lugar a un sorprendente desarrollo del entramado ferroviario, alcan-

zando la construccidn, hasta el afio 1866, de un total de 4394 kilémetros de via?8o,

Este frenesi de nuevas vias fue construido y financiado por incipientes compaiiias ferroviarias que se crean
gracias a esa trinidad legislativa mencionada. Entre ellas, cabe resaltar la figura de “una de las dos grandes
empresas que monopolizaron el ferrocarril espaiiol hasta 1941”: 1a Compaiiia de los Ferrocarriles de Madrid a

Zaragozay a Alicante, o lo que es lo mismo, la MZA181,

Presentada a esta compaififa y volviendo a centrar el foco en la ciudad de Alcal4, el estudio de 1852 que la
MZA solicitd - el cual se volvié a pedir otro de las mismas condiciones tres afios mds tarde en 1855 - con-
sistia en un informe de datos socioecondmicos y demogréficos donde se ven reflejadas las caracteristicas

vistas anteriormentel82,

Desde 1852 hasta la inauguracidn de la linea suceden una serie de inconvenientes que se van resolviendo
como son problemas de expropiacién o la extraccidn y traslado de materiales, asi como la interseccién de

caminos preexistentes a través de pasos a nivel. Finalmente, el tramo ferroviario Madrid-Guadalajara que-

178 A partir de esta ley se establecen las bases para la creacién de la red ferroviaria en Espafia. (Mufioz, 2020a, p. 14)

179 Estas leyes financieras complementarias se promueven ya que se consideraba que la Ley General de Ferrocarriles no
seria capaz de sostener un sistema el cual requeria grandes inversiones financieras. Por ello, gracias a estas leyes, se consi-
gue atraer a capital extranjero para que financien las nuevas vias ferroviarias. (Sdnchez, 2020, p.28)

180 Mufioz (2020, p. 4)

1811bid. (p. 14)

182 S4nchez (2020, p. 32)
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dainaugurado el 2 de junio de 1859, con un servicio reducido de 3 trenes diarios83. Este dato es realmente
interesante ya que afecta completamente a la percepcidén que se tendrd en la época del entorno de la via (Fig
32y 33). Este tréfico reducido, junto con el hecho de que no hubiese un cerramiento que delimitase el espa-
cio ferroviario, daba como resultado la inexistencia de sensacidn de barrera, al igual que una menor percep-
cidn de fragmentacidn del espacio urbano, puesla conectividad no se vio gravemente afectada yla ausencia

de muros y vallas generaba una imagen de continuidad visual a pesar de existir un trazado ferroviario.

De esta forma, Alcald pasa a formar parte de una red de conexién a nivel nacional e internacional, al incor-

porarse en el eje del Corredor del Henares:

“Se impuso esta ltima y, con ello, se incorporé una nueva infraestructura al milenario e histdrico Corredor del Hena-
res, que, desde hacia siglos, operaba como un eje que, ubicado sobre la vega del rio del que tomaba su denominacion,

formaba una gran via natural de comunicacion entre el valle del Ebro y la meseta (sobre una calzada en tiempos roma-

nos y sobre el camino de Aragén desde la Edad Media)” 184,

Fig. 32: Baldomero Perdigén: Fotografia de la calle Torrelaguna a principios de la década de 1960. Al fondo se puede
observar el paso a nivel sobre las vias ferroviarias, existiendo una continuidad visual en el eje.

Fuente: La pasarela de la calle Torrelaguna. José Carlos Canalda. https://www.jccanalda.es/jccanalda_doc/jccanalda_al-
cala/artic-alcala/artic-ferrocarril/pasarela-torrelaguna.htm

183 Sdnchez (2020, pp.32-40)
184 Mufioz (2020, p. 15)
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3.1.2. Consecuencias urbanas del nuevo medio de transporte en la ciudad

A continuacidn, vamos a tratar de estudiar y analizar las repercusiones que tuvo el ferrocarril en los prime-
ros afios de su implantacién en Alcald de Henares, apoydndonos en planos parcelarios histdricos al igual
que en imdgenes aéreas. A la vez, realizaremos unos pequefios apuntes de la situacidén econdmica y social,

que se vera reflejada en el 4mbito urbano.

Sibien podria esperarse que el ferrocarril iba a traer consigo laidea de innovacidn y progreso econémico, lo
cierto es que la llegada del nuevo medio de transporte a Alcald no supuso un impacto inmediato, tampoco
en el tejido urbano. No serd hasta la segunda mitad del siglo XX cuando verdaderamente se perciban de
manera convincente esos beneficios —y con ellos, una serie de inconvenientes — tras un proceso de indus-

trializacién18s,

Mientras tanto, la economia del Corredor del Henares, y con ella la alcalaina, desarrollard un ligero proceso
de transformacidn entre finales del siglo XIX y principios del XX, donde la agricultura se verd afectaday de-
bilitada!#é, aunque “nada que ver con lo que ocurriria a partir de los afios sesenta y setenta del siglo pasado (siglo

XX), cuando se produjo el verdadero ciclon transformador de la ciudad” 187,

Aun asi, en la primera mitad del siglo XX la actividad industrial era escasa y embrionaria. A parte de pe-
quefias industrias, mayoritariamente artesanales!88, es importante destacar la fabrica Forjas de Alcald en
1922189 (Fig. 34) , construida junto a las vias del ferrocarril y “con via propia de empalme a la red de MZA”. Es
en este momento cuando se instala la primera gran industria, teniendo que transcurrir tres décadas hasta
que se apareciesen otras nuevas de semejantes caracteristicas!?0, que se irdn asentando poco a poco en la

banda entre la antigua CN-I1 y las vias ferroviarias.

185 (Sénchez, 2020, p.44)

186 Por un lado, los usos de suelo comienzan a ser mds rentables para otras actividades diferentes a la agraria, y por otro,
Madrid (mercado principal de la ciudad de Alcald de Henares) se abre a un mercado nacional e internacional mds compe-
tentes y con precios bajos (Ortifiez, 2020, p.81)

187 Ortuiiez (2020, p. 80)

188 Galve (1991, pp. 83,84)

189 Como veremos en las paginas siguientes, a nivel urbano, supone una gran instalacién situada junto a las vias del tren
yla cual, a pesar de estar alejada del tejido urbano que se estaba desarrollando, tendrd una relevancia importante en el
desarrollo de la ciudad.

190 Ortudfiez (2020, p. 81, 84)
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Fig. 34: Imagen aérea de Alcald de Henares (1946). Se observa el complejo Forjas de Alcald al norte, al otro lado de las vias, junto a ellas.
Fuente: Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.org/cartografia/idem/html/
web/index.htm

A pesar delaescasezy complejidad delaindustria en la ciudad, Garcia Ferndndez definia, en 1952, al primer
tercio del siglo XX como un periodo de “timida industrializacién” debido, una vez mds, a su buena situa-

cién geografica al localizarse cerca de la capital191.

Por todo ello, y viendo las limitadas repercusiones, tanto econémicas como de desarrollo urbano, seria
razonable cuestionarnos si la llegada del ferrocarril, en la primera mitad del siglo XX, supuso verdadera-
mente 0 no un acontecimiento relevante para la ciudad de Alcald. Ortdfiez afirma que, a pesar de la dificil
labor que resulta poder demostrar y evaluar el beneficio que supuso, la llegada del ferrocarril fue un hecho

relevante que beneficié a la ciudad.

191 Diaz (1990, p. 54)
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“se intuye con facilidad que, si Alcald de Henares no hubiera sido una ciudad tan bien comunicada por una densa red de
carreterasy caminos con Madridy pueblos de su entorno, y con estacion ferroviaria en la linea de Madrid a Zaragoza y
Barcelona (...), este proceso de transformacién y los mecanismos de difusion de los efectos de Madrid (...), no se hubiera

producido o se hubiera retrasado”1°2.

Por otra parte, podemos suponer el temor e incertidumbre de los ciudadanos alcalainos ante la llegada de
este innovador medio de trasporte a la Alcala decimondnica, gracias a testimonios escritos de la época. Es-
tos documentos reflejan muy bien la desconfianza y rechazo que generd la noticia en un primer momen-

to193. En primer lugar, se muestra un fragmento de la novela Fresdeval de Manuel Azafia:

“— jAh! El comercio se acabaria pronto, en poniendo los ferrocarriles; no habria jornales que dar, ni arrieros, ni posa-
das, ni labranzas...

— Yo digo que donde esté una buena reata...

— Bruto, en lo que vas de aqui a Loranca, los ferrocarriles estdn en Barcelona. Son carros que andan por barras de
hierro.

— ¢Solos?

— Tira una maquina movida por fuego.

— Yo tengo ofdo que las untan con sebo de nifio

— jAhiva! Se acabaria el mundo.

— Usted estd libre de que le saquen las mantecas, tio Barranco.

— Las mdquinas son malas, quitan pan a los pobres,

— jTodo viene a parar a la mano del hombre! -sentencid el tio Barranco-"1%4,

Por otro lado, resulta realmente curiosa la siguiente cancioncilla con la que se asustaba a los ciudadanos los

dias previos a la inauguracidn de la linea ferroviaria:

“Se inaugurd la via férrea. Filomeno aborrecia el ferrocarril, como los arrieros, gafianes y traficantes que desfogaban su

rabia con canciones inauditas:

Pobres espaiioles que venéis a vel
La locomotora que os va a perdel,

La hierba del campo os va a hacer comel...

Asivoceaban por las calles oscuras, al acercarse la inauguracion. Desviada la corriente del trdfico, nuestra ciudad dejo
de ser un gran mercado, centro interprovincial de la arrieria. Los corrales de Filomeno no albergaron mds carromatosy

recuas de los feriantes. Fue golpe mortal”195.

192 Ortufiez (2020, pp. 81-82)
193 Sdnchez (2008, pp. 266,267)
194 [bid. (p. 267)

195 Ibid. (p. 267)

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

Adentrandonos en las repercusiones urbanisticas que supuso la llegada del ferrocarril a la ciudad, el tejido
de redes que comunicaba Alcald de Henares con el resto de localidades se vio afectado tras la con la cons-
truccién de la linea ferroviaria. Como vimos anteriormente, de los 9 caminos existentes, 6 de ellos, al norte
del nucleo urbano, fueron obstruidos y cortados : Camino de Paracuellos, Camino de Ajalvir, Cami-
no de Daganzo, Camino de Alalpardo, Camino de Camarma y Camino de Meco. El Paseo del Chorrillo?9¢

, via de escala urbana, también se verd afectado por la introduccién del ferrocarril al dividirla por la mitad.

Este suceso se refleja claramente en la image aérea de 1954 . Tras el inicio de las obras de la linea,
entre 1857 y 1859 se inicia un proceso de propuestas y modificaciones sobra la colocacién de los pasos a
nivel para que las conexiones con el resto de nucleos urbanos pudiera seguir realizdndose. Al no ser posible
la creacién de pasos a nivel en la totalidad de los caminos preexistentes, muchos de los vecinos expresaron
su descontento, pues se les estaba privando de una serie de vias que llevaban utilizando toda la vida. Tras

intensos debates, el 8 de junio de 1859 se aprueban un total de siete pasos a nivel!97.

Este acontecimiento de obstruccidén de numerosos caminos preexistentes, limitando la conexién norte-sur
a siete puntos, tuvo que suponer un cambio radical en la movilidad de los habitantes de la Alcald decimo-

nénica, pues los recorridos hasta entonces conocidos fueron completamente alterados.

En lo que respecta a su tejido urbano, la ciudad de Alcala de Henares ha ido creciendo hasta la segunda
mitad del siglo XX practicamente de manera espontdnea y sin ningun tipo de ordenacién hasta no hace
mucho. En el siglo XIX, la ciudad no contaba con ningin estudio general ni proyecto de ensanche planifica-
do, por lo que la ciudad comienza a crecer sutilmente — ya fuera del recinto amurallado — apoyandose, por
un lado, en ciertos ejes de comunicacion preexistentes, y por otro, en un nuevo elemento que determina e

influye en el crecimiento del tejido urbano alcalaino: el edificio de la estacién!9s.

A continuacidn, vamos a analizar cdmo fue ese timido crecimiento, pues veremos que apenas se percibe un

crecimiento destacable. Si esto es asi, ¢se puede hablar de una primera periferia?

196 Paseo mandado construido en 1787 por el Cardenal Lorenzana. (Llull, 2006, p. 403)
197 Sénchez (2020, p. 37-40)
198 Llull (2006, p. 401)
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Remitiendo de nuevo al vuelo aéreo de 1954 se puede apreciar cdmo la linea ferroviaria se dispone
de forma exterior con respecto al nicleo urbano29, aunque bastante préxima a las edificaciones preexis-
tentes. Asi, la estacidn servird de foco de atraccién para el desarrollo del nuevo ensanche , que se
expande por inercia hacia este elemento. De esta forma, el nuevo conjunto urbano sirve de pieza de cone-

xidén entre los arrabales histdricos de Santiago y de Mdrtires200.

El efecto atrayente del crecimiento urbano hacia la estacion ya se comenzd a percibir antes de la propia
inauguracién de la linea, cuando el 31 de mayo de 1858 el alcalde de la ciudad de aquel momento, Francisco
Arizcun, expone la necesidad de crear caminos que conecten la ciudad con la futura estacidn. A raiz de la
mocidn propuesta, se planted realizar las expropiaciones necesarias para la creacién de un paseo paralelo a
lalinea del ferrocarril — manteniendo un margen con respecto de las vias sin edificaciones — y conectado la
estacion con los distintos accesos a la ciudad. Al afio siguiente, en enero de 1859 ante la incipiente inaugu-

racion, esta preocupacidn sigue presente y Zacarias Bermejo, el nuevo alcalde, expone una nueva mocién.

A pesar de ser una propuesta interesante de espacio publico, ofreciendo una zona ajardinada junto a la
estacion del ferrocarril, finalmente, tras su votacién en pleno, el resultado termind siendo de empate y una
abstencidn, por lo que se decidié llevarlo a una sesidén extraordinaria. Sin embargo, nada mds se sabe de
este proyecto, pero se entiende que no salié adelante pues en la actualidad esa zona se encuentra completa-
mente edificada20? . De esta forma vemos cdmo, curiosamente ya en el siglo XIX, se planted en
Alcald una propuesta que podriamos considerar como denomina Luis Santos y Ganges una solucién blanda

a través del tratamiento de bordes.

Sin embargo, en todas estas propuestas iniciales no hay mencion alguna sobre la intervencidn en el actual
paseo de la Estacion, siendo en 1877 cuando se comience hablar de una propuesta de urbanizacién — sin
estar empedrado en ese momento — en la avenida que conectaba el nucleo urbano con la estacién202. A
pesar de todo, este y otros proyectos planteados no llegan a salir adelante ante la inactividad por parte del

ayuntamiento203,

199 Como vemos, se comprueba lo que plantea Santos y Ganges en el Capitulo 2 de este trabajo sobre la colocacién de las
lineas ferroviarias en los entornos urbanos.

200 Sgnchez (2015, pp. 219,220)

201 Sdnchez (2020, pp. 46, 47)

202 “F¢lix Huerta y Nicolds Herndndez se dirigen por escrito al ayuntamiento solicitando que se llevase a cabo la numeracion del
tramo comprendido entre la esquina de la quinta de San Luis hasta la estacion, argumentando que tenian el proyecto de construir,
en un terreno que habian adquirido, varias casas "con objeto de que formen una barriada"” (Sinchez, 2020, p. 50)

203 S4nchez (2020, pp. 50-51)

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

Mientras tanto, en 1880 comienzan a levantarse las primeras edificaciones en un camino de la Estacién
aun sin urbanizar. Se trata de la construccién de una serie de “hotelitos” y fincas de recreo por parte de las
clases mds acomodadas, Entre ellas cabe destacar dos palacetes, que actualmente siguen en pie: la casa de

Marcelino Clos y el Palacio de Laredo204.

El punto de inflexidn en el destino del camino de la Estacidn se produce 3 de febrero de 1890, cuando se
lleva a pleno “la necesidad de determinar si el camino de la Estacion iba a quedar bajo competencia de la comision
de Policia Urbana o de la de Policia Rural”. Finalmente, se decide que éste pasa a ser dominio de la Policia Ur-
banay al afio siguiente, en 1891, se aprueba en un pleno municipal la realizacién el plano de alineacién de

las calles Tinte, Angel y Talamanca, al igual que del paseo de la Estacién205,

El proyecto de alineacién del paseo de la Estacidn se firma el 31 de agosto de 1892 por el arquitecto mu-
nicipal Martin Pastells206 . La intervencion consistia en un paseo con cuatro lineas de arbolado y
dos setos en la misma direccidon que dividian en tres el tréfico de la calzada. El eje del paseo, a diferencia de
la composicién morfoldgica actual, coincidia con el edificio de la estacidn, con una plaza frontal que servia

de pieza distribuidora de las mercancias y personas que llegaban y partian207.

Después de la urbanizacidn del paseo, la via adquiere un protagonismo en la ciudad al ser el eje de conexion
del ferrocarril con la ciudad, representando asi una idea de modernidad. Ademds, también transmitia una
imagen de prestigio al estar rodeado de edificaciones pertenecientes a la clase burguesa. Asi lo expresa Vi-

cente Sdnchez Moltd, al referirse a la innegable importancia de la nueva via:

“Ya no habia duda de que el ayuntamiento habia asumido plenamente la importancia que estaba adquiriendo el paseo
de la Estacién, como via urbana y como paseo de recepcion a los visitantes que llegaban a la ciudad a través del ferro-

carril”208,

204 S4nchez (2020, p. 51)

205 Ibid. (p. 51)

206 Martin Pastells plantea también un proyecto de urbanizacién que nunca se llegé a realizar en torno a la ermita de San
Isidro, generando una rotonda que incorporaba tres lineas arboladas concéntricas. (Sdnchez, 2020, pp. 51). Este proyecto
otorgaba a la ermita una centralidad en la trama urbana que actualmente carece.

207 Sdnchez (2020, pp. 46-54)

208 [bid. (p. 52)



110

Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares

Hauser y Menet.—Madrid
ALCALA DE HENARES
PASEO DE LA ESTACION

Fig. 36: Fotografia de la estacidn de Alcald en la década de 1910.Memoria gréfica de Alcald
Fuente: Cabrera, L.A., Huerta, J.F. y Sdnchez, M. V.. Memoria gréfica de Alcald. 1860-1970. (1997), extraido de Alcald y el ferrocarril. José
Carlos Canalda. https://www.jccanalda.es/jccanalda_doc/jccanalda_alcala/artic-alcala/artic-ferrocarril /ferrocarril. htm#1
Fig. 40: Hauser y Menet: Tarjeta postal del Paseo de la Estacidn (1910). A la derecha, el Palacio de Laredo. El final del paseo terminaba
en la estacién decimondnica.
Fuente: Biblioteca Digital Memoria de Madrid. http://www.memoriademadrid.es/buscador.php?accion=VerFicha&id=32025&num_
id=5&num_total=31
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Comparativa del proyecto planteado en 1858 con la situacién actual.

Fig. 37: Imagen aérea de la situacién actual
Fuente: Elaboracién propia a partir de Google Earth.
Fig. 38: Proyecto de paseo paralelo a las vias ferroviarias (1858)
Fuente: AMAH, Leg. 9000/72, extraido de Sdnchez (2020, p. 48)
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Fig. 39: Martin Pastells: Proyecto de alineacién del Paseo de la Estacién (31 de agosto de 1892)
Fuente: Archivo Municipal de Alcald de Henares
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Sin embargo, analizando la ortofotografia de 1954, observamos que, a pesar de haber transcurrido casi
setenta afios desde las primeras construcciones del barrio de la estacidn, éste se encuentra todavia lejos de
conformar un conjunto consolidado, estando ahora compuesto por escasas edificaciones209. Por lo tanto,
remitiendo al capitulo 2 de este trabajo, observamos cdmo la teoria de Luis Santos y Ganges en la que co-
menta cdmo la estacién actia como foco de atraccién del crecimiento urbano, observamos que en el caso
de Alcald se encuentra difusa y no parece ser tan obvia en esta ocasién. De hecho, tras darnos cuenta de
este suceso, encontramos después que él mismo, junto con José Luis Lalana, advierten de este hecho en la

ciudad en una publicacién reciente:

“Sin embargo, la entidad de Alcald supuso que esto sucederia bastante mds tarde. Cuando llego el ferrocarril a Alcald en
1859, su poblacion rondaba los nueve mil habitantes, y no superaria los veinte mil hasta la década de 1951. De ahi que

el efecto urbanistico de atraccion de la estacion del ferrocarril fuese tardio y menos evidente que en otras ciudades”210.

Este fenémeno se explica remitiendo al contexto socioecondmico expuesto anteriormente. La principal
causa por la que el primer ensanche de Alcald tuvo un desarrollo débil, donde la “atraccién” producida por
el edificio de la estacién no fue tan evidente, se debe, como afirma Josué Llull, al lento crecimiento demo-
grafico de la poblacién alcalaina y a la escasa industrializacion que desarrolld la ciudad. Entonces, si no era

una necesidad, ¢a qué se debia ese interés de crecimiento?

Lo que realmente motivé la expansion de la ciudad no fue una necesidad real de crecimiento, sino que fue
la busqueda por parte de la clase burguesa de “un nuevo estilo de vida en la periferia, en contacto directo con la
naturaleza” en los terrenos extramuros, creando grandes palacetes y fincas de recreo211. Este acto también
dio lugar a dos sucesos: a la especulacidn con los terrenos y a una segregacion social, donde el entorno del

barrio de la estacidn se asociaba a una imagen de “alto standing”.

Ademds, algo importante a subrayar es que, debido a este nuevo crecimiento, se produjo en consecuencia

el derribo de partes de la muralla que rodeaban el conjunto histérico, como respuesta a esa expansién212.

209 Dfaz (1990, p.80)

210 Santos y Lalana (2020, p.162)

211 Esta idea de relacién con la naturaleza se entiende en un contexto donde el modelo de ciudad jardin habia sido pro-
puesto de forma relativamente reciente.

212 L]ull (2006, p. 401, 405) Josué Llull desarrolla extensamente en su articulo el tema del derribo de la muralla de Alcald

de Henares en el siglo XIX.

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

El aspecto del paseo de la Estacién queda recogido en las palabras de Maria de los Angeles Diaz, explicando
cudl seria ese escenario de un espacio, apenas densificado, situado a las afueras de lo que en su momento

era el nucleo urbano

“La construccion de la estacion de ferrocarril supone en Alcald, como en tantas otras ciudades espafiolas, la definicién
clara de lo que debe ser el drea futura de expansion urbana. Sin embargo, la languidez econdmica y demogrdfica no
justifica la conformacién de un verdadero ensanche, al estilo de los que se estdn proyectando en las principales ciudades
espaiiolas del momento. Asi, la extension urbana en esta direccion se limita a la construccién de una serie de hotelitos
burgueses, concebidos como casas de campo, a ambos lados del paseo de la Estacién, rodeados por espacios semiconstrui-

dos, salpicados por viviendas rurales”213 .

Entonces, una vez estudiadas las transformaciones urbanas del entorno del paseo de la estacién, siendo
las mas documentadas, pasamos a analizar el resto de la evolucién de la trama urbana en este periodo,
acompafiado la explicaciédn de un plano donde se recoge de forma gréfica todo lo que a continuacién vamos
a desarrollar. Revisando los vuelos y planos histdricos observamos que, como hemos venido hablando, la
ciudad apenas sufre una destacable expansion urbana. La escasez de planos parcelarios entre finales del
siglo XIX y principios del XX hace que exista un intervalo de tiempo donde no podamos determinar con

exactitud el crecimiento en la ciudad.

Asi, en cuanto a planos de poblacion y fotografias aéreas que podamos consultar, pasamos del plano par-
celario de 1870 — donde desafortunadamente no aparecen representadas las vias ferroviarias — a tres docu-
mentos de los afios cuarenta: el “Plano de Conjunto Actual” de 1943 del Proyecto de Ensanche y Urbanizacién
de José de Azpiroz, la primera ortofoto de la que disponemos de 1946, del Visor de la Infraestructura de Datos
Espaciales de la Comunidad de Madrid, y el plano de 1848 del Instituto de Estudios de la Administracién Lo-
cal. Entre medias, las Unicas muestras que hemos encontrado donde se distinga el desarrollo urbano son

los planos topograficos de 1877, 1929 y 1937 del Instituto Geografico Nacional.
Sin embargo, este vacio no parece ser un problema pues no apreciamos grandes diferencias entre los planos

de la segunda mitad del siglo XIX con los de los afios treinta y cuarenta del siglo XX. En cuanto al

observamos, por un lado, y como ya hemos mencionado, el gran complejo Forjas de 1922, adyacen-

213 Diaz (1990, p.80)
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te a la via del ferrocarril. Las siguientes muestras de industria las encontramos en el tardio periodo entre
1946 y 1956, donde podemos apreciar algunas construcciones que actualmente son plenamente conocidos

en Alcal4: los Silos y el complejo de Quimica Sintética.

En cuanto al tejido residencial, es curioso observar que, a pesar de existir todavia un amplio espacio entre
el tejido consolidado y las vias ferroviarias, las nuevas viviendas construidas entre 1946 y 1956 se colocan
muy préximas a las vias ferroviarias, algunas llegando al mismo limite. Posiblemente esto se deba a que

éstas estaban destinadas para los trabajadores de las fdbricas préximas.

Por ultimo, en cuanto a las conexiones transversales, el Uinico suceso destacable es la construccién del
primer paso a desnivel en el entorno urbano conectando los tejidos norte y sur. Este puente se trata del
que pasa actualmente por la Avenida de Daganzo (Fig. 41). La construccidn de este paso es reveladora de
hacia dénde tenderdn los futuros desarrollos al otro lado de las vias. Por lo que respecta a las estaciones, la
ciudad solo contaba con una, pues no sera hasta 1975 cuando se construya el apeadero que corresponde a

la estacidén de Alcald — Universidad en la actualidad.

Frente a todo este crecimiento desordenado e irregular que se va apoyando en las principales vias de comu-
nicacién, es importarte mencionar el Proyecto de Ensanche y Urbanizacion de 1943 por el arquitecto
José de Azpiroz, tratdndose de la primera planificacidn racional de la industria alcalaina que finalmente
no llegard a desarrollarse (Fig. 42). Se concibe como un plan conservacionista, pues el proyecto pretende
poner en valor el patrimonio arquitecténico y urbanistico del conjunto histérico. De esta forma, el proyecto

presenta dos partes: una de reforma interior del casco histdrico, y otra de crecimiento urbano en zonas de

ensanche, en la que se duplicaria la superficie edificada de la ciudad?14. Es fundamentalmente esta segun- . 3 . N
Fig. 42: José de Azpiroz: Proyecto de Ensanchey Urbanizacion. Plano de Zonas de Ensanche (1943).

. ., . . . ., Fuente: Archivo Municipal de Alcald de Henares. Leg. 1444/5
da parte la que tiene relacién con el ferrocarril. Las nuevas zonas se estructuran a partir de la continuacién

de los ejes medievales preexistentes, ddndose una clara zonificacién de los nuevos desarrollos215. Asi, las
zonas industriales se desplazan a las dreas mds alejadas del casco histérico216. De esta forma, observamos
cémo la industria pesada se proyecta en todo el sector al norte de las vias del tren, situdndola de forma in-

mediata a ellas sin dejar ningun tipo de margen.

214 Rascén y Vallhonrat (2011, p. 12)

215 José de Azpiroz estuvo vinculado a la GATEPAC, lo que se explica su concepcién racionalista de la propuesta (Rascén 'y
Vallhonrat, 2011, p. 12)

216 Madrid Direccién General de Arquitectura. (1991, pp. 27,28)
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Ferrocarril y ciudad industrial (1956-1980)

Sien las pdginas anteriores venfamos de una economia preindustrial, se dard un proceso que cambiard por
completo el rumbo de la ciudad: l1a industrializacién. La descongestion industrial de la capital y 1a explo-
siva industrializacién que sufrird la ciudad, traerd consigo grandes transformaciones econémicas, demo-

gréficas y morfoldgicas que iremos analizando a continuacién.

Esta industria, como veremos, se instalard en los espacios adyacentes a las vias del tren en su desarrollo
longitudinal. Asi, se colmatard gran parte del espacio situado junto a las vias, por ambos lados y especial-

mente al sur, sin seguir ningun tipo de normativa reguladora que planificase la expansién urbana.

Esto a su vez traerd consigo los consecuentes problemas de desconexién y mala calidad urbanistica refle-
jados en la actual ciudad de Alcald de Henares. Ademds, hay un impresionante aumento de la poblacidn,
atraida en parte por la nueva oferta de puestos de trabajo, que supondrd la construccién de nuevas vivien-

das, de nuevo, sin un planeamiento que lo regule.

De hecho, es precisamente en estos veinte afios entre 1960 y 1980 cuando se comenzara a percibir la pro-
blemadtica de la barrera que genera el ferrocarril en la ciudad, la cual perdura hasta la actualidad. Es por

todo ello que, en este contexto a partir de los afios sesenta, Alcald pasa a percibirse como ciudad industrial.

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

Los planes de descongestion de Madrid: Alcala industrial y la potenciacion

del Corredor del Henares

Alcaléd de Henares no hubiera experimentado de igual manera el desarrollo econdmico, y por tanto demo-
gréfico y urbano, de no ser por su cercania y dependencia econdmica respecto de la ciudad de Madrid. Tras
el Plan de Estabilizacion de 1959 217, todo el territorio nacional vive un gran desarrollo econdmico. En el caso
concreto de Madrid, con su potenciacién como “gran centro econémico de Espafia”, comienzan a construir-

se un extenso tejido industrial, con el aumento demografico que esto supone.

Por lo tanto, la ciudad comienza a saturarse y se buscan otras localizaciones para instalar la industria con
el fin de descongestionar la capital. De esta forma, ya en 1959 se decide crear de forma progresiva poligonos
industriales de descongestién de Madrid218. Cuatro afios después, en 1963, se aprueba el Plan General de
Ordenacion Urbana del Area Metropolitana de Madrid. En este documento se desarrollan las estrategias para
la descentralizacién de la industria de Madrid, planteando una serie de ejes — correspondientes a los rios
Henares, Jarama y Tajo — donde proliferaria la actividad industria mediante el desarrollo de diferentes ciu-

dades dentro de estas directrices219.

Ademds, en ese mismo afio se crea la Comisién de Planeamiento y Coordinacién del Area Metropolita-
na de Madrid (COPLACO), organismo auténomo de gestién urbanistica. Por su parte, el I Plan de Desa-
rrollo Econémico y Social, también en 1963, ayudé de igual forma a la descentralizacién y reubicacién de

la industria de la capital22o0.

Asi, el Corredor de Henares sufre un gran impulso econdémico que se verd reflejado en un desmesurado
aumento de la poblacién y del tejido urbano221, al mismo tiempo que un cambio radical del paisaje, pasan-
do del antiguo panorama de terrenos agricolas a una situacién de complejos industriales apoyados en las

principales vias de comunicacién?222.

217 Con este Plan se produce la liberalizacién econdmica de Espaiia. (Galve, 1991, p.86)

218 Se llegan a crear nuevas dreas industriales en Guadalajara, aproximédndose a las doscientas hectdreas (Lalana y Santos,
2020, p. 137)

219 Galve (1991, p.70)

220 Layuno (2015, p. 6)

221 “Lg poblacion del corredor madrileiio del Henares en las décadas de los sesenta, setenta y ochenta se incrementd en mds de ocho
veces” (Santos y Lalana, 2020, p. 139)

222 Layuno (2017, p. 200)
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En cuanto al modelo ferroviario, a pesar de que los afios sesenta y setenta se presentaron como un tragico
periodo de debilitamiento de este medio de transporte debido a extrema popularidad que adquirié el auto-
mdvil, los procesos de descentralizacidn industrial — sumados a sus consecuentes crecimientos industria-
les y demogréficos — fueron la causa de que el declive no fuese tan evidente en el Corredor del Henares, y en

concreto en la ciudad de Alcal4d de Henares223.

Centrando el foco en el caso de Alcald, aunque no pertenecia al drea metropolitana de Madrid?24, y por
tanto la normativa del Plan General no era aplicable a la ciudad, si que pertenece al eje Madrid — Guadala-
jara, donde el plan prevé un desarrollo en él. Por ello, 1a ciudad absorbe un gran nimero de industrias225.
De hecho, esta acogida es tal, que segun el andlisis de las zonas industriales elaborado por COPLACO en
1975, Alcald de Henares se situa en segunda posicion con una superficie de uso industrial de 655 hectdreas,
después de la capital la cual presentaba una superficie de 1.220 hectdreas226. Angeles Layuno enumera de

forma concisa aquellas condiciones que favorecieron la introduccién de industria en Alcald:

“Su proximidad a Madrid, la presencia del aeropuerto de Barajas, la abundancia y menor coste de suelo ristico, la posi-
bilidad de efectuar extensas parcelaciones requeridas por las grandes fdbricas debido a su topografia llana, la existencia

de cursos de agua y de una industria previa, la facilidad de obtencidn de licencias”227.

Por lo tanto, todos los planes y politicas creadas en los primeros afios de la década de los sesenta supondrén
enormes consecuencias en el rumbo de la ciudad, pues como veremos ahora, el timido crecimiento urbano
que venia aconteciendo en Alcald de Henares quedard en el olvido, para pasar a una nueva etapa de desme-
surado desarrollo urbano desconocida en la ciudad hasta la fecha, donde el ferrocarril tendrd un papel im-
portante en la distribucién de estos nuevos espacios (Fig. 42 v 43). Todo ello, recordando que el municipio

se enmarca en un contexto donde no existe todavia un planeamiento general.

223 Lalana y Santos (2020, p. 137)
224 En 1981 con la Rev isién del Plan General del Area Metropolitana Madrilefia, se incorporan al plan el municipio de

Alcald de Henares junto con Fuenlabrada, Mdstoles y Parla. (Galve, 1991, p. 77)
225 Galve, (1991, p. 76) Comparativa del tejido urbano entre 1956 y 1980
226 L.a] Fig. 42y 43: Vuelo aéreo de la ciudad de Alcald de Henares en 1956 (arriba) y 1980 (abajo)
Lalanay Santos (2020, p. 138) Fuente: Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.org/cartografia/idem/html/
227 Layuno (2017, p. 200) web/index.htm
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3.2.2. La problematica del efecto barrera

A continuacidn, vamos a estudiar la forma en la que el tejido urbano se desarrolla, centrando el foco en los
espacios préximos a las vias ferroviarias, y como ellas a su vez influyen en el asentamiento de la industria
y en consecuencia del tejido residencial, dando lugar en este periodo a lo que conocemos como el efecto
barrera. Para ello, primero expondremos una serie de cuestiones socio-econdmicas y demograficas que
servirdn para entender el posterior andlisis del crecimiento urbano. Al igual que en la fase anterior, nos

apoyaremos de planos parcelarios histéricos y de imdgenes aéreas.

A partir de los afios 60, y sobre todo en los afios 70, con el proceso de industrializacién los usos del suelo
del municipio sufren intensas modificaciones, transformando aquellos destinados a actividades agrarias

en suelos de uso industrial y residencial, y con ello su paisaje urbano22s.

Los suelos agrarios se localizaban en las zonas llanas junto a las infraestructuras y caminos, por lo que
serdn estas mismas localizaciones las que mds interesen a la nueva actividad industrial tanto por sus bue-
nas condiciones de conectividad como por su favorable topografia. Ademds, entra en juego un proceso de
especulacién con estos terrenos donde los propietarios optan por vender sus terrenos a precio de suelo no

agrario229,

“Los cambios en el uso del suelo son de tal magnitud que hacen que, a una zona, a la que antes se le denominaba “la
fértilvega del Henares”, se la pase a denominar “corredor industrial del Henares”. Las repercusiones sobre el suelo agri-
cola no se limitan a la desaparicion de aquel en que se afinca, sino que ejerce una presion sobre el resto del suelo agricola
en una doble vertiente: por un lado, surgen expectativas de venta como suelo industrial; por otor lado, el deterioro del

medio reduce la calidad de las tierras”230,

Otra de las consecuencias del proceso de industrializacién que afecta a los usos del suelo es la especializa-
cidn del espacio industrial. Antes de la llegada intensiva de industria, las fabricas existentes se trataban de

pequeilos espacios que se ubicaban en el centro del nucleo urbano, dando lugar a una mezcla de usos pues

228 Galve (1991, pp. 52,55)

229 En 1974 en Alcald de Henares, el precio de 1 m2 de suelo podia pasar de 32 a 300 pesetas si se destinaba a suelo no
agrario. (Galve, 1991, pp. 54,55)

230 Galve (1991, p. 55)
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coexistia con el tejido residencial. Sin embargo, después de este proceso la industria se ird sedimentando,
como veremos mds adelante, a lo largo de la franja comprendida entre la antigua carretera CN-11y las vias

ferroviarias, lugar de antiguos suelos agrarios23! (Fig. 44).

Fig. 44: Imagen aérea del entorno urbano junto a las vias ferroviarias (Septiembre de 1958). En primer plano, la fibrica Roca en cons-
truccidn, a continuacidn los Silos. A lo lejos se distingue Forjas de Alcald y Quimica Sinética.

Fuente: Archivo Servicios Aéreos Norte. https://www.todocoleccion.net/fotografia-antigua-fotomecanica/fotografia-aerea-negati-
vo-roca-radiadores-i-c-sala-amat-s-alcala-henares-ano-1958~x59681679#descripcion

El desarrollo industrial se hizo notar en el enorme crecimiento demografico que experimenta Alcald de
Henares, donde la inmigracién jugé un papel determinante, atraida por la creacién de numerosas fdbricas.
Esta inmigracidn se entiende al comprender que, por un lado, la poblacién alcalaina era insuficiente para
cubrir la gran oferta de puestos de trabajo que se generaron con la industrializacidn, y por otro lado, hasta
la fecha, sus habitantes se habian dedicado principalmente a la actividad agraria. Por ello, no se trataba de

personal cualificado con experiencia previa en el dmbito industrial232,

231 Galve (1991, p. 53)
232 Ibid. (pp. 12,16)
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Para poder asimilar lo que supuso en el crecimiento demografico esta industrializacidn, al revisar los datos
demograficos del municipio de Alcald de Henares vemos que, en 1960 la poblacién rondaba los 20.000
habitantes, mientras que, en tan solo 14 afios, en 1974, ésta superaba los 60.000, rumbo hacia los 70.000.

Cabe destacar el increible aumento en el cambio a la década de los setenta.

Los cambios socio-econdmicos y demograficos se reflejan perfectamente en la morfologia urbana: la llega-
da de la industria hace que se genere una descomunal ocupacién de terreno, mientras que el crecimiento
demografico se traduce en la necesidad de construccién de un gran numero de viviendas — la calidad de
ellas es otra cuestidn — que generan a su vez un considerable tejido residencial. Como colofdn, todo este
crecimiento se da, como ya se ha comentado reiteradamente, en una ciudad sin el amparo de ningun tipo

de planeamiento general, por lo que parece evidente que las consecuencias serds nefastas.

Una vez enmarcado el contexto, pasamos a estudiar las consecuencias urbanas y paisajisticas de todo lo
estudiado anteriormente . Las directrices del crecimiento urbano en la ciudad de Alcald se ven con-
dicionadas por el elemento del rio. Galve plantea que las dreas préximas al rio no han sido atrayentes para

construir debido a diversos problemas como lo son las inundaciones233.

A pesar de ello, si observamos la evolucién de la trama urbana alcalaina a través del visor geografico de la
Comunidad de Madrid, observamos que cuando el territorio comprendido entre la via del ferrocarril y el
rio presenta un importante grado de consolidacidn, en el otro lado de las vias todavia encontramos grandes

espacios vacantes.

Enlo que respecta al , nos interesa sobre todo estudiar su crecimiento lineal234, tanto por
el este como por el oeste del municipio, de la industria que se va asentando progresiva y desordenadamen-
te, como hemos comentado, entre la CN-II y la linea ferroviaria235. Asi, se van ocupando parcelas de forma

salpicada hasta llegar a conformarse una banda de grandes recintos fabriles casi infranqueable236.

233 Galve (1991, pp. 12,16)

234 Aparece también un crecimiento radial que se apoya en las carreteras de Ajalvir, Daganzo y Camarma de Esteruelas.
(Layuno, 2015, pp. 14,15)

235 A excepcion del drea conformada entre la actual carretera de Daganzo y la carretera de Meco que estaba conformado
por un tejido parcialmente consolidado y que se completard en los siguientes afios con edificaciones no industriales.
236 Layuno (2015, p. 14)
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Observando los vuelos y planos histdricos de la década de los sesenta, se puede ver cémo van surgiendo,
por un lado, grandes complejos de empresas como Gal o Roca?37 —ambas con ramales de conexién
alaviaférrea—,y otras importantes compafiias como Fiesta o Avon. Posteriormente, entre 1966 y 1975 apa-
recen nuevos complejos como Zanussi o Liade, asi como importantes ampliaciones de la fabrica Roca. En
el periodo entre 1956 y 1966 la creacion de nuevas industrias no fue tanta si la comparamos con el periodo
entre 1966 y 1975, siendo el periodo de mds construccidn de tejido industrial de esta fase. Por su parte, el

desarrollo en el periodo entre 1975 y 1980 se ve mermado considerablemente.

Un aspecto importante a destacar, el cual es més notorio sobre todo en la banda oeste, es que, aunque exis-
tia una clara proximidad ferrocarril-industria (pues la infraestructura ferroviaria favorecia el transporte de
materias primas y productos manufacturados) la industria verdaderamente donde apoyaba en la mayoria
de las ocasiones era en la CN-II. Asi lo vemos reflejado en el plano donde la fachada de las fébricas que se
cuida esla que da ala CN-II, existiendo incluso normativas que regulaban unos niveles minimos de calidad
visual. Esto se debe, por un lado, a la evidente hegemonia del coche por estos afios, y por otro, al interés de
proyectar una sobresaliente “imagen corporativa” ante clientes e invitados ilustres238 .Sin embar-
go, las traseras de esas fdbricas, que son las fachadas de las vias ferroviarias, es decir, los fondos de parcela,
comenzardn a crecer sin ningun tipo de regulacidn estética, con los consecuentes problemas de percepcién

que aun a dia de hoy siguen estando.

Ademds, en este periodo comienza a percibirse cémo el tejido industrial hace de cinturén que limita las
posibilidades de conexidn norte-sur debido a la introduccidn de sus grandes instalaciones, dispuestas de
forma paralela al trazado ferroviario. De hecho, en el siguiente capitulo veremos las consecuencias de esto,
al apenas encontrar pasos que comuniquen la trama urbana norte-sur en las zonas situadas més en los

extremos de la ciudad, siguiendo el eje del ferrocarril.

Junto al crecimiento desmedido entre los sesenta y setenta del tejido industrial, también lo hace el
. Podemos distinguir dos tipos de crecimiento que se dan en el entorno préximo al eje ferro-
viario; por un lado, la renovacion de ciertas dreas urbanas preexistentes, como es el caso del paseo de la

Estacion el cual sufre un cambio radical en su paisaje urbano, que pasa de ser una via con una baja densidad

237 Gal se inaugura en 1960 y Roca en 1962 (Rascén y Vallhonrat, 2011, p. 12)
238 Layuno (2017, p. 202)
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Fuente: Archivo Municipal de Alcald de Henares
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— caracterizada por ese paisaje de palacetes y fincas de recreo —, a transformarse en una calle con bloques
de viviendas de varias alturas. Una cosa que desde luego no cambié fue la poblacién de elevado poder ad-
quisitivo que acogia, viéndose reflejada en las calidades edificatorias de estas nuevas viviendas, que no te-
nian nada que ver con las de los barrios obreros periféricos. Por otro lado, comienzan a construirse barrios
periféricos que suelen crecer junto a las fdbricas que colmatan el borde de la linea ferroviaria239. Al igual
que la industria, las promociones de vivienda obrera se construyen apoydndose en las redes existentes y
muchas de ellas se edifican muy proximas a las vias del ferrocarril, algo que se pudo hacer al no existir una
normativa que lo regulara. A esto hay que sumarle la escasa calidad edificatoria, el ambiente nocivo en el

que se construian las viviendas y el bajo porcentaje de dotaciones y equipamientos240.

Asi, vemos que estos barrios periféricos son los que confirman, en los afios sesenta, el salto al otro lado de
las vias, con la construccién de vivienda obrera de baja calidad?4! , que seguirdn amplidndose en
las décadas siguientes. En los afios setenta se comienza a colmatar la zona situada entre la actual carretera
de Meco, Via Complutense y Quimica Sintética, al igual que el drea préxima a la via junto al barrio Ferraz.
Al norte, y también situado de forma inmediata a la linea ferroviaria, se construye el barrio de Los Nogales,
junto a Forjas de Alcald. De esta forma vemos cémo, debido a ese cinturdn que comentdbamos anterior-

mente, el tejido residencial no puede crecer mds en la direccidn longitudinal por la presencia de industrias.

Ante este crecimiento no regulado, es interesante mencionar una primera intervencién urbanistica previa-
mente planificada. Se trata del Plan Parcial Puerta de Madrid en 1973, ubicado al oeste de la ciudad y promo-

vido por el Instituto Nacional de la Vivienda242.

El conjunto de decisiones desacertadas genera un tejido urbano al que no se le permite una oxigenacién
entre lo construido y lo infraestructural, con los consecuentes problemas, por un lado, de habitabilidad de
las edificaciones adyacentes a las vias y por otro, de permeabilidad y conectividad entre dreas en la ciudad.

Es decir, durante estos afios el ferrocarril comienza a verse como una barrera en la ciudad.

239 Diaz (1990, pp. 83,84)

240 Layuno (2015, p. 201)

241 Corresponden a diferentes promociones en El Chorrillo — Campo del Angel: colonia Antonio de Nebrija, barrio los To-
reros (subvencionado por la empresa Roca (Layuno, 2015, p.15), Obra Sindical del Hogar, bloques Mazzoni... (Diaz, 1990,
pp- 81-83)

242 Rascén y Vallhonrat (2011, p. 13)
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Entre todo este desenfreno edificatorio de industrias y viviendas, se apruebas las Ordenanzas Municipales
de cardcter general en 1968, después de varias Ordenanzas municipales de cardcter parcial con las que se
llevaron a cabo ligeras regulaciones. Maria de los Angeles Diaz explica que la zonificacién propuesta en
estas normas resulta ser completamente desacertada, alegando que “institucionaliza una segregacion social
incipiente en la ciudad y propicia su prolongacion en el futuro”. Esto se debe a que estas ordenanzas asignas
mayores densidades edificatorias en las zonas residenciales préximas a la industria, mientras que las zonas

con mayor calidad ambiental y estética estaban asignadas a densidades mucho mas bajas243.

En cuanto a los , debido al salto de la via
con nuevas construcciones, y para poder superar el obstdculo que genera, se hace necesario la construccién
de conexiones a diferente nivel — pasos elevados y subterrdneos — para “facilitar” la unién de los barrios
situados al norte de las vias con el resto de la ciudad. Sin embargo, la realidad de estas conexiones es que
son de una baja calidad arquitectdnica, estdn mal ejecutadas y la localizacién y planificacién de éstas son

cuestionables.

En el periodo entre 1966 y 1975, se construyen los puentes de la avenida de Meco, solo para vehiculos, y un
puente en la calle Talamanca, actualmente desaparecido . La interesante historia de este puente
la cuenta José Carlos Canalda en su blog244. Se trataba de una pasarela sin un itinerario accesible, pues no
disponia de ningun tipo de rampa y el autor explica que la fecha de construccién podria ubicarse aproxima-
damente en 1971. El rechazo generalizado por los vecinos de la pasarela hizo que éstos siguieran cruzando
las vias, quedando ésta abandonada. Tras una serie de protestas, el Ayuntamiento se comprometio a reali-
zar en su lugar un paso subterrdneo, el que conocemos actualmente. De esta forma, mientras se construia

el nuevo eje subterrdneo, se fue desmontando la pasarela, que no durara mas de seis afios.

Entre 1975 y 1980 observamos que se construyen la pasarela del Paseo de los Pinos, el comentado paso
subterrdneo de la calle Talamanca, inaugurado en 1977245, y la pasarela entre la calle Cuesta de Teatrinos 'y

la calle Gaceta de Alcald. Esta pasarela en la actualidad lleva cerrada al publico desde diciembre de 2019246

243 Dfaz (1990, pp. 88,90)

244 José Carlos Canalda. La pasarela de la calle Torrelaguna. https://www.jccanalda.es/jccanalda_doc/jccanalda_alcala/ar-
tic-alcala/artic-ferrocarril/pasarela-torrelaguna.htm

245 [bid.

246 Reparacion de la pasarela peatonal de la calle Gaceta de Alcald. (18 de junio de 2021). Dream! Alcald. https://www.

dream-alcala.com/reparacion-de-la-pasarela-peatonal-de-la-calle-gaceta-de-alcala/
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hastala actualidad debido a su mal estado de conservacidn y estd en proceso de reparacidn y adecuacion.

Con la construccidn de estos nuevos puentes y subterrdneos, y debido al aumento del tréfico ferroviario, a
finales de los afios setenta comienzan a eliminar los pasos a nivel, y con esto, a levantarse cerramientos a
ambos lados del ferrocarril. Este hecho es crucial pues cambia completamente tanto la percepcién como la
movilidad en la ciudad. Por ultimo, en cuanto a las estaciones ferroviarias, se construye en 1975 el apeadero

que corresponde actualmente con la estacién de Alcald — Universidad.

En conclusidn, y como ya vimos en el capitulo 2, las vias del ferrocarril no solo actian como una barrera
fisica, que ya de por si dificulta la conexidn con el resto de la ciudad, sino que, ademds, al estar vinculado a
laindustria y conformarse como barrios obreros, también se presenta como una barrera social que margina

y de alguna forma desvincula a esta poblacién de la ciudad histdrica.

Sin embargo, como ya comentdbamos en el capitulo anterior, el principal culpable no es el ferrocarril sino

las decisiones urbanisticas que poco interés tuvieron en el bienestar de los ciudadanos que iban a habitar

esos barrios.

, FM

Fig. 47: Martin Santos Yubero: Fotgrafia de la fébrica Roca, Alcald de Henares (1960-70).
Fuente: Archivo Regional de la Comunidad de Madrid. Cédigos de referencia: ES 28079 ARCM 201.001.23404.61
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Fig. 48: Martin Santos Yubero: Fotgrafia del Campo del Angel, barrio "al otro lado de las via", Alcal4 de Henares (1960-70).
Fuente: Archivo Regional de la Comunidad de Madrid. Cédigos de referencia: ES 28079 ARCM 201.001.23404.69
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Ferrocarril y ciudad universitaria y de servicios (1980-2021)

A mediados delos afios setenta, el frenesi de crecimiento urbano se verd frenado por un periodo de recesién
que comienza con la crisis del petrdleo de 1973 247 dando lugar a una progresiva desindustrializacién que
se intentard hacer frente con la reconversién industrial y reindustrializacidn, asi como la deslocalizaciéon
de la industria a las afueras de las ciudades. Todas estas acciones ser verdn condicionadas por las nuevas
politicas urbanisticas donde se buscaba una mejor calidad ambiental, deficiente en aquella época248. En
consecuencia, se genero “un paisaje propio de la industria obsoleta, donde afloraron los restos arruinados de las
edificaciones, infraestructuras de transporte e instalaciones”24°. Este escenario se presentard como una perfecta
ocasion para la recalificacidon de esos suelos abandonados en usos residenciales, culturales y terciarios. Sin
embargo, algunas intervenciones reflejardn un ausente respeto por el patrimonio industrial, procediendo a

la demolicidn de integros complejos industriales.

Esta crisis en el modelo industrial, junto con el deseo de hacer de Alcald de Henares una ciudad de centra-
lidad dentro del Corredor del Henares — potenciando su patrimonio e introduciendo nuevos usos distintos
a los industriales preexistentes — derivard, una vez mds, en transformaciones urbanas y nuevas tensiones
entre la infraestructura ferroviaria y el tejido urbano. Ademds, la instalacion de la nueva universidad de

Alcald en 1977 tendrd importante relevancia en todos estos cambios.

Asi, veremos cémo Alcald sufrird diversos cambios que hardn que pase de ser - y percibirse - una ciudad

industrial a una ciudad universitaria y de servicios.

247 E] impacto de esta crisis en Madrid no se manifestard hasta 1978, durante el periodo de transicién democrética espa-
fiola (Galve, 1991, p.89)

248 Se pretendia acabar con el ambiente insalubre que se generaba en las zonas préximas a dreas residenciales y nucleos
urbanos.

249 Layuno (2015, p.20)
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Estrategias territoriales en el Corredor del Henares: La potenciacion de

Alcala como nucleo de centralidad y el papel del ferrocarril en el proceso

El estudio que realiza la Consejeria de Politica Territorial de la Comunidad de Madrid en 1989 259 nos pre-
senta una visién integral del panorama del Corredor del Henares en la década de 1980, manifestando clara-

mente la preocupacién por las malas pricticas llevadas a cabo en las décadas pasadas.

En €l ya se evidencian los problemas que venimos estudiando relativos a la inexistente planificacién del
tejido urbano. El tejido residencial, con viviendas de baja calidad, se encuentra entremezclado con el in-
dustrial251, conformando asi un ambiente “agresivo” que se ve agravado por una falta de equipamientos
publicos en estas dreas. También se enuncia la problemdtica existente relativa a la relacién infraestructura
—trama urbana, haciéndose evidente el caracter de barrera que ya han asimilado las vias del tren, las cuales
son atravesadas por una insuficiente red de pasos transversales que alivien la desconexidn. Asi, el estudio
expresa que “...el Corredor constituye en si mismo una estructura urbana importante del sistema urba-

noy un punto de conflictos para la propia trama urbana”252

Por otro lado, a consecuencia del periodo de crisis de la época, el Corredor del Henares sufrird una reestruc-
turacion industrial que dard lugar al cierre de fébricas en el caso de empresas medianas y pequefias, y a la
reorganizacidn de plantilla en el de las grandes, originando asf un proceso de descentralizacién producti-

vazs3,

Todo este periodo de declive industrial se traduce en la creacién de politicas estatales y territoriales que

buscardn paliar los efectos de esta crisis a nivel econdmico, con sus respectivas repercusiones a nivel ur-

bano. Asi, en 1985, se crea la Zona de Urgente Reindustrializacién de Madrid (ZUR) la cual consistia
« . ) Coe . » .

en un “programa de reconversion y reindustrializacion nacional a corto plazo”, mediante la oferta de nuevos

puestos de trabajo y la cesidn de ayudas y subvenciones a las empresas, en especial a aquellas que presen-

250 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial. (1989). Estrategia territorial para el Corredor del Henares. Madrid: Comuni-
dad, Oficina de Planeamiento Territorial.

251 La falta de cuidado y mantenimiento de este tejido hace que las dreas industriales se manifiesten como “uno de los
problemas de imagen urbana mds graves del Corredor” (Madrid Oficina de Planeamiento Territorial, 1989, p.64)

252 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, p. 18)

253 [bid. (pp. 17,18, 34)



Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares

taran interés en promover empleo para jévenes, asi como promover proyectos que mejorasen la calidad
ambiental254. En el caso de Alcald255, este programa supuso un claro progreso industrial de reconversion y

reindustrializacién, consiguiendo una mayor diversificacién industrial256.

Por otro lado, y en la linea de esa busqueda de heterogeneidad, ya no solo en el sector industrial sino a nivel
integral, se lleva a cabo la Estrategia Territorial del Corredor del Henares en 1989. En ella, una de las
propuestas mds significativas es la introduccion en Alcald de Henares de otras actividades diferentes a las
industriales, principalmente terciarias y relativas al turismo, asi como potenciar la concepcién de ciudad
universitaria — tras su reciente reinstalacién — e impulsar el conjunto urbano histérico como recurso turis-
tico. El objetivo de todas estas estrategias era dotar a la ciudad de una centralidad en el eje del Corredor del
Henares257 y que funcionase como “un centro regional de atraccion de actividad economica y de difusion
de innovacion, informacion y servicios en su entorno territorial”’>58. Para poder asegurar el funciona-
miento eficiente de las nuevas dindmicas que se iban a dar en Alcal4, serd necesario apoyarse en otras inter-
venciones que mejoren la conectividad en ella, sobre todo las conexiones norte-sur buscando una adecua-

da accesibilidad desde las nuevas dreas residenciales y de terciarios con el centro de la ciudad?25°.

Lared ferroviaria del Corredor del Henares sufrird, a partir de los afios ochenta, grandes modificaciones. Por
un lado, se experimenta un destacable aumento de transportes diarios. Es interesante observar cémo en
tan solo 10 afios, el numero de viajeros computado en la estacidn de Alcala se triplica, pasando de 4333260
pasajeros registrados a 13.0692¢1 (17.361 pasajeros si afiadimos los de la estacién de la universidad. Varios
de los factores que podrian explicar este intenso uso de los transportes colectivos, y en concreto del fe-
rrocarril, serian la elevada densidad de los nucleos urbanos del corredor, el nivel socioeconédmico y la alta

cantidad de puestos de trabajo en la Zona Este, principalmente en el sector industrial262.

254 Galve (1991, pp. 96-97)

255 En tres afios, se llevaron a cabo 15 proyectos dentro del programa de la ZUR. (Lalana y Santos, 2020, p. 139).
256 Lalana y Santos (2020, pp. 139-140)

257 Ibid. (p. 143).

258 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, p. 104)

259 [bid.

260 INECO (1977), citado en Mufioz y Villacorta, (2020, p. 129)

261 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, p. 56)

262 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, pp. 52-57)
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Por otro lado, se llevardn a la préctica varios planeas para mejorar y modernizar el sector ferroviario. A
. ~ . . « L , . .
partir de los afios ochenta, se comienza a realizar la “explotacion especifica de servicios ferroviarios de cerca-
nias”263. De esta forma, con el Plan de Cercanias de 1983 tiene lugar un suceso relevante que supuso unain-
discutible mejora en la calidad de los servicios: la cuadruplicacion de vias entre San Fernando y Alcala. Este
proyecto, el cual se retrasara varios afios264, permitid la separacion de traficos entre mercancias y servicio
de cercanias. Dos afios mds tarde, en 1985, se crea el Consorcio Regional de transportes, y en 1987 comienza
a ofrecerse el Abono de Trasportes mensuales2¢5. Todo ellos es un reflejo de cémo el medio de transporte

ferroviario comienza a ser cada vez mas popular, potenciado a su vez por las mejoras en él.

En la década de 1990, las politicas de mejora del servicio de cercanias continuaron, ya que se entendian
como un claro instrumento de desarrollo de la capital y drea metropolitana. Asi, se llevaron a cabo su-
cesivos Planes de Cercanias hasta llegar al actual Plan de Cercanias 2018-2025 el cual busca “mejorar la
capacidad de las infraestructuras, accesibilidad y sefialética de las estaciones, renovacién de trenes y ampliacion de

servicios”266,

Todas estas estrategias, tanto urbanisticas como del sector ferroviario, se verdn reflejadas a lo largo de este
periodo en la trama urbana de Alcald, principalmente tras la aprobacién del PGOU en 1991, vigente desde
1994. De esta forma, centrdndonos en las dreas influenciadas por el ferrocarril, surgen nuevos crecimientos
residenciales como La Garena, cuyo tejido se apoyard en una nueva estacion. Por otro lado, en cuanto al teji-
do industrial, se pretendera potenciar una nueva industria que busca la innovacidén tecnoldgica, basandose

en los principios de una industria limpia.

Asi, distinguimos dos grandes polos de desarrollo con una estrecha vinculacidn al ferrocarril: uno al este,
el Parque Tecnoldgico de La Garena (1996) y otro al oeste, el Parque Cientifico Tecnoldgico I + D (2003),
vinculado al Campus Externo de la Universidad de Alcald. De hecho, ya de por si el término asignado de
“parque” detona un interés por repensar el modelo industrial, que pretende hacer posible la mezcla con

otros usos como el terciario267,

263 Hasta entonces el servicio de cercanias presentaba un cardcter subsidiario de los servicios interurbanos (zLalanay
Santos, 2020, p. 152)

264 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, p. 73)

265 Lalana y Santos(2020, p. 152)

266 Ibid. (pp. 153,154)

267 Layuno (2015, pp. 18,19)
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Si bien es verdad que estos nuevos desarrollos se apoyan principalmente en la red de carreteras y auto-
pistas, su vinculacidn e influencia bilateral con el ferrocarril es innegable, pues se ubican relativamente

proximos a éL.

Asi vemos como la ampliacion de la red ferroviaria con la nueva estaciéon condicionara el crecimiento
de la ciudad en el caso de La Garena, y por otro lado, en el polo oriental, el Campus Tecnoldgico y sus
nuevas actividades por su parte fomentaran el uso de la antigua estacidn, pues el apeadero de la Uni-

versidad data de 1975 (Fig. 50).

En esta nueva etapa, el ferrocarril servird a nuevos usos, ya no enfocados principalmente al industrial y

residencial, sino mds bien a terciarios, residenciales y universitarios, diversificando asi sus funciones

como eje.

Fig. 50: Imagen derea de Alcald de Henares (2018). Vinculacién entre nuevos desarrollos y estaciones de ferrocarril.
Fuente: Elaboracidn propia a partir de Google Earth
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Los nuevos desarrollos derivados de los planes urbanisticos y su vinculacion

con el eje ferroviario (1980 - 2021)

La instalacion de una nueva universidad en Alcald en 1977 serd uno de los principales sucesos que influirdn
en el cambio de direccidn para el futuro de la Alcald industrial que venia siendo estos ultimo veinte afios.
El motivo de su implementacidén se debia a la congestidn existente de las tres universidades madrilefias.
Su llegada — ocupando la amplia superficie entre la carretera de Meco y las vias ferroviarias donde se en-
contraba el abandonado aerédromo militar — supuso un “nuevo factor de desarrollo y diversidad positivo en la

ciudad” 268,

A partir de la década de 1980 comienza en Alcald un periodo de cambios: las estructuras econdmicas co-

mienzan a mutar debido a la reestructuracién industrial del Corredor del Henares. Aparece una mayor pre-

ocupacidén por el medio ambiente, la calidad ambiental y la preservacidn del patrimonio; comienza una

desaceleracion de la construccién?6® y en lo que respecta a la vivienda, por un lado, emergerd poco a poco
« . . . e . .

una “nueva burguesia” que se asienta en viviendas unifamiliares de mayor calidad, y por otro, se intenta

incorporar aquellos equipamientos inexistentes en las periferias obreras27°,

Todo ello, junto al resto de las politicas territoriales estudiadas anteriormente, convertird a la ciudad de
Alcald de Henares en un potente nucleo universitario y de servicios, donde el turismo adquiria un papel
fundamental. Esta concepcidn se verd afianzada en 1998 cuando la Universidad y el recinto histdrico de

Alcald de Henares se incluyan en la Lista de Patrimonio Mundial271.

En consecuencia, las transformaciones que se producen afectardn como veremos al tejido urbano, al en-
torno ferroviario y a la relacién entre ambos. Durante el periodo planteado en este epigrafe serd cuando
se desarrollen la prictica mayoria de las normas urbanisticas con el fin de gestionar el crecimiento de la
ciudad, no siendo hasta 1994 cuando entre en vigor el primer, y Uinico plan general hasta la fecha, en vistas

de la inminente aprobacién del nuevo PGOU.

268 Ayuntamiento de Alcald de Henares (2018, p.30)

269 Volver4 a surgir un aumento de la construccidn en los afios noventa tras la aprobacién del PGOU de 1991.
270 Galve (1991, p.200)

271 Rascén y Vallhonrat (2011, p. 18)

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

De esta forma, antes de entrar de lleno en el andlisis urbanistico de los Ultimos afios, vamos a realizar una
breve revision de estas normas y planes, asi como ciertas cuestiones relevantes, con el fin de poder después

comprender mejor las transformaciones que sufrird la ciudad en los afios del cambio de siglo.

Tras las Normas subsidiarias de 1975, finalmente derogadas272, la siguiente regulacion de caracter general
tras las Ordenanzas Municipales de 1969 son las Normas Subsidiarias de 1984, donde se veran reflejadas
todas las inquietudes y tendencias mencionadas hasta ahora: “El niicleo urbano, ha quedado rodeado de ma-
sas de edificacion de baja calidad y alta densidad, a las que no se les ha dado la correspondiente estructura e infraes-
tructura de apoyo”273. De igual forma se subraya la mala planificacién de los desarrollos de la industria y

vivienda obrera en sus inmediaciones:

“Al Norte de la ciudad. y al otro lado de la via del ferrocarril, han proliferado, construcciones mal conectadas con la
ciudad, mal relacionadas entre si e infradotadas. La carretera nacional, a falta de zonas urbanizadas ha sido explotada
como infraestructura de acceso a industrias y transformada en un desarrollo lineal en prolongacion del niicleo central,

sin solucion de continuidad, sin los necesarios accesos a las zonas intersticiales hacia el rio o hacia la via del tren”274,

En ellas igualmente se manifiesta la preocupante realidad del ferrocarril en la ciudad: “...Ia importancia que
en el desarrollo de Alcald de Henares han tenido y tienen las barreras y obstdculos, en particular el ferrocarril, ha
constituido a la vez un elemento de atraccion y una barrera”275 .Entre los problemas que identifican es-
tas normas encontramos la falta de integracion en la trama urbana o la necesidad de potenciar la estacién

ferroviaria como un nodo de intercambio entre medios de transporte276.

Existe ademads un interés por desarrollar un cardcter de centralidad en la estacion con planteamientos
como la creacidn de “un eje mixto (terciario-residencial) en conexion con el centro de la ciudad a través de la

estacion de ferrocarril”277,

272 Las normas subsidiarias de 1975 fueron finalmente derogadas al apoyarse en la Ley del Suelo de 1956 para su redaccién
en lugar de la de 1975. (Diaz, 1991, p. 93)

273 Ayuntamiento de Alcald (1984, p.21)

274 1bid. (p.21)

275 Ibid. (p.12)

276 Ibid. (p.23)

277 Ibid. (p.25)
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Fig. 51: Plano de usos del suelo. Normas Subsidiarias de 1984. En él se observa cédmo las dreas industriales (en granate) se localizan en la
banda comprendida entre las vias ferroviarias y la CN-II, provocando asi importantes desconexiones en el entorno urbano.

Fuente: Rascén y Vallhonrat (2011, p. 15)

Avanzamos en el tiempo y en 1991 tiene lugar la aprobacién del primer y inico Plan General de Ordena-
cién Urbana que ha conocido la ciudad, entrando en vigor tres afios después en 1994. A pesar de lo plan-
teado en la normativa anterior, parece ser que los objetivos planteados en las Normas Subsidiarias de 1984
no se llevaron a la préictica ya que segun se expone en el PGOU del 91, “el lamentable aspecto de la franja de
la CN-II — teniendo como limite superior las vias del ferrocarril — empeora cada dia, gracias a la acumulacion de
vertidos ilegales, basura, chabolas, ruinas, publicidad, etc.”278 (Fig. 52) y se apunta que es necesario mejorar
esaimagen que se muestra de lallegada de la ciudad, siendo preciso “preparar el territorio para que el viaje a

y desde Alcald no sea una experiencia desagradable”27°.

278 Ayuntamiento de Alcald de Henares (1991, p.11)
279 Tbid.
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Fig. 52: Vuelo aéreo de Alcald de Henares (1991). En él se puede ver la situacién de la banda industrial entre el ferrocarril y la CN-II, camino
de colmatarse por completo.

Fuente: Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.org/cartografia/idem/html/
web/index.htm

Hay ademads una alarmante preocupacion por regenerar el paisaje urbano de la franja, que como bien se

sefiala “no por ser industrial (el paisaje) tiene por qué ser horrible”25°.

En lo que respecta al contenido del plan, se han extraido ciertos aspectos que resultan relevantes en lo que
respecta al tema a estudiar. En primer lugar, se manifiesta el mal estado de conservacién del patrimonio
arquitectdnico existente, culpando principalmente a la gestion planteada durante las décadas de los sesen-
tay setenta281. Asi, hay un cambio de actitud en cuanto al respeto, no solo por el patrimonio construido,
sino también por el natural, proponiendo a su vez la recuperacién de cauces, riberas, arroyos, rios y todos

aquellos entornos contaminados debido al vertido de residuos procedentes de las fabricas282.

280 Tbid.
281 Ayuntamiento de Alcald de Henares (1991, p. 11)
282 Layuno (2015, p. 19)
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Por otro lado, se advierte de que la ciudad comienza a salir de la profunda crisis econémica en la que se
hallaba. Esta noticia supondrd una reactivacién econédmica, con su consecuente desarrollo urbano. Con
esta nueva situacién econdmica, se propone una potenciacion de la diversificacién de usos, con el fin de
“(...) hacer de Alcald de Henares una ciudad atractiva para cualquier uso que convenga a la ciudad, esto es: que
la complete, dotdndola de una oferta diversificada para la industria, para la vivienda, para el terciario y para el
0cio”283. Esto confirma lo expuesto anteriormente relativo al nuevo interés de la ciudad por atraer perfiles
diferentes a la ciudad, impulsando asi también la concepcidén de Alcald como ciudad de servicios. Asi, por
ejemplo, se prevé para la banda de industria oeste, entre la antigua CN-II y las vias ferroviarias, una me-
jorara de su viario con el fin de adaptarlo para la introduccién de nuevos usos terciarios, mezclados con el

tejido industrial preexistente284,

Asimismo, también se mencionan ciertos aspectos e inconvenientes relacionados con la infraestructura
ferroviaria, entre los que se destaca la preocupante insuficiencia y efectividad de ejes transversales que
superen la barrera entre el norte y el sur285. Ademds, ante el considerable trafico de personas y mercancias
por la ciudad, se hace necesario plantear una tercera estacién al oeste que absorba este exceso286, materia-
lizdndose en un futuro en la estacién de La Garena. Finalmente, también se sugiere el soterramiento de las
vias ferroviarias a largo plazo, pues el alto coste de esta intervencion resultaba inviable en aquella época287.

Por ello, el plan expone lo siguiente:

“(...) cabe pensar si no es mds aconsejable reforzar la permeabilidad de la via férrea con un aumento de los pasos a des-
nivel — lo que es, en términos econdmicos, viable a corto plazo — antes que demorar la construccion de dichos pasos fiada

en un futuro e hipotético enterramiento”288.

Aunque ya se ha comentado antes, es importante mencionar brevemente los nuevos desarrollos del tejido
urbano a finales del siglo XX y principios del XXI, contemplados en el PGOU, y con relacién al ferrocarril:
el Parque Tecnoldgico de La Garena, asociado al Plan Parcial de La Garena, en 1996 al oeste, y el Parque

Cientifico Tecnoldgico I+D en 2003, asociado al Plan Parcial del Campus de la Universidad de Alcalgq,

283 Ayuntamiento de Alcald de Henares (1991, p. 14)

284 1bid. (p. 77)

285 1bid. (p. 67)

286 1bid. (p. 84)

287 Lalana y Santos (2020, p. 168)

288 Ayuntamiento de Alcald de Henares (1991, p. 84), citado en Lalana y Santos (2020, p. 168)
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al este. Estos parques tecnoldgicos, como ya expusimos, se presentan como nucleos del desarrollo urba-
no que condicionaran el crecimiento de la ciudad28°. Del PGOU derivan mds planes parciales y especiales
que repercuten en el tejido urbano. Sin embargo, éstos los explicaremos junto con desarrollo del siguiente
analisis urbanistico, pues son intervenciones puntuales que aparecen de forma diacrdnica desde los afios

noventa hasta la actualidad.

En la década de los ochenta, aunque también a finales de la anterior, es cuando comienza a producirse el
cierre, desplazamiento a zonas aptas y rentables, y demolicién de un importante niamero de fibricas a con-
secuencia de la desindustrializacién29°. Este proceso no es inmediato, sino que sucede de forma diacrdnica,
generando en el tiempo la aparicidn de edificios abandonados y “vacios industriales”291. En palabras de

Angeles Layuno:

“los ciclos se des-aceleracién industrial que han afectado a las empresas alcalainas (...) han determinado
cierres, expolios, derribos y transformaciones de las fdbricas, sin dejar rastro de su maquinaria y archivos de

empresa, privandonos de la conservacion de la memoria del trabajo”2°2.

De esta forma, en Alcald de Henares encontramos claros ejemplos de negligencia hacia la conservacién de
construcciones singulares donde a los ciudadanos alcalainos se les ha arrebatado una parte del patrimo-
nio industrial que, si bien no se trata de construcciones antiguas de épocas lejanas, presentan una calidad
arquitectdnica al igual que marcan una etapa en la ciudad. Por tanto, participan en el imaginario colectivo
dela historia del municipio. En este punto es necesario advertir la oportunidad que suponen estos edificios
como contenedores reutilizables que alberguen programas diferentes. Dicho esto, a la espera estamos de

ver qué sucede con edificios productivos, actualmente sin uso, como son Roca, los Silos y Quimica Sintética.

Planteadas estas cuestiones y marcos normativos, vamos ahora a estudiar los principales cambios en el
tejido urbano — adyacente a las vias ferroviarias — que ha sufrido la ciudad de Alcald desde la década de los

ochenta hasta la actualidad, apoydndonos tanto en vuelos histdricos como en fuentes bibliogréficas

289 Layuno (2015, p.19)

290 Layuno (2015, p. 20)

291 Concepto definido por Carlos Pardo Abad en Vaciado industrial y nuevo paisaje urbano en Madrid: Antiguas fdbricas y
renovacion de la ciudad (2004).

292 Layuno (2017, p.215)
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Asi, en relacién al tejido industrial, en la ortofotografia de 1980 (Fig. 53) observamos cémo el proceso de
desindustrializacidn produce las primeras consecuencias a nivel urbano en la ciudad, con la demolicién de
practicamente la totalidad del complejo Forjas, quedando en pie inicamente uno de los edificios. Sin em-
bargo, en 2015293, tras la recalificacién de su uso del suelo en terciario, el antiguo edificio de Forjas de Alcald

pasé a convertirse en un espacio deportivo.

En estos afios encontramos mads intervenciones de este estilo, que se llevan a cabo mediante planes parcia-
les y especiales que, como hemos comentado, suponen procesos de recalificacion de usos del suelo. Asi, en-
tre 1985y 1990, se reconoce la demolicidn de la fibrica de Fibras Minerales, junto a la estacién, pasando
a convertirse en un conjunto de viviendas unifamiliares a través del Plan Especial de Reforma Interior del
poligono 6B, en 1988294, En este mismo periodo, otro edificio industrial de considerables dimensiones que
desaparece es el Almacén de Maquinaria de la empresa JF, siendo sustituido por el centro comercial “Los

Pinos”, que perdura en la actualidad.

M4ds adelante, en 1996 se aprueba de forma definitiva el Plan Especial de Reforma Interior de la UE n°18
(modificado en 2006) donde tras la demolicién, una vez m4s, de antiguos tejidos industriales, se levantan

nuevos bloques de viviendas.

Por otro lado, ya en la primera década del siglo XXI se producen de nuevo importantes demoliciones de
complejos fabriles. Entre ellas, cabe hacer especial mencién la demolicidon de las construcciones de La-
boratorios Liade en 2003 y los edificios de la fabrica Gal en 2005, a excepcién de una de las cuatro naves
de fabricacién de jabones295. Ambos terrenos fueron recalificados como uso residencial para levantar pro-
mociones de vivienda privada destinadas a rentas de elevado nivel adquisitivo con el Plan Parcial de Refor-

ma Interior de la UE-2B (2008) y el Plan Parcial de Reforma Interior de la UE-3A (2005) respectivamente.

Asi, es interesante observar asi como en los dltimos afios la parte oeste de la franja entre el ferrocarril y
la A2, histdricamente industrial, han comenzado a proliferar tejidos residenciales provenientes de la de-

molicién y recalificacion de usos de complejos fabriles. Si bien estas promociones gozan de, como hemos

293 Forjas Alcald abre sus puertas en Alcald de Henares. (2 de enero de 2015). Dream! Alcald. https://www.dream-alcala.
com/forjas-alcala-abre-sus-puertas-en-alcala-de-henares/

294 Modificado en 1995

295 Layuno (2017, p. 212-213)
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comentado, unos altos estdndares, se encuentran insertas en un tejido actualmente inconexo, presentdn-
dose como piezas aisladas en la trama urbana, ademads de producirse grandes contrastes entre la imagen
que transmiten los bloques residenciales en contraposicién al paisaje de naves y talleres industriales mal

conservados.

Mientras tanto, en estos dltimos afios de la década de los ochenta, observamos cémo la banda entre la N-II
y las vias ferroviarias sigue siendo ocupada por nuevas dreas industriales en forma de poligonos, forma de

crecimiento respaldada por las Normas Subsidiarias29¢.

P . :

Imacén de Maquinaria ¢ & . [ Fabrica de Fibras Minerales
de la empresa JF [ (entre 1985 y 1990)

(entre 1985 y 1990) § b ! ; :

A,

Fig. 53: Vuelo aéreo de Alcald de Henares (1980). Mapeo de industrias demolidas, todavia existentes en la imagen.
Fuente: Elaboracién propia a partir del Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.
org/cartografia/idem/html/web/index.htm

296 Seguin Amelia Galve, las Normas Subsidiarias de 1984 “han constituido el marco juridico que ha facilitado la politica

de creacién de poligonos industriales” (Galve, 1991, p.163)
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Visto esto, a continuacién pasamos a habla sobre el tejido residencial y terciario (Fig. 54). El periodo entre
1980 y 1995 analizado se caracteriza por un descenso en la densidad edificatoria. Se percibe asi un escaso
crecimiento del tejido residencial donde lo tnico destacable, a parte de las nuevas dreas residenciales deri-
vadas del proceso de recalificacién de usos del suelo ya comentadas, sucederd entre 1980y 1985. En este in-
tervalo advertimos la creacién de una nueva drea de viviendas unifamiliares junto a la preexistente colonia
militar, que seguird creciendo en los préximos afios. Asi, observamos como este modelo de baja densidad,

defendido en las Normas Subsidiarias de 1984297 comenzars aimplementarse con mds fuerza en la ciudad.
)

También en esta etapa cabe mencionar el Plan Especial de Reforma Interior de los poligonos 5B y 5E, apro-
bado en 1988. Este plan sufre dos modificaciones, una en 2003 y otra en 2013. De éste cabe menciona que el
gran vacio urbano junto al barrio Ferraz se planifica con el objetivo de crear dos dreas con diferentes usos:
una terciaria y otra mixta, sin ningun tipo de espacio libre junto a las vias del ferrocarril. Sin embargo, a dia

de hoy ese espacio sigue baldio, vallado y sin actividad alguna.

A partir de los afios finales del siglo XX y principios del XXI, cuando Alcald sufre una segunda espectacular
expansién urbana, siguiendo las directrices del PGOU. Este crecimiento, en el entorno préximo del ferroca-
rril, estd caracterizado por la creacion de un elevado nimero de viviendas unifamiliares, algunas de ellas -
al este - instaladas de forma inmediata a los margenes de las vias ferroviarias, eliminando asila posibilidad

de crear paseos paralelos a las mismas.

Por otro lado, igualmente es en este periodo cuando encontramos varios planes parciales y especiales que
afectan al entrono de las vias ferroviarias. En primer lugar, en 1990 se aprueba definidamente el Plan Par-
cial del Sector 34 A, aunque no serd hasta finales de siglo cuando comience a materializarse en lo que ac-

tualmente conocemos como la Avenida de la Alcarria y sus alrededores.

Surge también en estos afios el ya comentado barrio La Garena, con la creacién del centro comercial “El
Corte Inglés”, un importante polo comercial que atraerd a un gran nimero de personas. Surgen de igual
forma nuevos centros comerciales en los espacios préximos a las vias ferroviarias como el centro comercial

Alcald Magna con el Plan Parcial de la UE n°24 (2003) y el centro comercial “Quadernillos” con el Plan

297 Entre los objetivos de las NNSS de 1984 se encontraba “proteger la vivienda unifamiliar existente y facultar la eleccién

de tipologias unifamiliares frente a las colectivas” (Ayuntamiento de Alcald, 1984, p.25)
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Parcial del sector 33-D (2001). Este tltimo resulta interesante su mencién pues en €l se preveia la construc-
cidn de un paso subterrdneo que facilitase la conexidn entre la universidad y la nueva drea terciaria. Sin
embargo, actualmente no hay rastro de ningun paso, disponiendo unicamente de la inadecuada conexién
—inaccesible — a través de la propia estacion de cercanias. Junto a estos nuevos desarrollos, encontramos
también el Plan Parcial de Reforma Interior de la UE-2A “Puerta de Madrid” (2007) que actualmente sigue

en desarrollo.

A partir de 2010, pocos serdn los cambios que sufra el tejido residencial préximo a las vias. Las ultimas
intervenciones cercanas a las vias del ferrocarril, entre 2019 y 2021, han ido de nuevo en contra de intentar
proponer espacios que busquen mejorar la conexién de tramas y un buen funcionamiento de la ciudad. Por
el contrario, se ha optado por la obtencién de beneficios econdmicos con la prosecucién de viviendas uni-
familiares en la calle de la Aviacién Espafiola, de cara a un frente urbano de naves industriales de dudosa

calidad visual.

-viviendas unitamiliares muy
~ proximas alas vias: :

Y

\E Plan Especidl de Reforma Intéribe.
¢-de Jos' poligonos

Fig. 54: Vuelo aéreo de Alcald de Henares (2019). Mapeo de planes parciales y especiales.
Fuente: Elaboracidn propia a partir del Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.
org/cartografia/idem/html/web/index.htm
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En lo relativo a los elementos del sistema ferroviario y conexiones transversales (Fig. 55), Durante este
ultimo periodo acontece un suceso verdaderamente tragico para el patrimonio ferroviario de Alcala: la an-
tigua estacién decimondnica es demolida y reemplazada por la actual en 1989. El nuevo edificio, inaugu-
rado ese mismo afio, se construyd unos metros desplazado al oeste donde se encontraban anteriormente
los muelles de carga de mercancias298. Esto supone una terrible pérdida que, si bien no se trataba de un
edificio monumental, poseia cualidades que la dotaban de cierta identidad en la ciudad, con un alto valor
patrimonial. Por el contrario, la contemporanea estacidn carece de cualquier tipo de identidad y se encuen-
tra encerrada en la trama urbana, perdiendo asi el cardcter de centralidad visual que tomaba el edificio

decimondnico en el eje del paseo de la Estacién.

Junto con la nueva estacidn se construye un paso elevado que cruza las vias. Este puente ya se mencionaba
en la Estrategia Territorial Corredor del Henares de 1989, al igual que el parking disuasorio creado al norte
de la infraestructura junto a la pasarela, ambas obras realizadas por la Comunidad de Madrid y RENFE
conjuntamente299. Por otro lado, al este, en la zona de los Nogales, se construye una nueva conexion que
cruza las vias, entre 1985 y 1991. De esta forma se recuentan un total de tres pasos diferentes en el mismo

punto. Esto es un claro reflejo de la escasa planificacién que habia tenido la ciudad en los afios anteriores.

3. Alcald de Henares y el ferrocarril: Un viaje a través de su crecimiento urbano.

Entre 1990 y 1995 se construye un puente elevado en el Camino del Cementerio, el cual integra tanto tréfico
peatonal como rodado. La creacion tardia de esta conexidn, que hasta el momento se realizaba mediante
un paso a nivel, se podria deber a las nuevas edificaciones creadas al este en La Garena, ante una necesidad

de ofrecer a los nuevos usuarios un espacio para cruzar las vias de forma segura.

Con la proliferacién de nuevos desarrollos urbanos al norte de las vias del tren, aparece la necesidad de
ser conectados con “el otro lado” zonas que antes se encontraban sin edificar. Asi, se percibe una cierta
preferencia por la construccién de pasos subterrdaneos - que integren tanto el tréfico rodado como el peato-
nal - para las conexiones que se realicen a partir de finales de siglo. De esta forma, vemos cdmo se repite la
misma tipologia hasta en tres ocasiones con los nuevos pasos construidos al oeste de la ciudad, en Avenida
Carlos III, en el centro, en calle Isabel de Guzmdn y al este en calle de Avila. En este periodo entre 1950 y
2000 es cuando, sorprendentemente, se construye el dltimo y mds reciente puente peatonal de la ciudad
de Alcald, entre la calle Valdeolmos y calle Infantado. El motivo de esta sorpresa es la mala planificacién

de este paso, el cual presenta una pésima accesibilidad al no existir ninguna rampa que salve el desnivel.

paso subterrdneo paso subterrdneo pasarela en el pasarela entre entre pasarelade  paso subterrdneo pasarela entre paso subterrdneo
Av. Carlos I1I Estacién La Garena Camino del C. Valdeolmos la Estacién C.Isabel de Av. Mecoy C. Avila
Cementerio y C. Infantado Guzmain C. Dulcinea

Fig. 55: Pasos transversales construidos entre 1980 y 2021, Alcald de Henares (2018).
Fuente: Elaboracidn propia a partir del Visor de la Infraestructura de Datos Espaciales de la Comunidad de Madrid. http://www.madrid.
org/cartografia/idem/html/web/index.htm

298 José Carlos Canalda. Alcald y el ferrocarril. https://[www.jccanalda.es/jccanalda_doc/jccanalda_alcala/artic-alcala/ar-
tic-ferrocarril/ferrocarril.htm
299 Madrid Oficina de Planeamiento Territorial (1989, p. 73)
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Para 2006, el nuevo barrio de la Garena ya se encuentra practicamente colmatado, siendo en 2004 cuando
se inaugura la tercera estacion de la ciudad, con el mismo nombre del barrio en el que se inserta3°°. Esta
estacion resuelve de mejor forma la conexidn entre ambos lados, al presentar una tipologia de “estacién

pasante” integrando en el edificio un recorrido subterrdaneo accesible.

Todo lo comentado anteriormente queda reflejado en el plano que se muestra a continuacién donde
se representa graficamente el crecimiento tanto del tejido residencial como industrial, asi como la evolu-

cidn de los pasos y estaciones del sistema ferroviario entre los afios 1980 y la actualidad.

Es interesante comentar un hecho que tiene que ver con las fases del crecimiento urbano, como cierre de
este capitulo. Si recordamos la teoria expuesta por Luis Santos y Ganges en el capitulo 2, el autor comen-
taba la secuencia que se repetia en muchas ciudades: atraccidn, siendo la estacidn el foco, limite y eje de
desarrollo, siendo la linea del ferrocarril ese eje, y barrera, cuando el trazado ferroviario interrumpe la con-

tinuidad de tramas.

Después de ver cdmo crece la ciudad a través de vuelos y planos histdricos, observamos que esta hipdtesis
no parece ser tan evidente en el caso de Alcald de Henares, pues en los afios sesenta ya se produce el salto
del tejido urbano al otro lado de las vias cuando la zona al sur del ferrocarril apenas estd edificada. La razén
de este “salto del tejido” podria deberse a la influencia de las redes preexistentes antes de la llegada del fe-
rrocarril, las cuales se puede observar en los planos que fueron decisivas para determinar las directrices del
crecimiento. Analizando el caso en concreto, todo parece apuntar a que la confluencia del paso del Chorrillo
y el Camino de Talamanca al norte de la via supuso un claro condicionante para el asentamiento de nuevas
edificaciones. Ademsds, algunas de éstas, como ya hemos comentado, fueron precisamente creadas por la

empresa Roca, que se asentaria al sur de las vias, muy cercana a los nuevos desarrollos.

Por lo tanto, resulta complejo determinar en el caso de Alcald que el ferrocarril actie como principal ele-
mento condicionante del crecimiento urbano, aunque como hemos visto en las paginas anteriores, es inne-
gable la influencia que tuvo la infraestructura en la proliferacién de nuevos desarrollos. Por ello, y esto no
es una novedad, resulta complejo apuntar a un unico responsable, pues la ciudad consiste en un intrincado

didlogo entre diferentes agentes que participan en ella.

300 Lalana y Santos (2020, p.154)
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Finalmente, el Avance del PGOU — ala espera de ser aprobado definitivamente - nos plantea ciertas cuestio-
nes que afectardn en un futuro al entorno urbano préximo a las vias ferroviarias. Por un lado, observando
los planos de usos del suelo, aparecen varias edificaciones industriales - que se comportan como hitos ur-
banos en el tejido urbano — recalificadas como suelos destinados a equipamientos genéricos y mixtos. Asi, los

Silos aparecen como equipamiento genérico y Quimica Sintética como mixto.

Por otro lado, grandes vacios urbanos aparecen ahora designados como suelos terciarios, residenciales y
mixtos, que en unos afios veremos si se llevan a cabo o no. Todo este panorama nos plantea una nueva
situacién y una valiosa oportunidad para mejorar el tejido urbano junto a las vias ferroviarias. Los nuevos
proyectos que se planteen deben pensarse desde una perspectiva urbanistica integradora del resto de ele-
mentos que los rodea, no solo en cuanto al tejido urbano sino también el ferroviario, para conseguir una
correcta integracidn del sistema ferroviario en la ciudad, mejorando tanto el paisaje como la movilidad

urbana, y con ello laimagen que se tiene de estos espacios, actualmente rechazados por la sociedad.

De esta forma, con este capitulo hemos intentado conocer el didlogo diacrénico entre ferrocarril y ciudad, y
el paisaje que han ido conformando a lo largo de tres frases desde la llegada de la infraestructura, que pare-
cen ser relativamente distinguibles en la trama urbana . Esto nos servird en el siguiente capitulo para
entender de dénde proceden ciertas situaciones y problemadticas del panorama actual de Alcald de Henares.
Ademas, lo expuesto anteriormente también supone una muestra a partir de la cual comprender el valioso
legado histdrico de la ciudad, y poner de manifiesto la importancia que tiene el patrimonio, especialmente
el industrial en este caso, a la hora de intervenir e integrar la infraestructura en futuras propuestas que tra-

ten de mejorar la conectividad y el paisaje urbano de su entorno.
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Capitulo 4

Analisis del paisaje urbano-ferroviario
en Alcala de Henares

4.1. Antecedentes.

4.2. Metodologia.

Fig. 56: Paisaje urbano-ferroviario desde el parque de La Garena:
Fotografia: Carlos Utrero Onsina.




4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Antecedentes

Una vez entendido la evolucién morfoldgica y paisajistica que ha sufrido el entorno préximo de las vias del
tren en Alcald de Henares desde la llegada del ferrocarril en 1859 hasta la actualidad, es importante enten-
der ciertas cuestiones relativas a la infraestructura ferroviaria, asi como a la intervencién en sus entornos
cercanos, pues nos ayudard a enfocar la mirada del andlisis desde una perspectiva integradora y empadtica
de los elementos que configuran el paisaje urbano del drea de actuacidn en la ciudad de Alcald de Henares,

que la dotan de una identidad.

Para empezar, resulta pertinente refrescar lo que entendemos por paisaje. Como ya vimos, segun el Conve-
nio Europeo del Paisaje, “por “paisaje” se entenderd cualquier parte del territorio tal como la percibe la poblacion,
cuyo cardcter sea el resultado de la accion y la interaccion de factores naturales y/o humanos”3°1. Otra cuestién
que es importante volver a destacar relativa a la conservacion urbana, en palabras de Bandarin y Van Oers,

es la siguiente:

“El Paisaje Urbano Histdrico, de acuerdo con la definicidn del Memordndum de Viena, destaca la relacion entre la
forma fisica y la evolucion social, definiendo la ciudad histdrica como un sistema que integra elementos naturales y
artificiales, en un continuo que representa la superposicion de los diferentes aspectos de la historia. La base del Paisaje
Urbano Histdrico es el reconocimiento de las diversas manifestaciones culturales, lo que supone también una interpre-
tacion positiva de las dindmicas sociales y econdmicas como factores de cambio y adaptacion de los valores y formas

urbanas”302,

Esto viene a decirnos que la ciudad, y en consecuencia su patrimonio, no es algo estdtico, sino que debe
evolucionar y adaptarse al igual que lo hace la sociedad. Teniendo estos conceptos claros, nos centramos
ahora en el paisaje propio del entorno ferroviario. En primer lugar, conviene recordar el gradual abandono
que ha sufrido la infraestructura ferroviaria, y en consecuencia, el cierre, abandono y demolicién de edifi-
caciones — principalmente industriales - vinculadas a ellas, que se han convertido poco a poco en espacios
residuales donde se acumulan todo tipo de vertidos. Sola Morales presenta estos espacios, como ya se men-

ciond anteriormente, como “terrain vague”:

301 Convenio Europeo del Paisaje (2000, p.2)
302 Bandarin y Van Oers (2012, pp. 109, 110)
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“Son lugares aparentemente olvidados donde parece predominar la memoria del pasado sobre el presente. Son lugares
obsoletos en los que sdlo ciertos valores residuales parecen mantenerse a pesar de su completa desafeccion de la actividad
de la ciudad. Son, en definitiva, lugares externos, extrafios, que quedan fuera de los circuitos, de las estructuras produc-
tivas. Desde un punto de vista econdmico, dreas industriales, estaciones de ferrocarril, puertos, dreas residenciales inse-

guras, lugares contaminados, se han convertido en dreas de las que puede decirse que la ciudad ya no se encuentra alli.

Son sus bordes faltos de una incorporacion eficaz, son islas interiores vaciadas de actividad, son olvidos y restos que
permanecen fuera de la dindmica urbana. Convirtiéndose en dreas simplemente des-habitadas, inseguras, im-produc-
tivas. En definitiva, lugares extrafios al sistema urbano, exteriores mentales en el interior fisico de la ciudad que apare-

cen como contraimagen de la misma, tanto en el sentido de su critica como en el sentido de su posible alternativa”3°3.

Entre otros, éste es uno de los principales motivos por los que la imagen del ferrocarril en las ciudades no
parece ser algo de por lo que los ciudadanos sientan simpatia. Como respuesta a esto, surge un sentimiento
generalizado en la sociedad donde el soterramiento parece ser una buena solucién que elimine este pro-
blema en las ciudades. Sin embargo, esta solucidén radical se trata en muchas ocasiones de optar por la “via
tdcil”, quedando reflejado asi el ausente interés por la infraestructura. El soterramiento implica consecuen-
cias como la ausencia de paisaje para las personas que viajan en tren, pues todo estd oscuro. Ademds, la
accidén de ocultar implica una pérdida completa de identidad304. De esta forma, las palabras del doctor en

Arquitectura Manuel Saravia son claras en lo que respecta al tema del soterramiento:

“Es preferible una ciudad que hace sitio a sus elementos estructurales, los integra y los muestra, a otra que los oculta,
esconde, rechaza. En este sentido parece preferible, igualmente, ver el ferrocarril que esconderlo. Ver el ferrocarril desde
la ciudad; y yendo en tren, ver la ciudad que atraviesa. La idea orgdnica de la ciudad, capaz de integrar sus principales

elementos, es preferible a la segregadora”305.

Ante esto, siresulta mds enriquecedor para las ciudades la presencia visible del ferrocarril, pero, sin embar-
go, existe un sentimiento generalizado de absoluto rechazo frente a la infraestructura, ses posible entonces

llegar al punto de apreciar un paisaje ferroviario?

303 Sola (2002, pp. 187,188)
304 Gonzdlez et al. (2013, pp. 13, 24)
305 Saravia, citado por Gonzdlez et al. (2013, p. 86)

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Primeramente, necesitamos entender que no hay una unica relacién ferrocarril-paisaje, sino que encon-
tramos tres diferentes segun el autor José Luis Lalana: “el paisaje que se contempla desde el propio ferrocarril,
(...) el impacto de la infraestructura sobre el paisaje y, finalmente, (...) la capacidad del ferrocarril para generar sus

propios paisajes...” 306,

De esta tercera vertiente, el paisaje urbano generado por el ferrocarril se compone de los elementos y situa-
ciones propias de la de la infraestructura — railes, balasto, catenarias, andenes, trenes, el trafico de gente y
mercancias, al igual que el resto de elementos urbanos que dialogan con €l. De esta forma, intervienen un
gran nimero de variables que dan lugar a un paisaje diverso. Por otro lado, la repeticién de los elementos
del tendido eléctrico y si rigurosa lineal se insertan en el territorio como un elemento de referencia claro

que dota de caracter al espacio307.

Por tanto, el paisaje actual con todos sus desperfectos pero también con sus virtudes - muchas veces ciegas
a los ojos de la poblacién por un discurso reiterado en los ultimos afios - supone un importante testigo de
la historia de la ciudad, y su eliminacidn, practica muy “de moda” en los ultimos afios, no deberia ser una
opcidn, en primer lugar por el coste econdmico que ello supone y en segundo porque seria una evitacién
del problema, negando el interés del rico paisaje que genera y borrando la identidad de casi dos siglos de

historia en la ciudad.

Si esto es asi, entonces, ;qué se puede hacer para mejorar la relacion entre la infraestructura ferroviaria, la ciudad

Y su paisaje, sin negar su memoria historica?

En Paisaje y ferrocarril en el Valle del Guadalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cor-
doba se habla practicar un “urbanismo de serie B”, un urbanismo quirdrgico de intervenciones puntuales,
de pinzas y bisturi, es decir llevar a cabo una rehabilitacién urbana. Para ello seria necesario estudiar las
cualidades tanto funcionales como paisajisticas de los diferentes elementos que conforman el entorno fe-
rroviario, con el fin de articularlas y proponer soluciones que las integren en una propuesta homogénea,
recurriendo a la reutilizacién de aquellas construcciones y espacios carentes de actividad308. Es en este

momento cuando introducimos un concepto crucial para abordar la problemdtica desde una perspectiva

306 Lalana (2012, p. 1)
307 Gonzdlez et al. (2013, pp. 83)
308 1bid. (p. 88)
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integradora: la refuncionalizacion. Asi, partiendo de una mirada patrimonial y ambiental, es posible re-
cuperar edificios obsoletos y transformarlos en otros nuevos que satisfagan las necesidades actuales de la
sociedad sin perder parte de su identidad previa a la intervencidn, es decir, buscando un “equilibrio entre
tradicion e innovacion”3°°. De hecho, la practica de la refuncionalizacién y la rehabilitacién urbana resulta
ser una practica que trabaja en pos de la sostenibilidad. Asi lo explica el profesor Gunther Moewes, quien
expone que los edificios de nueva planta en ningun caso suponen un ahorro energético, sino que, por el
contrario, generan nuevos requerimientos energéticos. Por el contrario, argumenta que las précticas que si
que reducen la necesidad de recursos energéticos son “la rehabilitacion de edificios existentes; la sustitucion de
antiguos edificios ecoldgicamente despilfarradores por nuevas formas de bajo consumo y el cierre de intersticios en-
tre edificios”310. Un ejemplo paradigmadtico de esta préctica la encontramos en la recuperacién de la Cuenca
del Ruhr a través de la IBA Emscher Park, donde esta regidn industrial sufrié un proceso de rehabilitacién
basado en una “limpieza ambiental”, dando lugar asi a un nuevo paisaje cultural urbano3® (Fig. 57). Asi,
para finalizar esta parte, recogemos las siguientes palabras de Angeles Layuno, quien expone en las si-

guientes lineas lo explicado en las paginas anteriores:

“Es el conjunto de los vestigios del paisaje industrial cotidiano como espacio en que se reflejan los ciclos histérico-eco-
nomicos de una sociedad con sus elementos tangibles e intangibles el que nos interesa identificar, estudiar, valorar y
recuperar sin congelar ni mermar su dinamismo, como testimonio de los procesos y de la memoria colectiva y del espacio

social”312,

Con todos esto presentado, es necesario reflexionar sobre el caso de estudio y la aplicacién de estos concep-

tos planteados en Alcald de Henares. ;Como se materializan todos ellos en la ciudad alcalaina?

309 Monclus et al. (2013, p.27)

310 Moewes (1997), citado en Monclus et al. (2013, p. 68)
311 Layuno (2013, p. 670, 671)

312 Layuno y Pérez (2016, p. 73)
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Reflexion sobre el caso de estudio

El eje ferroviario de Alcald de Henares, aunque no presenta un valor excepcional como eje — pues no contie-
ne intervenciones que brillen por su monumentalidad — si que muestra aspectos patrimoniales e histdricos
de valioso interés, algunos de ellos ya tristemente borrados como el caso de la estacién decimondnica. Es-
tas muestras parecen merecer ser conservadas, reutilizadas y rehabilitadas, siendo incorporadas en estra-
tegias integrales que mejoren la conectividad en la ciudad, al igual que laimagen de la zona. De esta forma,
se buscaria cambiar la percepcion negativa que, como veremos, se tiene actualmente de todo el entorno
proximo a la linea del ferrocarril. El objetivo de este propdsito pretenderia suavizar la condicidn de barrera
que actualmente sigue generando el ferrocarril, pues es evidente la existencia de una problemadtica que

comenzd a ser visible sobre todos a partir de los afios sesenta y setenta.

Como vimos en el capitulo anterior, la llegada del ferrocarril a Alcald de Henares condicioné completamen-
te el futuro de la ciudad, que durante los afios del desarrollismo experimentd un gran crecimiento, tanto
industrial como residencial — crecimiento que apenas siguié ningun tipo de planificacién —lo que dio lugar
a gran parte de los problemas que hoy en dia todavia perduran en la ciudad. Si bien es verdad que tuvo y

tiene consecuencias negativas, es un claro elemento que pertenece al pasado industrial de la ciudad.

El paisaje por el que atraviesa el ferrocarril es diferente a lo largo de todo el &mbito urbano, y, por lo tanto,
presenta problemadticas, oportunidades e identidades diferentes, las cuales hay que analizar y estudiar,
para poder plantear soluciones realistas, que se adapten a los casos concretos sin perder de vista la impor-
tancia de preservar la memoria histérica del lugar. Es necesario un ejercicio de empatia buscando no sim-
plemente mantener el patrimonio, sino adaptarlo y modificarlo a las necesidades actuales, pues como ya
vimos, Bandarin y Van Oers explican que las ciudades son “organismos dindmicos” y como tal, su patrimonio
evoluciona de la mano de la sociedad313. Es por ello que ocultar los siete kilémetros de via que atraviesan
la ciudad, propuesto alld por 2001314, seria una intervencidn inapropiada, a lo que habria que afiadirle la

inviabilidad econdmica que supone para el caso concreto de Alcald de Henares.

313 Bandarin y Van Oers (2012, p.256)
314 E] Consistorio quiere enterrar siete kilémetros de via férrea. (20 de julio de 2001). Vicente Gonzélez Olaya. https://el-
pais.com/diario/2001/07/20/madrid/995628265_850215.html

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Si bien el soterramiento no tiene sentido, lo interesante del analisis es observar las conexiones preexisten-
tes y categorizar sus virtudes y carencias, asi como una visién global de las mismas que permita diagnos-
ticar la falta de conectividad o su mala ejecucion. Para este ejercicio de conectividad serd muy interesante
comparar los “terrenos abandonados” en relacién a las conexiones, para observar si existen formas de me-

jorar la calidad de la movilidad y a su vez potenciar aquellos hitos fantasma del paisaje ferroviario.

A diferencia de los casos en los que las vias ferroviarias quedan en desuso, denominadas vias muertas como
ya vimos en el capitulo 2, en el caso de Alcald éstas son activas por lo que actuaciones como el High Line
de Nueva York no son aplicables en la ciudad. Sin embargo, lo que si aparece abandonado, como ya hemos
comentado, son un gran numero de vacios urbanos y edificios sin uso los cuales se presentan como una
oportunidad de integrar en las futuras intervenciones para mejorar la estructura de la ciudad. Asi, seria
posible generar espacios de continuidad que se apoyasen en estas infraestructuras y vacios obsoletos, que
actualmente se muestran como verdaderos cementerios patrimoniales que pasan desapercibidos ante
la mirada indiferente de sus ciudadanos. De esta forma, la refuncionalizacién y rehabilitacién de estas
dreas serdn esenciales para generar nuevas actividades junto a la barrera y asi reactivar su actividad, para
que pasen a ser puntos atractivos donde la gente quiera acudir. Asi, consecuentemente, se mejorard laima-

gen urbana de los ahora espacios desolados y rechazados por la poblacién.

Es necesario entonces identifica cudles son esos terrain vague de los que hablaba Sola y ver cdmo se rela-
cionan con la ciudad. Estos espacios — apreciables desde el trayecto en tren — se presentan como claves a
la hora de plantear las estrategias de regeneracion urbana. Actualmente existen un gran numero de ellos
que se encuentran vallados. Son espacios sin actividad donde ademas suponen un inconveniente mds a la
barrera que de por si genera la propia infraestructura, aumentando la “brecha”. Cuando hablamos de estos
“vacios urbanos” nos referimos tanto a los suelos vacantes como a los grandes complejos industriales ya
abandonados. Respecto a esto encontramos, como veremos a continuacion, gran cantidad de vacios urba-
nos en las proximidades de las ferroviarias en el caso de Alcald, sobre todo en las dreas situadas mds a las

afueras de la ciudad.

Mantener las infraestructuras, siempre y cuando se encuentren en un buen estado estructural, es bueno
por dos motivos. Por un lado, se preserva la memoria histdrica de la zona, donde no se oculta su pasado
ferroviario e industrial, sino que se pone en valor, pero ocupdndolo con unos nuevos usos acordes a las

circunstancias actuales. Por otro, la rehabilitacién es la prictica mds sostenible. No por hacer edificios de
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nueva planta bajo la etiqueta de “sostenibles” son mas que esos, ya que el hecho de edificar de cero supone
un gran coste energético, como ya vimos anteriormente. Entonces, los elementos que se deben atender

para laintegracidn del ferrocarril en la ciudad son los edificios y vacios abandonados. De igual forma, estos

mismos elementos pueden servir para mejorar las conexiones preexistentes, de las que se deben encontrar —
cudles son las carencias que hacen que se produzcan las desconexiones entre los tejidos norte y sur. En el
caso de Alcal4 este aspecto es crucial pues encontramos numerosos edificios que actualmente se encuen-

tran sin usos como son la fébrica de Roca (Fig. 58) olos Silos, aligual que otras fébricas pendientes de cerrar

sus puertas y ser destinadas a otros usos como es el caso de Quimica Sintética o incluso de algunas que ya

han sufrido este proceso, como es el caso de la fabrica Gal. B e —

S
T

De esta forma, nos damos cuenta de que Alcald de Henares presenta un patrimonio industrial que ha -t e —

i
i

marcado no solo la historia socio-econdémica, sino que ha condicionado el crecimiento urbano, al igual = =

que su paisaje actual315. Asi, vemos cémo antiguas fébricas que en el siglo pasado se mostraban como 5 1 : i _ =

grandes escaparates del prestigio y la innovacion actualmente se encuentran en la mayoria de los casos ' P e = % P

olvidadas.

Finalmente, antes de hacer ningun tipo de anilisis, resulta presumible pensar que el eje ferroviario genera e & 1
un rechazo general de la poblacién. Un caso que ejemplifica perfectamente este sentimiento es la llegada en

tren a Alcald desde la capital, marcada por un paisaje de traseras industriales en mal estado, en definitiva, AL YR Rl BB Tl a1 [P A DI AN T2\ 4LERe fa AN S 4 v <R CE R 8

T

|

un paisaje degradado. Esto es en parte lo que incita a la aceptacion del soterramiento como una opcion. 28,11 . =1

s

Sin embargo, resulta mds enriquecedor para la ciudad conseguir una reconciliacién con la infraestructura,

£

manteniendo esa complejidad de la trama urbana, y conservando — a la vez que mejorando — el didlogo

entre tejidos, algunos de ellos obsoletos.

Por este motivo, se deben reactivar unos margenes que hace tan solo cincuenta afios brillaban por su acti- e : d | ) = S
vidad industrial. La produccidn fabril se ha sacado de la ciudad, dejando grandes dreas y edificios practica-
mente abandonados, sin uso y, por tanto, degradando su imagen con el correspondiente rechazo que ello
supone. Con este andlisis se busca, entre otras cosas, ver cudles son esos espacios que necesitan ser reacti-

vados, esta vez con actividades adaptadas a las necesidades de 1a Alcald de Henares de 2021.

A

315 Layuno y Pérez (2016, p. 70) s e
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4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Metodologia

El dmbito de estudio comprende una escala urbana dentro del término municipal de Alcald de Henares. A
partir de aqui se desciende al andlisis de cada uno de los tramos entendidos en sentido longitudinal o de
eje y transversal. En primer lugar, se realiza una delimitacién del drea de andlisis de aquellos espacios que

tengan un grado de afeccidn por parte del ferrocarril.

Desde el punto de vista espacial, el eje lineal se ha estructurado en varios sectores que se identifican con
distintas etapas histdricas. Asi, a partir de la evolucién urbana y paisajistica estudiada en el capitulo an-
terior, se enuncian 3 ciclos histéricos o fases principales (que coinciden con los 3 epigrafes del mismo).
Estos ciclos histdricos se manifiestan de forma fisica en los desarrollos urbanos de la linea, que se pueden
definir de manera aproximada, con independencia de que en cada delimitacidn fisica pueda coexistir dia-
crénicamente actuaciones y desarrollos que comprendan los tres ciclos temporales. Las fases son: fase his-
torica, fase industrial y fase universitaria-servicios. Como se puede observar en el plano , las fases

no son sucesivas morfolégicamente:

— Fase historica. Se localiza en el centro, al sur del gje.

— Fase industrial. Se ubica en el oeste, al sur del eje ferroviario; en el centro, al norte de las vias; en el este,

al sur del eje y en mejor medida al norte del mismo, junto a la autovia A2.

— Fase universitaria-servicios. Se encuentra al oeste, al norte de las vias ferroviarias y al este, también al
norte del eje, a excepcidn del drea que ocupa el tejido correspondiente a la fase industrial mencionada an-

teriormente.

El siguiente paso es definir los tramos de andlisis, los cuales se han establecido a partir de la agrupacién
de aquellos espacios con caracteristicas similares . Cada tramo permite un andlisis lineal como eje
de comunicacidn, pero también una lectura transversal, que incluye los elementos adyacentes a las vias
del ferrocarril y una segunda banda de piezas y tejidos que se encuentran vinculados al ferrocarril por su
cercania, permitiendo asi analizar el desarrollo de los tejidos a ambos lados del eje y los problemas de co-

nectividad que han aparecido alo largo del tiempo.



Fases y tramos de analisis

Leyenda
B fase histdrica
[ faseindustrial

fase universitaria-servicios

Pl. 5: Plano de fases / ciclos histdricos.
Fuente: Elaboracién propia a partir de imagen de Google Earth
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Pl. 6: Plano de tramos de andlisis, donde coexisten tejidos de diferentes fases.
Fuente: Elaboracidn propia a partir de imagen de Google Earth
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De esta forma, se definen un total de 5 tramos donde, en cada uno de ellos conviven dreas pertenecientes a
las tres fases histdricas enunciadas anteriormente, es decir, en cada tramo encontramos episodios sincré-

nicos donde dialogan las distintas fases. Asi, pasamos a caracterizar los diferentes tramos:

Area principalmente productiva, sin existencia de tejido residencial. En él coexisten por un lado

la fase industrial, en todo el tramo sur, y la fase universitaria y de servicios, en todo el tramo norte.

Area en proceso de recalificacién de suelos industriales en residenciales al sur. Al norte se en-
cuentra el barrio La Garena con un importante tejido residencial. En €l coexisten por un lado la fase indus-
trial, en todo el tramo al sur, y al este, al norte de las vias. Por otro, la fase universitaria y de servicios, que se

encuentra al oeste, al norte de las vias.

Area con edificaciones de baja calidad (vivienda obrera) y muy préximas a las vias ferroviarias.
En él coexisten por un lado fase histérica, en todo el tramo, al sur. Se trata del tnico tramo donde aparece

esta fase. Por otro lado, encontramos la fase industrial en todo el tramo, al norte.

Area industrial-comercial al sur. Zona norte caracterizada por la construccién de viviendas
unifamiliares en el borde de la via. En €l coexisten por un lado la fase industrial en todo el tramo, al sur, y
al este, al norte de las vias. Por otro lado, localizamos la fase universitaria y de servicios al oeste, al norte de

las vias.

Area carente de tejido residencial. Al norte se ubica el Campus Universitario y el sur estd con-
formado por complejos comerciales e industriales. En él coexisten por un lado la fase industrial, en todo el

tramo al sur, y la fase universitaria y de servicios, en todo el tramo al norte.

Para esclarecer esta organizacion del drea de estudio, se expone a continuacién una tabla que recoge lo

explicado anteriormente:

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Fase histérica Fase industrial Fase universitaria-servicios Descripcién del tramo
Area principalmente productiva, sin existencia de
- En todo el tramo al sur En todo el tramo al norte
tejido residencial.
En todo el tramo al sur Area en proceso de recalificacién de suelos industria-
- Al este, al norte de las vias Al oeste, al norte de las vias les en residenciales al sur. Al norte se encuentra el
barrio La Garena con un importante tejido residencial.
En todo el Area con edificaciones de baja calidad (vivienda obre-
En todo el tramo al norte -
tramo, al sur ra) y muy proximas a las vias ferroviarias.
En todo el tramo al sur Area industrial-comercial al sur. Zona norte caracteri-
- Al este, al norte de las vias Al oeste, al norte de las vias zada por la construccién de viviendas unifamiliares en
elborde delavia.
Area carente de tejido residencial. Al norte se ubica el
- En todo el tramo al sur En todo el tramo al norte Campus Universitario y el sur estd conformado por

complejos comerciales e industriales.

Tabla de definicion de tramos
Fuente: Elaboracién propia

Por otro lado, a la hora de abordar el andlisis es importante plantearlo no solo buscando una caracteriza-
cidén morfoldgica y funcional de los espacios adyacentes a las vias ferroviarias sino tratando de atender
también la parte simbdlica, intangible, de esos lugares que residen en el imaginario colectivo de los ciuda-
danos316. De esta forma, en cada tramo se realizard un andlisis morfolégico-funcional, ambiental, del

paisaje construido y del paisaje social.

Todo ello se lleva a cabo a partir de la elaboracién de una tabla de indicadores que se exponen a conti-
nuacién. La siguiente tabla ha sido elaborada a partir de la revisidn bibliogréfica de las metodologias de
analisis de varios autores317, extrayendo aquellos que resultaban pertinentes para realizar el estudio, junto
con otros nuevos, como aportacién propia, para abarcar el tema concreto de estudio: el paisaje urbano-fe-

rroviario.

Los planos realizados agrupan dos tipologias de andlisis diferentes. Asi, por un lado realizamos un total de
cinco planos, correspondientes a los cinco tramos, donde se representa lo extraido del andlisis morfoldgi-
co-funcional y ambiental. Por otro lado, se elaboran otros cinco planos donde se representan simultdnea-
mente los resultados del andlisis del paisaje construido y del paisaje social. Cada plano va acompafiado de
una tabla de identificacién de situaciones donde se recoge de forma sintética lo explicado en las pdginas

anteriores. En el caso del andlisis morfoldgico-funcional y ambiental, ademas, se realiza una evaluacién de

316 Lépez et al. (2020, p.720)
317 Gémez et al. (2016); Lépez et al. (2020); Nogué et al. (2019)
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las situaciones diagnosticadas atendiento a la clasificacidén en tres grados: adecuado, mejorable e inade-
cuado para su posterior evaluacion y obtener asi cudles son las problemadticas y su nivel de riesgo/gravedad
,as{ como los espacios con potencial para participar en la regeneracién urbana del entorno ferroviario. Esta
metodologia de clasificacidn del diagndstico se ha extraido del Plan de Activacion y Mejora del Espacio Piiblico

de Paisaje Transversal (2019).

Indicadores de analisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcala de Henares

Grupo Codigo Indicador Descripcion
§ 01.1 Tejido urbano Tip(.)logl'a. y calidad edificatoria del tejido residencial, industrial y
S equipamientos.
2 01.2 Uso del suelo Identificacién de los usos de suelo.
3
S
- Grado de heterogeneidad de usos y actividades en una misma drea
8 01.3  Complejidad urbana ¢ Y
S urbana.
— 9
oL 01.4  Tipologfay calidad de cerramiento Evaluacién integral de los cerramientos ferroviarios.
B
<]
Tipologia y calidad de conexiones
E 01.5 pologiay Evaluacidn integral de las conexiones transversales al ferrocarril.
i transversales urbanas
B
(=]
o B . Identificacidn de vacios urbanos, espacios degradados, espacios
8 01.6  carécter del espacio publico .
= verdes, plazas, parking...
c
- 01.7 Calidad de los sistemas de movilidad | Evaluacién de la accesibilidad y tipologia del viario.
Evaluacién de la calidad paisajistica desde una perspectiva ambien-
3 02.1  Nivel de calidad del paisaje o paiss) persp
= tal del espacio publico.
E Degradacién de recursos naturales
a 02.2 & . Identificacion de degradaciones quimicas y fisica del medio.
[= (vertidos)
N ®
o &4 Nivel de ruido que genera el ferrocarril, teniendo en cuenta varios
_g factores:
& 02.3 Contaminacidn acustica (dB) — Distancia edificacién-infraestructura.
2 — Velocidad del ferrocarril en el tramo.
— Tipologia del cerramiento.
Q . , . . . o ..
‘T 03.1 Tipologia y calidad de estacién Evaluacién de los edificios de viajeros.
a
g
< 2o 03.2 Calidad y conservacidn de bienes Identificacion y evaluacién de los bienes culturales y patrimonia-
™m T 2 ’ culturales y patrimoniales leas.
© 99
= C
] . . Identificacion y evaluacidén de hitos urbanos en la ciudad percibidos
® Hitos urbanos/valores percepti- . ., . . . .
K] 03.3 sual por la sociedad / Identificacidn de situaciones y cualidades percepti-
=] vo-visuales .
£ vas del paisaje urbano.
_ 04.1 Nivel de satisfaccidn estética del Evaluacidn del grado de agrado o rechazo que genera el paisaje en
S ’ paisaje los ciudadanos.
»
i
.g 04.2 Nivel de sensibilizacién social del Evaluacidn del grado en que la sociedad muestra su preocupacién
o .
<t 3 © paisaje ante aspectos negativos existentes en el paisaje.
© 2%
- Q. s . .
) ) .. Evaluacién del grado en que se producen o no relaciones sociales en
o 04.3  Usos sociales del paisaje ..
® el paisaje.
S
=] ., . .
c ., ) Evaluacién del grado de seguridad que proyecta el paisaje en los
= 04.4  Sensacién de seguridad .
ciudadanos.

Fig. 60: Tabla de indicadores de anilisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.
Fuente: Elaboracién propia

180

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Una vez planteadas estas cuestiones, pasamos a explicar en que consisten cada uno de los cuatro andlisis

realizados. Del mismo modo, se exponen los resultados obtenidos en cada uno de ellos, por tramos.

1. Andlisis morfolégico - funcional.

El objetivo de este andlisis es el de diagnosticar la forma en la que la ciudad y el ferrocarril se relaciones,
desde una perspectiva morfoldgica y funcional a partir de un anélisis in situ, donde se realizé un trabajo
de campo. Se realizaron a su vez dibujos y fotografias para la posterior representacién de las situaciones
diagnosticadas en cada tramo. A su vez, se ha recurrido a la revisién de vuelos aéreos desde Google Maps

para complementar el andlisis realizado.

Resultados del andlisis morfoldgico-funcional
Tramo 1

Este tramo corresponde con la primera aproximacién que se tiene de la ciudad a su llegada en ferrocarril
desde la capital. Como entrada a la ciudad, presenta una serie de aspectos negativos que deberian ser revi-

sados para mejorar tanto el funcionamiento de la ciudad como la calidad paisajistica del medio.

En primer lugar, se trata de un tramo donde la totalidad de su tejido es productivo — tanto industrial como
terciario-. Este aspecto genera en esta franja una completa ausencia de vitalidad urbana, al no ser utilizada
por los ciudadanos en su dia a dia, ya que no dispone de actividades que sirvan de atractivo para los usua-

rios.

Algo que es interesante destacar es la falta de tratamiento de dreas planteadas en el Avance del PGOU como
zonas verdes, y que serd necesaria su intervencién y mejora en el futuro para adecuarlas a lo establecido
en el plan. Ademds, existe una completa desconexion de tramas urbanas, tanto fisica como funcional. De
esta forma se conciben como dos piezas completamente independientes a ambos lados de las vias que poco

tienen que ver una con otra.

En relacidn a esto ultimo, no existe ningun tipo de conexidn transversal en todo el tramo a excepcién del

paso subterrdneo en la avenida Carlos III, al este. Sin embargo, éste a su vez presenta un itinerario in-
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accesible, pues su acera es demasiado estrecha, e incémodo, pues los coches circulan a gran velocidad a
escasa distancia de los peatones. En cuanto al cerramiento ferroviario, predomina la tipologia de valla, la

cual permite observar el paisaje a ambos lados.

Por otro lado, el paseo de frutales junto al centro comercial El Corte Inglés se comporta como un parque de
borde cuya principal actividad es el paseo. A pesar de tratarse de un camino donde se ha visto que es utili-
zado, la ausencia de mds actividades o de mobiliario urbano que permita estar, limita el potencial de este
espacio. El tramo final de este parque se encuentra, por el contrario, sin tratar, y ya en un entorno periurba-
no. Siguiendo con el espacio publico, la reciente instalacién de un skatepark al este del tramo, al sur de las
vias, ha supuesto una reactivacién del borde préximo al ferrocarril, pues lo ha dotado de vitalidad urbana al
ser frecuentado, sobre todo, por la poblacién mds joven. Finalmente, se observa también una gran cantidad
de vacios urbanos, ausentes de actividad, localizados en las traseras de las grandes empresas de la banda

industrial, visibles desde el tren.

Algo a tener en cuenta en este tramo, y que se entiende al tratarse de edificaciones residenciales de finales
del siglo XX y principios del XXI, es que ninguna se encuentra préxima a las vias ferroviarias. Al norte, antes
de encontrarse con la primera linea de viviendas, aparece un parque de borde y a continuacién toda una
banda de equipamientos. Por otro lado, al sur, el tejido industrial que ha predominado hasta la actualidad
en esta zona estd sufriendo poco a poco un proceso de recalificacién de los usos del suelo, pasando de in-
dustrial aresidencial y terciario. De esta forma, de algunas de las fabricas que se presentaron como hitos en
la ciudad durante el siglo XX, no queda actualmente apenas ningun vestigio de su pasado, a excepcion de
pequefias muestras que todavia perviven. Toda esa trama de edificios industriales se estd transformando
poco a poco en grandes urbanizaciones privadas destinadas a usuarios con un mayor poder adquisitivo. De
esta forma, se da un suceso paradigmadtico en la ciudad donde aparecen grandes contrastes que segregan
el espacio, tanto a nivel paisajistico como a nivel social. Ademds, segin el Avance del PGOU, se estima
como suelo de zona verde los actuales terrenos que acompaiian al rio al sur del tramo, actualmente com-

pletamente abandonados, por lo que éstos deberdn ser objetivos de mejora en el futuro.

Aligual que en el tramo anterior, la complejidad urbana, a pesar de tener un mayor grado de complejidad,
no es suficiente como para poder decir que existan las suficientes tensiones urbanas en los espacios préxi-

mos al eje ferroviario que den vida a la ciudad. Esto se debe a la ausencia de oferta de actividades variadas

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

(las nuevas dreas residenciales no incluyen apenas otras funciones) al igual que a la falta de equipamiento
del espacio pubico. Adem3s, existe una clara desconexién de tramas urbanas a ambos lados del ferrocarril,

pues no existe apenas ningun tipo de continuidad entre ellas.

En cuanto a las conexiones transversales, los pasos se concentran en los extremos del tramo. Esto supone
una limitacidn en la movilidad de los ciudadanos ya que obliga a recorrer mayores distancias para cruzar
de un lado a otro de las vias. La ausencia de conexiones transversales en el centro del tramo hace que, al
tratarse de zonas donde no hay actividad, se potencie su condicion de zonas olvidadas, desamparadas e

inseguras. Asi, existen dos pasos transversales:

El paso subterrdneo de la Estacién de la Garena, que es de los pocos pasos en toda el drea de estudio que
suponen una conexidn accesible y cémoda, tanto fisica como ambientalmente hablando, al ser exclusiva-
mente peatonal y disponer de un ancho de paso amplio. Aunque veremos que los inconvenientes de este
paso aparecen en el andlisis del paisaje social, al conformarse como un espacio inseguro, entre otras cosas,

por la falta de actividades que inviten a la gente a permanecer en el entorno de la estacidn.

El paso elevado en el Camino del Cementerio, el cual presenta una clara prioridad para el vehiculo pri-
vado, previendo un ancho de paso para el peatén muy reducido. Este hecho junto a la proximidad de la
acera a la calzada, donde los coches pasan a elevadas velocidades, hace que no se muestre como un espacio

adecuado para su circulacién.

En cuanto al espacio publico, el parque de borde del barrio la Garena presenta un suceso llamativo. El
propio parque dispone de una topografia artificial318 que divide tanto fisica como visualmente el espacio
en dos. La zona m4s al norte, mds alejada del ferrocarril, se encuentra mejor conservada que la zona sur, la
cual no dispone de vegetacién que dé sombra al paseo existente. Junto a este parque encontramos un tramo
tranquilo y muy utilizado por los ciudadanos para pasear: se trata de la calle Camino del Cementerio. El
inconveniente de esta via es que se encuentra asfaltada ya que es la calle de acceso a la gria municipal. Sin
embargo, éste es su Unico transito rodado, siendo mas utilizada por peatones que por vehiculos. Su entorno

contiene elementos vegetales que aportan sombra al paseo, sin embargo, el pavimento asfaltado disminu-

318 De hecho, esta topografia es la que da al nombre coloquial que se utiliza para referirse a este parque, el “Parque de las

Colinas”.
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ye la calidad funcional del mismo. Es importante reflexionar sobre la jerarquia que deben tener los espacios
paralos diferentes usuarios en la ciudad, y en este caso en concreto, replantearse el beneficio que supondria
adaptar esta calle para el peatdén. Finalmente, el sur del tramo destaca por la presencia de extensas dreas de
vacios urbanos, estando muchos de ellos vallados y por tanto inaccesibles para los usuarios. De esta forma,

todos estos vacios generan desconexiones que dificultan una continuidad de la ciudad.

El tramo tres es el unico tramo que contiene tejido de la denominada “fase histdrica”. Junto con el resto de
tejidos del sector que pertenecen ala fase industrial, se observa una trama urbana con edificaciones de peor
calidad arquitectdnica. Ademsds, en su tejido urbano prima principalmente el residencial y terciario, sin
apenas muestras de tejido industrial, y el poco que existe, se encuentra inactivo como es el caso de Roca o
los Silos. Por otro lado, en cuanto a su complejidad urbana, es el inico tramo donde existe una destacable
vitalidad urbana, existiendo espacios de intensa actividad en el drea acotada de andlisis. Aunque si bien es
verdad que el tramo destaca por esto ultimo, es importante indicar que esa actividad se concentra en los
principales ejes, mientras que el interior de los barrios queda en muchas ocasiones ausentes de ningun tipo

de actividad, con los problemas que eso conlleva.

En cuanto a las conexiones transversales, se trata del tramo con mayor numero de ellas, algo razonable
pues es el tramo como hemos visto con una mayor afluencia de personas, por su cercania al centro histdrico
y al situarse en una posicion de centralidad respecto a la totalidad del 4rea ocupada por el municipio. Es
importante indicar el generalizado mal estado de conservacién de los pasos transversales. Esto se explica
tras laidentificacién de sus fechas de construccién en el capitulo anterior. En él veiamos que, en este tramo,
los pasos mas recientes datan del periodo entre 1995 y 2001, mientras que el mds antiguo corresponde al
periodo entre 1946 y 1956. De esta forma, pasamos a estudiar brevemente lo obtenido del analisis de cada

uno de los pasos a nivel:

La pasarela del paseo de los Pinos se trata de un itinerario peatonal y accesible. Se encuentra en un encla-
ve privilegiado al obtenerse perspectivas interesantes a ambos lados de la mismas, y por lo tanto se con-

forma como una situacidn estratégica de conexién morfoldgica-funcional en futuras propuestas y mejoras.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

El puente de la Avenida de Daganzo, el mads antiguo de la ciudad, se trata de un eje exclusivamente de
trafico rodado por lo que supone una limitacién peatonal en la movilidad urbana. Adem4s, al estar elevado,

supone a su vez una barrera fisica de conexién entre el entorno del Parque O’Donnell y los Silos.

El subterraneo de la calle Talamanca se trata de un paso subterrdneo mixto, pero con el trafico separado
en dos niveles: abajo el trafico rodado y por encima el peatonal. Se encuentra en un terrible estado de con-
servacion y al cruzar por €l, las vibraciones del ferrocarril son muy palpables. Aunque se trata de un itine-
rario accesible, no permite el cruce de varias personas por su ancho. Ademds, este paso presenta problemas

en los dias de intensas lluvias, pues se inunda la parte inferior y en consecuencia genera malos olores.

La pasarela entre la calle Valdeolmos e Infantado se trata de la mds reciente de las pasarelas peatonales.
Pese a esto, resulta sorprendente e indignante que ésta no presenta un itinerario peatonal accesible, pues
no dispone de rampas. Ademds, su insercidn en la trama urbana resulta inadecuada al no continuar con
ejes de la propia trama urbana. Esto hace que sus accesos no resulten intuitivos, entorpeciendo el trafico
fluido peatonal en la ciudad. Junto a esto, hay que afiadir los obstdculos que se interponen ante el acceso

norte de la misma, tratdndose de un drea completamente inapropiada y que necesita de una intervencion.

La pasarela de la Estacidn de Alcald se trata de un paso con un itinerario accesible, aunque no lo son sus
accesos, pues presenta elementos en su pavimento que impiden su continuidad (bordillos). Adem4s, el ac-
ceso norte se encuentra obstaculizado por una gran drea de parking que entorpece lallegada a la pasarela,
teniendo que ir sorteando coches aparcados. Por otro lado, para ser el paso que posiblemente tenga el ma-
yor tréfico de personas, pues se trata de la conexién adyacente a la estacién principal de la ciudad, se trata
de una pasarela en un grave estado de deterioro y no presenta ningun tipo de identidad ni cardcter, algo que

parece necesario para esta localizacidn.

El paso subterrdaneo de la Calle Isabel de Guzman se trata de una conexién mixta, con una ligera separa-
cidn de tréficos a diferente nivel. De nuevo, su itinerario es inaccesible ya que existen en su desarrollo ele-
mentos como farolas que estrechan el ancho de paso, siendo imposible mantener una distancia adecuada

en la totalidad del paso.

La pasarela entre la Calle Cuesta de Teatrinos y Gaceta de Alcala actualmente se encuentra inactiva

debido a los trabajos de reparacién y adecuacidn que se estdn llevando a cabo en ella. En este punto es in-
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teresante hacer una reflexidn sobre este paso. Quizas en este caso el problema no se trata simplemente del
estado de la pasarela en si, sino de la mala planificacion del paso y en su insercién en la trama urbana, pues
conecta con un callejon estrecho que, como veremos, genera un alto nivel de inseguridad. Por otro lado, los

accesos ala misma se encuentras gravemente degradados, acumuldndose grandes cantidades de vertidos.

El puente de la avenida de Meco es un paso exclusivamente destinado al trdfico rodado por lo que se trata
de una barrera para la movilidad peatonal. Ademas, al elevarse considerablemente con respecto a la cota
de la calle, se levantan con €l grandes muros de contencién que son los que generan el callejon de la calle

Gaceta de Alcal4.

Finalmente, la pasarela entre la avenida de Meco y la calle Dulcinea se trata de un paso exclusivamente
peatonal, el cual se desarrolla entre dos dreas verdes. El estado de conservacion es deficiente ya que su pa-

vimento se encuentra deteriorado.

En lo que respecta al espacio puiblico, 1a existencia de grandes bolsas de parking que se repiten alo largo del
tramo es algo a destacar. Esto genera considerables problemas de movilidad peatonal que la entorpecen.
Por otro lado, existen varios casos en los que los espacios inmediatamente adyacentes a las vias ferroviarias
se encuentran mal tratados o abandonados. Este es el caso del drea del parque O’Donnell més préximo a
las vias, el paseo paralelo detrés el centro deportivo Forus o los parques del final del tramo, al este, especial-

mente el situado al norte de las vias.

Ademas, en cuanto a la movilidad urbana, en algunos casos los itinerarios resultan incémodos para el
trafico peatonal, pues el coche invade la mayoria del espacio publico. Este suceso ocurre en mayor medida

precisamente en los espacios adyacentes a las vias ferroviarias, como es el caso de la calle Pedro de Esquivel.

Este tramo se caracteriza por la presencia de inicamente tejido residencial al norte del tramo, y tejido dni-
camente industrial al sur del mismo. De esta forma, la continuidad de tramas es inexistente, donde ademds
en este tramo se hace especialmente dificil pues no existen espacios vacantes en las proximidades de la via

ferroviaria.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Por el contrario, se encuentra todo edificado u ocupado hasta el mismo cerramiento de la infraestructura
ferroviaria. En consecuencia, la complejidad urbana es de nuevo muy baja, pues no existe una mixtura de

usos y por tanto no se da la posibilidad de generar una vitalidad urbana en el entorno adyacente a las vias.

En cuanto al cerramiento ferroviario, en este caso resulta interesante destacar que se trata del unico tramo
donde aparecen pantallas acusticas. Estas se localizan en las traseras de las promociones de viviendas uni-
familiares junto ala viay en frente del colegio Ciudad del Aire. El problema que hemos diagnosticado de las
pantallas acusticas es que, si bien es cierto que reducen el ruido producido por la infraestructura, lo hace a

costa de impedir las vistas al otro lado de las vias, sin un paisaje en el horizonte.

Por otro lado, en lo relativo a las conexiones transversales, el unico punto de conexidn se encuentra en la
mitad del tramo. Se trata del paso subterrdneo en la calle de Avila. Es una conexién mixta donde existe
una ligera diferenciacién de tréficos a diferente nivel. Su itinerario es inaccesible ya que presenta elementos

como farolas que estrechan el ancho de paso.

Finalmente, terminamos estudiando el espacio piiblico. Edel cual percibimos una ausencia. El existente se
encuentra muy localizado en algunos casos, como en Ciudad de Aire, el espacio publico resulta estar sobre-
dimensionado y mal cualificado, utilizado como parking. La otra zona publica destacable es el parque en la
calle de la Aviacién Espafiola. Tras el andlisis de todos los tramos, podriamos decir que se trata de la pieza
urbana que presenta una mayor integracién con la infraestructura ferroviaria, pues el tratamiento
del cerramiento es adecuado, se trata de una zona verde con espacios en sombra, a la vez que actividades
deportivasy destinadas a perros. Sin embargo, a pesar de todo ello, presenta carencias en sus accesos (inac-
cesibles) y no parece ser un parque con una importante vitalidad. Entonces, aunque presenta puntos muy

positivos como espacio publico, necesita de mejoras puntuales que lo potencien.

El tejido norte se conforma con edificaciones universitarias, mientras que el sur lo ocupan dreas industria-
les y comerciales, destacando la existencia del centro comercial Quadernillos. De esta forma, no existe una
continuidad de tramas que conecta la parte norte con la sur. De nuevo, aparece asi una baja complejidad

urbana alno existir una variedad de usos. Ademds, algo importante a destacar es la asignacién segun el
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avance del PGOU de suelo productivo-universitario a los espacios inmediatamente adyacentes a las vias
ferroviarias, impidiendo la continuidad del paseo en el entorno periurbano actualmente existente. Esto nos
demuestra el desconocimiento o la despreocupacién que se tiene de la problemdtica tratada en el trabajo,
pues la ejecucion de lo establecido supondria un nuevo error en la busqueda de la integracién ciudad-fe-

rrocarril.

Por otro lado, la Unica conexion transversal en el tramo debe realizarse a través de la propia Estacién de
Alcald-Universidad. Esto resulta inadecuado pues no es una conexién directa y entorpece mucho el trafico
de un lado a otro. Ademds, su itinerario es inaccesible ya que el Unico acceso posible a la estacién por el

norte es a través de escaleras.

Finalmente, en lo que respecta al espacio urbano, existe al sur del tramo una extensa drea de ruinas in-
dustriales completamente abandonada en la actualidad. Este suceso genera una importante brecha en la
trama urbana, que se sitia a continuacién de la producida por la autovia. Por otro lado, al norte, el espacio
publico presenta una mayor calidad, tratdndose de paseos amplios en un entorno natural. Un punto con-
flictivo lo encontramos en el camino peatonal bajo el puente de la A2, pues se trata de un espacio angosto,

sin iluminacién, inadecuado tanto morfoldgica como funcionalmente.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

2. Andlisis ambiental.

El objetivo de este anilisis es el de diagnosticar la calidad paisajistica desde una perspectiva ambiental,
estudiando los problemas derivados del ruido y la degradacién ambiental. Se realizaron dibujos y fotogra-
fias para la posterior representacidn de las situaciones diagnosticadas en cada tramo. Para las cuestiones
relativas a la contaminacidn acustica, he recurrido al documento Revision Mapa Estratégico del Ruido Alcald

de Henares 2016. Documentacion de la Revision MER de Alcald de Henares del Ayuntamiento de Alcala.

Resultados del andlisis ambiental

La baja complejidad urbana que comentdbamos en el andlisis morfoldgico-funcional puede ser que haya
sido una de las causas del actual desinterés por mantener y atender la calidad paisajistica de sus espacios.
En especial, hablamos de las dreas en toda la longitud del tramo, al sur: las traseras de los complejos in-
dustriales. A diferencia del razonable cuidado que se tiene de la fachada de esta banda industrial cuando se

circula por la Avenida de Madrid, lo que pasa cuando viajas en tren es algo muy diferente.

Como ya vimos en el capitulo anterior, las industrias se fueron asentando a partir de los afios sesenta en el
espacio comprendido entre la antigua CN-II y las vias del tren. Sin embargo, la fachada principal se vuelca
hacia la Avenida de Madrid. De esta forma, con el paso del tiempo las traseras de las parcelas han ido col-
matdndose y deteriordndose con construcciones de baja calidad arquitectdnica como almacenes, al igual
que con el depdsito de residuos y piezas industriales. Esta situacidn no solo degrada el paisaje fisico, sino
que, como veremos, también supone un impacto negativo en la imagen que se tiene de Alcald en los pri-
meros minutos de su llegada. A esto hay que afiadirle la calidad ambiental de los cerramientos, donde la

tipologia de muro es la que se encuentra en peor estado de degradacion fisica.

Finalmente, en cuanto a los problemas derivados del ruido, el generado por el ferrocarril en este tramo es
mas elevado ya que al circular por un entorno no urbano, lo hace a mayor velocidad. Sin embargo, esto no
parece suponer un problema de significativa gravedad puesto que no existen edificaciones residenciales o
terciarias muy cercanas a las vias. Ademds, en el final del tramo del paseo de frutales, al oeste, el principal

problema derivado del ruido proviene de la autovia A2, mds que del ferrocarril.
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Las extensas dreas industriales y vacios urbanos al sur del tramo van acompafiadas generalmente de la acu-
mulacidén de residuos, especialmente junto al cerramiento de las vias ferroviarias. Esto produce un ambien-
te de degradaciodn el cual se hace urgente su intervencidn. El entorno de acceso a la pasarela del Camino
del Cementerio, por su lado norte sufre la misma suerte, encontrdndose en un mal estado a nivel ambien-
tal. Ademads, los cerramientos en este tramo se encuentran degradados fisicamente, siendo mds visible esta

situacion al predominar la tipologia de muro ciego.

El entorno del arroyo Camarmilla a su paso por el tramo se encuentra degradado ambientalmente en su
practica totalidad. Es ademads en ese tramo donde el arroyo cruza las vias del ferrocarril y continua hacia
el sur. Si al norte de las vias el ambiente del arroyo se encuentra deteriorado y en un estado de descuido y
abandono evidente, lo que sucede al sur es mds grave, pues en esta zona atraviesa poligonos industriales y
vacios urbanos que como comentdbamos se encuentran en un terrible estado de degradacién por el vertido

de residuos.

Lo més destacable y de mayor gravedad que destacamos en este andlisis son los problemas de contamina-
cién acustica que presentan muchos edificios residenciales y terciarios en el tramo. No se guarda una
distancia minima de 20 metros que plantea el Articulo 15. Limite de Edificacidn del Capitulo III. Limitacio-
nes a la propiedad de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario: “En las lineas ferroviarias
que formen parte de la Red Ferroviaria de Interés General y que discurran por zonas urbanas, la linea limite de la
edificacion se sitia a veinte metros de la arista mds proxima a la plataforma”. Este suceso genera problemas no
solo de ruido, sino de vibraciones. Los problemas de ruido en estos edificios residenciales en altura no son
posibles resolverlos con pantallas acusticas, pues deberian llegar hasta la parte mds alta de los mismo, y
esto es algo inviable. Por otro lado, los cerramientos se encuentran de forma general en un estado de degra-

dacién fisica importante.

En cuanto al tramo 4, apenas hay indicios de degradacién ambiental, a excepcion de algunas traseras in-
dustriales, aunque de forma general, se encuentran en mejor estado de conservacién que la banda indus-
trial de los tramos 1y 2. Por otro lado, no parece haber problemas sustanciales de contaminacién acustica
en el tramo. Donde mds se hace notar el ruido de las infraestructuras es el Ciudad del Aire. Sin embargo,

esto no es consecuencia del ferrocarril sino mas bien de la autovia A2.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Existen dos puntos conflictivos a nivel ambiental en el tramo. En primer lugar, el tramo peatonal que dis-
curre por debajo del puente de la A2 en el cual se acumulan gran cantidad de desechos en los margenes
del camino. Ademds, debido a la morfologia del espacio bajo la A2, el ruido que genera el ferrocarril a su
paso por este espacio se incrementa, llegando a ser verdaderamente molesto. La otra zona conflictiva es el
drea industrial ruinosa al sur el tramo. Esta zona se encuentra degradada ambientalmente por la acumula-

cién de escombros y residuos, tanto en el interior del drea como en su perimetro, junto al ferrocarril.

Finalmente, segun los mapas estratégicos de ruido del Ayuntamiento de Alcald de Henares, no parece existir
problemas en cuanto al ruido en este tramo, a excepcién del ya comentado tramo bajo la A2. Ademds, al no

existir edificaciones cercanas a las vias, no puede suponer un grave inconveniente.
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01+ 02

Andlisis morfoldgico- funcional y ambiental

cerramiento degradado | - ferrocarril
E Manzana cerrada D Parque barrial
: Bloque abierto con esp. privado Parque de borde
'ig | Blogue abierto D Parque histérico
Bip
éi Histérico [] Areaajardinada
sae o o o . EE 7/: Baja densidad 1 Zonaverde segin PGOU
Analisis morfolégico-funcional y ambiental | Tramo 1 o
| Baja densidad histérico === [tinerario accesible
Grupo Indicador Cddigo Identificacion Evaluacion 17— S A—
01.1 .. . , % Industrial oé == Valla —_—
01 01.2 tla Te]ldO al norte: gran centro comercial El Corte Ingles - T E s Espacio industriales obsoletos. Se generan grandes dreas de inactivi- Espacio residual, “refugio para la biodiversidad” delimitado por las Parque con vegetacidn a ambos lados, paralelo a las vias del ferrocar-
. TR E: USRS dad donde ademis suelen acumularse residuos. Los cerramientos del vias del tren y la A2. La infraestructura que presenta mayor poblema ril con una importante afluencia de personas,sobre todo a primera
g:
o . . . . . Polo comercial =% Pantall: 5t 2 . 7 . ) Y £ i
01 01.1 Tejido al sur: Gran banda de tejido industrial con algunas industrias en Mejorable = FEEEE & SEHTA R tramo se encuentran deteriorados. respecto al ruido es la autovia. hora de la mafiana. Carece de ningiin tipo de equipamiento.
01.2 estado ruinoso. Diporave " Muro-valla Amplios vacios industriales y muros degradados Espacio periurbano entre infraestructuras Paseo de frutales
. L. Edicuativoe == viasolo para coche . - =
01 01.1 - No existe una continuidad de tramas urbanas N-S. Inadecuado = _ . . .
Religioso = Arroyo Camarmilla z .
01 01.2 b Algunas de las zonas destinadas como verde seguin el Avance del PGOU no Inadecuado 7 universicario ~~ Vertido de residuos (lineal) . :
01.6 se encuentran tratadas como tal. [ rR— L3 v wibiistis feabies : .
Baja complejidad urbana en el tejido. En el tramo solo existe tejido indus- B contaminacién scistica Q Paso elevado . R R R R R R
01 01.3 - trial y comercial, conformandose como un espacio puramente productivo Inadecuado G — L imite :
sin ningun otro tipo de actividad adicional. ' . e T n s s .
|| Parking 7%  Equipamiento infantil .
01 01.4 La vegetacidn en ciertos tramos oculta algunas traseras en mal estado. Plaza % Bquipamiento :
: tic El cerramiento con la. tipologia de muro se encuentra deteriorado. N Mejorable B mseado de deteriors I A— .
02 02.1 Predomina el cerramiento con la tipologia de valla en el tramo, permitiendo .
las vistas a ambos lados del trayecto. Vertido de residuos (drea}) " Eje de actividad comercial s
01 01.5 _ No existe ningun tipo de conexidn transversal a nivel urbano en el tramo.La  |nadecuado ” :
’ Unica conexidn transversal es aquella que comparte con el tramo 2. . bk : @
Paso subterrdneo Av. CarlosIIl. RSNSOIy e e e e e Mt
01 01.5 —Itinerario inaccesible y aceras muy estrechas. d d = —_—
tid 1 : . . , Inadecuado
02 02.3 — Recorrido incomodo al caminar, muy préximo a una via rodada con vehi- o 2
culos que pasan a alta velocidad. SIS f / : %/
Paseo de frutales junto al Centro Comercial El Corte Inglés. ¢ __/(d
01 01.6 te Espacio paralelo a las vias del tren que se conforma como un paseo muy Mejorable /? S A ARSI e + » ¢ LF!&{’Z
02 02.1 utilizado por los ciudadanos. Sin embargo, tiene potencial para afiadir mds é / B | ‘ 7
actividades (mobliliario urbano, etc) no solo como zona de trénsito. L 7. ! 7 ) | ;
01.6 Final del tramo sin tratar. Entorno periurbano desprotegido, con presencia . % 7
01 02.3 tif de mucho ruido, sobre todo proveniente de la A2 mas que del ferrocarril. Mejorable //
: Aun asf se utiliza para pasear como continuacién del paseo de frutales. 7 W7 ’%‘ :
01 01.6 0—— b A \ %‘ 4
) N . % \ / . [
tig El skatepark_presenta una bue_na localizacién, introduciendo nuevos usosen A j.cuado /,4/ : % g y e . ‘ // \ / N
02 02.1 el borde, activando esos espacios y fomentando su uso. / 11//'///5 A @2 I% ! . _//l- /‘ / 2%
i | - _— 1 1 a5 g ..l‘ ' ! ’ a
01.6 , . L ; iz ///////, % Ve oy 2% %
01 : Vacios urbanos anexos al ferrocarril dentro de recintos industriales priva- — . ) ’//'/1// 4[/’ A % // (7 - 4? B
02 02.1 - dos. Al encontrarse dentro de recintos privados, la posibilidad de un paseo Inadecuado = ¥ //,,,4-::. Y //f"; =
02.2 paralelo al sur del ferrocarril parece inviable. : h/ / | e sesas
//' | ..'.I. [
01 01.1 Los grandes complejos industriales, algunos sin actividad, generan una gran T s E e -t
01.7 - desconexion entre tramas, impidiendo una continuidad paralelela alos ejes  Inadecuado :
’ de comunicacién. . ) : ”
i . . .
01 01.7 tth Junto ala Avenida de Madrid, hay tramos en los que no hay aceras. Por lo Inadecuado : a *
tanto se trata de un itinerario inaccesible para los peatones. Ocultacién de edificaciones por la vegetacion Itinerario inaccesible para el peatén Skatepark como foco de actividad Paso subterraneo en Av. Carlos Il
existente . : : ; - : : Se trata de aso subterrdneo con problemas de accesibilidad pues la
02 02.1 Acumulacién de vertidos y escombros en las traseras de las zonas industria- Inadecuado La vegetacién salvaje junto al cerramiento oculta en ciertos puntos Labandaindustrialresulta inaccesible tantojunto alferrocarril como 2 l_'!f\l!l‘\le eqm!um]mm il A bﬂtd'!. dU‘-él‘\_dOfU e a:erra es m‘-:nepsuechi Al"com arLirI:réﬁc::on el cochel ellcual?ilrcula
02.2 - les, visibles para los usuaios que cirulan en tren. g A J_ ! - ; P por la Avenida de Madrid. En este wltimo caso no existen tramos talidad necesaria, que con la compl de urbano en el ¥ e P >
. ) P q las edificacciones ruinosas de la banda industrial, al sur de las vias . muy cerca de la acera, el ruido que estos generan resulta molesto,
; i ' donde no existe una acera para los peatones resto del tramo, al sur de las vias.
En este tramo, el ruido que genera el ferrocarril es mds acentuado puesto i :
02 02.3 _ que circula a mayor velocidad. Sin embargo, no supone un problema muy Mejorable
’ importante pues no existen edificaciones residenciales o terciarias cerca de
las vias.

+ edificaciones en estado ruinoso

Fig. 61: Tabla de diagndstico del andlisis morfolégico-funcional y ambiental del tramo 1.
Fuente: Elaboracién propia

partir de fotografia de Felix Valera (ht v.google.com/maps)

Fuente: Elaboracidn propi:
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Analisis morfolégico-funcional y ambiental | Tramo 2

Grupo Indicador Cédigo Identificacion Evaluacion
01 01.1 - No existe tejido residencial en las inmediaciones de la linea ferroviaria Adecuado
01 01.1 t2a Tejido al norte: Ultima linea de edificacién formada por equipamientos. Adecuado

) por equip
Principalmente al sur de la via: tejido industrial muy préximo a las vias que
01 01.1 t2b impide una continuidad longitudinal. Muchas de éstas 4reas presentan una Inadecuado
escasa calidad arquitecténica.
Se estd dando en el tramo un proceso de recalificacién de uso industrial en
01.1 terciario y residencial, proliferando urbanizaciones de alto poder adquisitivo
01 t2¢c ur X . i Inadecuado
01.2 que segregan completamente el paisaje tanto visual, social, funcional y mor-
folégicamente. En consecuencia se general una trama urbana fragmentada.
01 01.2 - No existe una continuidad de tramas urbanas N-S. Inadecuado
Baja complejidad urbana en el tejido del entorno préximo de las vias ferro-
viarias. Se debe a una zonificacién de las 4reas residenciales e industriales,
01 01.2 - donde ademds, las residenciales carecen de un comercio de proximidad lo Inadecuado
que hace que estas zonas cercanas al ferrocarril se presentan como 4reas sin
apenas actividad.
01.2 i6 i .
01 013 ©d I;;:rllzz;; ::lfi‘l,?dizcaaon presenta una ausencia de usos que hace que no tenga 4 ejorable
Las conexiones transversales se reducen a tres puntos (dos en el extremo
01 01.5 - derecho y uno en el izquierdo) dejando todo el 4rea central del tramo sin co-  Inadecuado
nexion.
Puente Camino del Cementerio
— Itinerario inaccesible. Aunque presenta rampa, el espacio de circulacién es
01 01.5 muy reducido.
02 02.1 t2e —Recorrido incomodo al caminar pegado a una via rodada con vehiculos Inadecuado
: que pasan a alta velocidad.
— Acceso en un entorno degradado con vallas metdlicas que generan una
imagen de abandono.
01.5 Paso subterrdneo La Garena .
01 01.2 t2f Conexion exclusivamente peatonal. Funcionalmente bien resuelto aunque Mejorable
: al estar rodeado de vacios urbanos de noche no hay actividad.
Calle Camino del Cementerio
01 01.7 Via asfaltada, paralela al ferrocarril. Unicamente da acceso al recinto de la .
02 02.1 t2g Grda Municipal. Es un espacio ampliamente utlilizado por peatones para Mejorable
: pasear, realizar actividades deportivas... pero no estd adaptado para esa
funcién.
Zona con amplias extensiones de vacios urbanos de aspecto degradado (des-
01 01.6 campados, industrias obsoletas) tanto préximas como anexas a las vias del
- . . Ay Inadecuado
02 02.1 tren. Generan desconexiones en la trama urbana favoreciendo la creacién de
piezas aisladas e impidiendo una continuidad en la ciudad.
Parque de borde de La Garena
01 01.6 ©h — Tratamiento adecuado del recorrido norte del parque. Mejorable
02 02.1 — El recorrdio sur no estd tratado. Se crea un espacio residual e inutilizado
con potencial para convertirse un paseo amable junto al eje ferroviario.
02 02.1 @i Vertido de residuos en los bordes de los poligonos. Ambiente degradadoenla  |h4decuado
02.2 totalidad de estos recintos.
Elementos degradados por pintadas sin nigin tipo de regulacion en los tra- ; |
02 02.2 - : ‘ ] , Haclol Mejorable
mos donde existen cerramientos con la tipologia de muro ciego.
02.1 . Entorno del rio degradado, especialmente al sur del tramo, a su paso por las
02 €2j 5 ) . : Inadecuado
02.2 dreas de poligonos industriales.
El ruido en este tramo no supone un problema, pues sus niveles no son muy .
02 02.3 - elevados. Sin embargos las naves industriales localizadas muy préximasalas ~ Mejorable

vias es posible que presenten problemas.

* Un graffiti en si no tiene por qué ser esteticamente desagradable, lo que produce la imagen de rechazo es el paisaje que proyecta la no planificacién de los mismos.

Fig. 62: Tabla de diagndstico del anilisis morfoldgico-funcional y ambiental del tramo 2.

Fuente: Elaboracién propia
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Tramo 2
01+02

Andlisis morfoldgico-funcional y ambiental

Manzana cerrada

E Bloque abierto con esp. privado
E Bloque abierto

{7 mistsrico

: % Baja densidad

... Residencial

Baja densidad histérico
: Area en desarrollo
Industrial
% Terciario
Polo comercial
E/] Deportivo
Edicuativoe
Religioso
Universitario

i___l Vacio Urbano

. Problemas de ruido (resid. y terc)
Edificio en estado ruinoso
,_- Parking

Plaza

i Estado de deterioro

Vertido de residuos (drea)

....Cerramient |

D Parque barrial
Parque de borde
D Parque histérico
D Area ajardinada
{1 Zonaverde segin PGOU
=== Itinerario accesible

w=== [tinerario inaccesible

1= Valla

©  Muro ciego
Pantalla acustica
- Muro-valla

=== vViasolo para coche

Arroyo Camarmilla

>~ Vertido de residuos (lineal)

: * Paso subterrdneo / cubierto

O Paso elevado
== Limite
Equipamiente infantil

Equipamiento

* o ¥

Equipamiento

" Eje de actividad comercial

N El parque de la Garena presenta una
5 2 . espacio verde en sombra;
espacio descuidado, sin itinerario principal:
sombra L

poco utilizado

clara diferenciacién marcada por la

Propia topografia — artificial —

donde el espacio mds préximo a las

vias ferroviarias tiene un menor uso

¥ no presenta espacios en sombra

que haga agradable su paseo.

Camino paralelo a las vias del treny

al arroyo Camarmilla, con una de-

stacable afluencia de personas. Sin
embargo, carece de una buena pavi-
mentacién ¢ iluminacién que lo
doten de unas adecuadas condi-
ciones morfolégicas, funcionales y
ambientales para su uso como

paseo peatonal,

Calle Camino del
Cementerio

N
1

Pasarela con un acceso peatonal de-
gradado (vallas y espacio descuida-

do). Las aceras del puente son de-

masiado estrechas, por lo que se
trata de un itilerario inaccesible.
Addemis el ruido del trifico rodado
resulta molesto para el peatén que

cruza el puente.

Puente Camino
del Cementerio

\ X

N
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Paso cubierto
Estacion La Garena

Se trata de la dnica conexidn ac-
cesible en todo el tramo. Es un paso

exclusivamente peatonal y cubierto.

Espacios industriales
adyacentes a las vias

contaminado

En las dreas industriales adya-
centes a las vias ferroviarias, como
es el caso del Poligono Industrial
& Camarmilla, es habitual encon-
trarse vertidos acumulados juntos
al cerramiento ferroviario, degra-

dando ambientalmente el espacio.

Entorno del arrollo
o Camarmilla descuidado

El ambiente del arroyo en este

tramo se encuentra muy descuidad,
_ . agravindose al cruzar las vias ferro-
_. viarias a su paso por las dreas in-
ustriales. El punto de cruce del
& arroyo por debajo de las vias se pre-
$€Nnta Una vez mas como un espacio
T| maltratado sin una minima calidad

| ambiental,

Contrastes en el
tejido urbano

: tejido industrial

tejido residencial

Grandes contrastes en la mor-
fologia y usos del suelo al sur de las
vias. Esto no solo genera contrastes
~ morfoldgicos sino también socia-
les, pues las nuevas viviendas estin
destinadas a una poblacién con un

mayor poder addquisitivo.
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Analisis morfolégico-funcional y ambiental | Tramo 2

Grupo

01

Indicador
01.1
01.2
02.1

Cédigo

Identificacion Evaluacion

Tramo con un tejido resiencial de peores calidades arquitectdnicas, en parte  |u-decuado
debido a que se trata de edificaciones mds antiguas.

01

01.1
01.2

Apenas encontramos tejido industrial y el existente se encuentra sin uso ac-
tualmente: los Silos de Alcald, al igual que el complejo fabril de Roca.

01

01.3

Adecuada complejidad urbana. Tramo con variedad de usos que hacen dela
zona un drea con vida y muy transitada por los ciudadanos: comercios, resi-
dencial, bares, colegios... (aunque esta actividad se localiza esencialmente en
los €jes principales y los interiores de las manzanas quedan desiertas)

Adecuado

01
02

01.4
02.1

La calidad paisajistica a nivel ambiental de los muros con vegetacidén resulta
mds adecuada.

01
02

01.4
02.3

Inexistencia de cerramientos que mitiguen la accién del ruido a pesar de exis-  |n2decuado
tir edificaciones muy préximas a las vias.

01

01.5
02.1

t3a

Pasarela Paseo de los Pinos.

— Conexidn peatonal rodeada de un entorno vegetal (por un lado Paseo de
los Pinos, por otro, Parque O'Donnell) al igual que presenta vistas tanto a
los Silos como a Roca. Se presenta como un punto estratégico de conexién 'y
potenciacion de su entorno.

— La pasarela actual carece de cardcter para el entorno en el que se inserta,
ademds de presentar malas condiciones de conservacién.

Mejorable

01

01.5

t3b

Puente Avenida de Daganzo.

— Eje s6lo para vehiculos rodados con elevado trafico.

— Supone una barrera fisica en el eje longitudinal ya que interrumpe la cone-
xién parque O'Donnell-Silos.

Mejorable

01

01.5

t3c

Subterraneo Calle Talamanca.

— Importante eje de conexidn con gran afluecia de tréfico.

— Aceras estrechas que impiden un trénsito fluido, aunque es accesible.

— Calidad de la conexiébn muy deteriorada por su an-
tigiedad.  Altas  vibraciones de los trenes que  pasan.
— Hay una separacidn del trafico: por arriba peatones, por abajo coche.

Mejorable

01

01.5

tad

Pasarela Calle Valdeolmos - Calle Infantado.

— A pesar de ser de las ultimas pasarelas peatonales realizadas, no presenta

un itinerario accesible ya que no dispone de rampas.

— Tipologia de la pasarela completamente cerrada y de acero. Inadecuado
— Acceso nada intuitivo en su entrada norte.

— Inserta en un entorno lleno de dreas de parking con un acceso bastante

incémodo.

01

01.5

Pasarela de la Estacién.

— Puente de gran afluencia que conecta dos grandes ejes principales: Paseo
de la Estacién y Avenida de la Alcarria. A pesar de ello, la conexidén en su
lado norte se ve entorpecida por bolsa de parking.

— El puente se encuentra degradado y en mal estado.

— Itinerario accesible dentro del paso, aunque no lo son sus accesos.

— Para ser la conexién de la estacidn principal de la ciudad carece de identi-
dad y representatitivdad.

Mejorable

01

01.5

t3f

Subterraneo Calle Isabel de Guzmén

— Conexién mixta.

— Itinerario inaccesible: Presenta aceras muy estrechas y obstdculos como
farolas que estrechan mds el ancho de paso

Mejorable

01

t3g

Pasarela Calle Cuesta de Teatrinos - Calle Gaceta de Alcald

— Actualmente cerrado por sumal estado y en proceso de reparacién y
adecuacion.

— Su acceso por la Calle Cuesta de Teatrinos se encuentra deteriorada, con
importantes residuos acumulados junto a él.

—El acceso desde la Calle Gaceta se encuentra también muy deteriorado por
vertidos y su entrada no es nada intuitivo al accederse a través de una via
estrecha."

Inadecuado

01

01.5

t3h

Puente Avenida de Meco

— Puente exclusivamente para vehiculos rodados.

— Su construccién hace que la calle Gaceta de Alcald se configure como un
callején.

Mejorable

Fig. 63: Tabla de diagndstico del andlisis morfoldgico-funcional y ambiental del tramo 3.

Fuente: Elaboracién propia

Grupo Indicador Cédigo Identificacion Evaluacion
Pasarela Avenida de Meco - Calle Dulcinea
01 01.5 — Pasarela peatonal en mal estado. .
02 02.1 t3i — Pavimentos desgastados generando un recorrido incémodo. Aun asi, elen- ~ Mejorable
: torno vegetal que la rodea, sobre todo en la zona sur, hacen de la pasaraela
un paseo més agradable que otras del tramo.
01.6 : ! g ,
01 3 Espacio del parque O Donnell mds préxima a las vias se encuentra degradado  |,odecuado
02 02.1 y abandonado, sin uso.
01 01.6 ak Vacios urbanos sin tratar eny junto a los taludes que configuran el puenteen 4 ejorable
02 02.1 Avenida de Daganzo.
01.6 Grandes bolsas de parking en el centro del tramo, a ambos lados de la via. In-
01 01.7 - terrumpen gravemente la circulacién peatonal y degradan ambientalmente Inadecuado
: el paisaje.
La plaza de la estacidn carece de ningun tipo de carédcter. Ademds, aparecen .
01 01.6 t3l elementos (valla perimetral junto al monumento a las victimas del 11-M) que ~ Mejorable
impiden la estancia de los ciudadanos.
Pequeiias plazas barriales, que, a pesar de tener siempre actividades sin
calidad arquitectdnica y rodeada de bolsas de parking.
—P1: Plaza estancial tranquila junto a las vias del tres barrio ferraz .
01 01.6 t3m —P2: Zona estancial con mucha afluencia pero con mobiiario urbano mal Mejorable
organizado
—P3: Plaza muy utilizada por el bar que tiene a su lado
—P4: Plaza arriconada sin ningun tipo de equipamiento, abandonada.
01 01.6 Existencia de dos grandes vacios urbanos en el entorno de la estacién, que .
02 01.7 t3n limitan la movilidad y se presentan como una oportunidad de mejorar las  Mejorable
: conexiones y espacio publico del entorno.
Parques conectados por la pasarela Av. Meco - Calle Dulcinea infradotados y .
01 01.6 t3n descuidados, a pesar de tener potencial como espacio estancial, junto a Qui- Mejorable
mica Sintética.
01 01.7 Paseos paralelos a las vias del tren infradotados y descuidados, existiendo
02 02.2 t30 la presencia de residuos en sus margenes. Accesos poco intuitivos y cualifi- Inadecuado
: cados.
Itinearios incémodos para el transito peatonal que hacen que se tenga que
01 01.7 - invadir la calzada para poder circular. Especialmente en las vias adyacentes Inadecuado
y pararelas al ferrocarril.
Tramo con un alarmante ndmero de edificaciones residienciales y terciarias
construidos cerca de las vias del tren. No se guardarda una distancia minima
02 02.3 - de 20 metros*. Esto genera problemas en cuanto a ruido y vibraciones en es- Inadecuado

tos edificios, que son dificilmente mitigables con pantallas acusticas debido
ala elevada altura de los bloques de vivienda.

*Segun el Articulo 15. Limite de Edificacién (Capitulo IIL. Limitaciones a la propiedad) de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario: “En
las lineas ferroviarias que formen parte de la Red Ferroviaria de Interés General y que discurran por zonas urbanas, la linea limite de la edificacion se sitiia a veinte

metros de la arista mds proxima a la plataforma”.
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Esta pasarela se encuentra en un enclave privilegiado pues conecta
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Paso en Calle Torrelaguna
Este paso subterrdneo se encuentra en mal estado de conservacidn.
Los acceso al mismo por su lado norte son inadecuados, pues se
cruzan con la calzada del trifico rodadoe, por lo que no se trata e itin-
erarios seguros que prioricen al peatén

g

La calle Pedro de Esquivel, p

que se comporta como una gran bolsa de parking. Las aceras son es-
trechas, lo que limita la movilidad peatonal y hace de ese ¢je una calle

poco frecuentada.

Itinerarios inaccesibles para el peaton

Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares

/ y b
edificaciones W a hw
a las vias ferroviarids” : -
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Pese a que la pasarela dispone de rampas accesibles, los accesos aella

:allaé vias, se trata de una ciMe ne lo son, pues aparecen varios obsticulos antes de su llegada. El

acceso a ella por el norte de la via se debe realizar sorteando los
coches estacionados en la gran bolsa de parking. La conexidn no es
nada directa y no facilita una buena conectividad en la ciudad.

Acceso ineficientes a la pasarela de la estacion

ssssssssss s nn

Pasarela con un itinerario inaccesible pues no dispone de rampas.

Ademds los accesos a la misma son incémodos y no favorecen una co

ntinuidad de ejes de la trama urbana.

Pasarela Calle Valdeolmos - Calle Infantado

sl & T T e
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El camino que recorre la trasera del centro deportivo Forus (antigua El acceso a la pasarela Calle Cuesta de Teatrinos - Calle Gaceta de
fabrica de Forjas) presenta accesos nada intuitivos y su recorrido estd Alcald se encuentra en un estado deplorable debido a la acumulacién
descuidado. Se trata entonces de un espacio muy poco utilizado pero de basura junto al cerramiento y la propia pasarela, asi como una ina-

decuada conexién con la ciudad

Entorno de la pasarela degradado

con potencial de convertirse en un eje verde peatonal.
Paseo paralelo a las vias inadecuado
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Laplazadela (vallas peri

Plaza y pasarela de la estacion

presenta

vacidn.

||
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que
dificultan la estancia de las personas en ellas, Por otro lado, la pasare-
la de la estacidn se encuentra en un deteriorado estado de conser-

Pasarela Avenida de Meco - Calle Dulcinea

La pasarela conecta dos zonas verdes, ambas infradotadas. Su localizacién se presenta como una ubicacién privilegiada, pues

d 1

se encuentra

su recorrido estd rodeado de vegetacion,

y potenciando su calidad ambiental. Sin embargo, la p

actualmente en un mal estado de conservacidn, siendo remarcable el deterioro de su pavimento.

espacio descuidado +2
ausencia de equipamiento.




Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.

Analisis morfolégico-funcional y ambiental | Tramo 4

Grupo Indicador Cédigo Identificacion Evaluacion
01 01.1 _ Tejido al norte: Residencial de baja densidad (unifamiliares) + ciudad de blo- Inadecuado
01.1 ques en un drea con una baja densIdad edifiatoria (Ciudad del Aire)
01.1 Tejido al sur: Banda de tejido industrial que colmata la franja. Importante
01 01.2 - destacar el Barrio Ledesma: viviendas unifamiliares de planta baja o dos Inadecuado
: plantas constrefiidas entre todo el tejido industrial.
No existe una continuidad de tramas urbanas N-S.
01.1 _ To.d:a esta banda 1nfranque.able_ de 1ndustr.13., junto con las h11e}'as d(? unifa- Inadecuado
01 miliares pegadas al borde, impiden la posibilidad de una continuacién de
ejes y las posibilidades de abrir nuevas conexiones son praticamente nulas
Baja complejidad urbana en el tejido.
01 01.3 - — Al norte solo existe tejido residencial sin mezclarse con otros usos. Inadecuado
— Al sur solo existe tejido industrial y terciario.
01 01.4 _ Unico tramo con pantallas acudsticas: En las viviendas unifamiliares y en el _
’ tramo que corresponde al ancho del colegio Ciudad del Aire
Gran predominio del cerramiento con la tipologia muro ciego en labanda sur.
01 01.4 _ Porliferacién de elementos degradados por pintadas sin nigin tipo dere- ejorable
02 02.1 gulacién en los tramos donde existe la tipologia de muro ciego como cerra-
miento de la via ferroviaria.
01 01.4 La calidad paisajistica a nivel ambiental de los muros con vegetacidn resulta _
tda paisa) g
02 02.1 mis adecuada.
01 01.4 Las pantallas acusticas a pesar de mitigar el ruido, cierra las vistas comple- _
_ p P g ) P
02 02.1 tamente al paisaje.
Paso subterrdneo en Calle de Avila
— Unica conexién N-S en el tramo
01 01.5 t4b — Itinerario inaccesible. Las aceras son'estre,chas y presentan elementos (por Inadecuado
01.7 ejemplo las farolas) que comprimen ain mds el paso como farolas.
— Recorrido incomodo al caminar pegado a una via rodada con vehiculos
que pasan a alta velocidad.
01 01.6 _ Pequeﬁo,s vacios ur‘t)a.nos al oeste del tramo, al norte, especialmenteenelen- ejorable
torno préximo del inico paso transversal del tramo.
Gran vacio urbano al este del tramo, al sur de la via ferroviaria. Ultima
01 01.6 tac Parcela del entorno urbfmo _jt'.lnto al cruce de infraes_tructgl:as. Resulta ) Mejorable
interesante por su localizacidén estratégica y su continuacién con otro vacio
urbano que conecta con el rio.
01.6 Parque Calle de la Aviacién Espaiiola
01 : — Parque bien equipado con actividades diversas: pasear, sentarse... .
02 01.7 tad — Buen tratamiento del borde, combinando el cerramiento con la tiplogiade =~ Mejorable
02.1 valla (permite ver a través del cerramiento) y la vegetacién.
— Acceso este del parque muy estrecho, inaccesible
01 01.6 _ SgbredlmenS}onado y mala cualificaccidn del espacio publico enla zonade |hadecuado
Ciudad del Aire, gran parte empleado como parking.
En los dltimos afios, se ha llevado a cabo la mejora del paseo en Ciudad del
01 01.6 t4e Aire paralelo a las vias con la introduccién de un camino pavimentdo y otro _
’ de hormigén pulido para actividades deportivas. Sin embargo, la pantalla
acustica genera sombras e impide ver mas alld.
01 01.2 af La fébrica Qul'rpic'a Sintética segun el Avance del PGOU serd recalificada _
como suelo terciario.
02 02.1 _ Apenas hay indicios de degradacién ambiental. Los bordes del ferrocarrilen 5 ..1ad0
02.2 este tramo estan mayoritariamente cuidados.
02 02.3 _ Los problemas derivados del ruido provienen principlamente de la A2, no ejorable

tanto por el ferrocarril.

Fig. 64: Tabla de diagndstico del andlisis morfoldgico-funcional y ambiental del tramo 4.

Fuente: Elaboracién propia
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Tramo 4
01+ 02

Anilisis morfoldgico-funcional y ambiental
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Histérico
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Area en desarrollo
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] Terciario
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O

]
O

Parque barrial

Parque de borde

Parque histérico

Area ajardinada

Zona verde segun PGOU
Itinerario accesible
Itinerario inaccesible

Valla

©  Muro ciego

Pantalla acistica
Muro-valla
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Arroyo Camarmilla
Vertido de residuos (lineal)
Paso subterrdneo / cubierto
Paso elevado

Limite

Equipamiento infantil
Equipamiento
Equipamiento

Eje de actividad comercial

d sa hid

perros, y mobiliario unbano. Ademds, se wrata de un espacie con

en el cerr

supone una correcta calidad ambiental.

Parque en C. de la Aviacion Espafiola

747

TR TR TR

de las vias, lo que

ra Las aceras que dan acceso tanto al parque en la C. de la Aviatidn Es-

La colocacidn de pantallas acisticas por un lado mejoran las condi-
pafiola como al paso subterrineo de la C. de Avila son demasiado es- clones acisticas del lugar (existe un colegio préximo a las vias). Sin
trechas y se configuran por tanto como itinerarios inaccesibles, Las embargo, por otro lade ocultan una parte del paisaje y generan

farolas reducen atin mds el ancho del paso.

Accesos inadecuados

grandes espacios en sombra.

Parque de borde con pantallas acusticas %

s

Pantalla acustica vs. valla

Mientras que la pantalla actstica mejora las condiciones acistica de

Calles ausentes de actividad

Al tratarse exclusivamente de un tejido residencial, apenas hay activ-

Grandes vacios urbanos utilizados como parking Vacio urbano delimitado por infraestructuras

Este espacio actualmente vacio (se prevé el desarrollo del Plan Parcial

idad en las calles. En esta calle en concreto (Juan de la Cierva) , hay Enlazona de Ciudad del Aire, el espacio piiblico se encuentra sobred- sus espacios adyacentes, anula la permeabilidad visual, levatnando

‘ : de la UE n®5, destinado a use terciario principalmente) presenta una
imensionado. Este suceso junto a la inexistente oferta de usos y activ-

una pantalla accistica que si bien protege del ruido, limita las un enorme pafio vertical donde proliferan grafitis. Por otro lade, la

: g S ubicacién estratégica pues a través de €] se conecta el otro lado de las
idades en la zona, dan lugar a la ecupacidn de estos espacios junto a

posibles perspectivas, aungue la vegetacién existente disminuye la valla no supone ninguna mejora acistica, pero ofrece la posiblidad de

) . vias con el rio,
las vias ferroviarias por el coche.

importancia de esta cuestidn. percibir el paisaje mds alld del propio cerramiento, mostrando la

pantalla ;cusu'c} — complejidad de elementos que intervienen en la ciudad.

3 e residencial unifamiares: -
1+ vegetacion -
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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.

Analisis morfolégico-funcional y ambiental | Tramo 5

Grupo Indicador Cédigo Identificacion Evaluacion
01.1 N . o
01 01.2 - Tejido al norte: Edificaciones universitarias. -
01 01.1 t5a Tejido al sur: Areas comerciales e industriales dominadas por el centro co- _
01.2 mercial Quadernillos, al este del tramo.
01 01.1 - No existe una continuidad de tramas urbanas N-S. Inadecuado
Segun el Avance del PGOU al este del tramo, al norte, se pretende destinar
. t el suelo junto a la via del ferrocarril para uso productivo universitario, impi-
01 01.2 5b 1 sueloj la via del f ilp productivo universitario, impi- Inadecuado
diendo una continuidad del paseo paralelo al trazado ferroviario.
p P
Baja complejidad urbana en el tejido.
. - — Al norte solo existe tejido universitario, sin mezclarse con otros usos Inadecuado
— Al sur solo existe tejido industrial y terciario
01 01.4 En el entorno periurbano, el cerramiento con la tipologia de valla permite
- una contemplacion del paisaje tanto desde el que viaja en tren como el que -
02 02.1 pasea por el campo
01 01.4 La llegada a la estacién Alcald-Universidad protagonizada por una fachada
t5c 57 . ; L Inadecuado
02 02.1 de ruinas industriales que degradan ambientalmente el paisaje.
01.5 La dnica conexidn transversal se produce a través de la estacién. No es una
01 01.7 t5d conexién accesible, pues se entra a ella mediante esclareras, por el acceso Inadecuado
: norte, y al sur su conexion no es nada intuituiva ni directa.
01 01.6 Gran vacio urbano industrial al sur del tramo. Degradado ambientalmente
02 02.1 t5e por escombros y residuos, tanto en su interior como en la fachada que se Inadecuado
02.2 muestra al ferrocarril
amino paralelo a las vias, en un entorno natural y con vegetacién. Se trata
01.6 Camino paralelo a las vi ly getacion. S
01 02.1 tsf de un camino usado por los ciudadanos para pasear y realizar acctividades ~ Adecuado
: deportivas.
01.6 . ; , .
El camino bajo los puentes de la autovia A2 se conforman como espacios es-
01 02.1 - trechos, degradado por vertido de residuos, donde el ruido se acentda por  |nadecuado
02 02.2 8 la geometria del espacio.Esto es una cuestién graves pues se trata del dnico
02.3 paso peatonal entre el Tramo 5y 4.
01 01.6 _ La calidad ambiental al norte de la estacién es adecuanda, presentando Adecuado
02 02.1 amplias extensiones de vegetacién en sus proximidades
Segun los mapas estratégicos de ruido del Ayuntamiento de Alcald de Hena-
02 02.3 _ res, no parece existir problemas en cuanto al ruido en este tramo (a excepcién ejorable

del sector bajo la autovia). Ademds, al no existir edificaciones cercanas a la
via, no puede suponer un grave inconveniente.

Fig. 65: Tabla de diagndstico del andlisis morfoldgico-funcional y ambiental del tramo 5.

Fuente: Elaboracién propia
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Andlisis morfolégico-funciongl y ambiental
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P
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% Deportivo paso estrecho, con una gran cantidad de desechos acumulados en sus paralela a las vias. Su abund getacion conforman un espacio sa- pues los tinicos accesos que presenta son a través de escaleras bane, que se desarrolla de forma paralela a las vias del tren. Segiin el _./""/
mirgenes. Ademds, debido a la morfologia del espacio el ruido del fer- ludable por el que pasear, donde el ferrocarril no supone un inconveni- Adesidsio Bxate ilumitise b s dllos Avance del PGOU, este espacio se pretende destinar a uso productivo
Edicuativo rocarril cuando pasa, se acentiia. No existe nigin tipo de iluminacidn. ente, universitario, interrumpiento la continuidad del paseo existente.

E - - . . 3 . . . . .
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La llegada en tren a la estacidn de Alcald - Universidad estd marcada por la existencia de El cenitro comeccial Quadernillos da laespaldi & los tisuazios que

La tipologia del cerramiento permiten las perspectivas tanto desde el este gran vacfo industrial que deja una enorme huella de inactividad y discontinuidad en el el i g g
viajan en tren. Su conexidn es inadecuada pues se trata de un espacio

tren a las dreas naturales y viceversa. tejido urbano, Este espacio se degradad, bi I por el vertido de 4

lado, con poca iluminacién y poeo i

residuos y acumulacién de escombros.
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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrdnico en Alcald de Henares

3. Analisis del paisaje construido.

El objetivo de este andlisis es el de diagnosticar e identificar aquellos elementos del paisaje que se mani-
fiestan como identitarios, bien por su pasado histdrico, bien por su relevancia en la trama urbana actual.
Por otro lado, también se lleva a cabo un andlisis de destacables aspectos visuales perceptivos a lo lo largo
del eje ferroviario. De igual forma, el andlisis parte del entendimiento de las estaciones como edificaciones
relevantes para este andlisis, por lo que su evaluacidn se incluye en este apartado. En cuanto ala identifica-
cidn de los bienes patrimoniales y culturales, me he apoyado en el Volumen 5.-Catdlogo de bienes y espacios

protegidos del Titulo I1I.-Documentacion Normativa del Avance del PGOU de Alcald de Henares.

Resultados del andlisis del paisaje construido.

Las unicas muestras de un patrimonio cultural existente en el tramo 1 corresponden a la fabrica Metalur-
gia Madrilefia y la fadbrica de caramelos Fiesta. Ambos complejos fabriles, de los afios cincuenta y sesenta
respectivamente, presentan un gran valor al tratarse de las primeras industrias que llegaron a la ciudad en
el siglo pasado. Asi, se presentan como bienes industriales, olvidados en un tejido industrial degradado y
alejado de la actividad urbana. Mientras que la fdbrica Fiesta presenta una proteccion estructural, Meta-
lurgia Madrilefia no dispone de ninguin grado de proteccién. En cuanto a los hitos urbanos diagnosticados,

destaca el centro comercial El Corte Inglés.

Por otro lado, en el tramo aparecen ciertos valores perceptivo-visuales como son la superposicion de es-
tratos visuales, apareciendo un didlogo entre elementos de diferente naturaleza: vegetacion, ferrocarril e
industria. Ademds, la inexistencia de un tejido residencial y equipamientos, un espacio publico cualificado
y la ausencia de conexiones transversales, hacen que este tramo se conforme como una entrada a la ciudad

inhdspita, sin actividad y deteriorada, en parte debido al bajo interés de la poblacién por él.

Por dltimo, encontramos un gran contraste entre la calidad del paisaje construido desde la Avenida de
Madrid y desde las vias del ferrocarril, siendo el de la primera situacién un paisaje con una relativa mejor

calidad estética.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

En primer lugar, cabe destacar el edificio de la estacion de La Garena. Se trata de una estacion pasante
con un itinerario accesible. El edificio se muestra como un claro elemento identitario en la trama urbana,
conformédndose como un hito. La edificacidn presenta un carécter propio y se encuentra en buen estado de
conservacion. Por otro lado, distinguimos unicamente dos bienes patrimoniales y culturales en este tramo:
La antigua fdbrica Gal, unico vestigio del gran complejo fabril inaugurado en 1960. Actualmente se trata
de un centro multifuncional. Presenta un valor patrimonial excepcional, que actualmente parece haber
perdido protagonismo visual al encontrarse rodeado de nuevos bloques de vivienda que crecen por encima
de él. Aun asi, se considera un elemento representativo en la ciudad. Segun el avance del PGOU tiene asig-

nada una proteccién ambiental.

El cementerio municipal, se trata de un recinto ya existente en el siglo XIX, el cual ha sufrido varias am-
pliaciones como se puede comprobar al revisar los planos histdéricos. Conforma un hito en la trama urbana

debido a su representatividad.

La estacidn de Alcald de Henares se trata del edificio con mayor actividad de pasajeros de las tres esta-
ciones con las que cuenta la ciudad de Alcald. Se trata de una estacién de tipo fondo de saco, es decir, no
pasante. Esto supone un inconveniente puesto que esta tipologia limita la movilidad urbana. En cuanto al
cardcter del edificio, se trata de un elemento escondido en la trama urbana, sin rasgos que doten de identi-
dad ala edificacidn, y en consecuencia, a todo el entorno de la estacion. Ademds, la calidad arquitectdénica
es baja, pues el edificio se encuentra deteriorado. Ante eso, resulta sorprendente cémo se pudo demoler la
antigua estacién decimondnica, la cual por el contrario si presentaba un valor estético y patrimonial. En
su lugar, en vez de tratar de realizar una ampliacion teniendo en cuenta las preexistencias, se opto por la

demolicidn total del antiguo edificio de pasajeros.

Por otro lado, la presencia de la fase histdrica se hace evidente en este tramo pues aparecen un gran nime-
ro de bienes patrimoniales y culturales, aunque también existen del mismo modo valiosas edificaciones
pertenecientes a la fase industrial. La existencia de estos bienes en el entorno préximo del eje ferroviario
supone un punto positivo a tener en cuenta a la hora de llevar a cabo estrategias de integracidn. A conti-

nuacidn, revisamos todas ellas:



Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrdnico en Alcald de Henares

La fabrica Roca, se trata de un extenso complejo industrial, cuyo perimetro vallado supone una enorme
desconexion en el tejido urbano. Presenta un enorme valor patrimonial pues estamos ante una construc-
cién que, desde suinauguracién en 1962, se ha convertido en un verdadero hito reconocible por la totalidad
de sus ciudadanos. Se encuentra en buen estado de conservacién y estd asignada con una proteccién am-
biental. Su proximidad a las vias ferroviarias hace de esta edificacién un lugar idéneo donde intervenir al

plantear estrategias integrales de integracidn de la infraestructura ferroviaria en la trama urbana.

Los Silos datan de finales de la década de 1950 y constituyen otro importante hito en la ciudad, debido a su
memoria histdrica. Su estado de conservacidn estructural es adecuado, sin embargo, su fachada de encuen-

tra en mal estado de conservacién debido a la proliferacion de pintadas irregulares.

Otros bienes culturales y patrimoniales a destacar son el Parque O’Donnell, inaugurado en 1898; la fa-
brica de harinas La Esperanza, actualmente destinada a uso docente y cultural; el barrio Ferraz, drea de
viviendas anteriores a 1946 donde se genera un micro paisaje completamente diferente al de sus alrededo-
res; el actual centro deportivo Forus, antigua nave de Forjas de Alcald. Por ultimo, hay que hacer mencién

especial a la cantidad de bienes catalogados en el Paseo de la Estacion y Calle Ferraz.

Asi, se plantea un escenario donde, teniendo en cuenta el patrimonio de la ciudad, es posible llevar a cabo
estrategias que por un lado potencien estas muestras del pasado a la vez que se consiga una integracién del

ferrocarril en la ciudad a través de ellas.

Para concluir, es interesante presentar dos situaciones desde donde realizar una apreciacién del paisaje
construido y su complejidad, independientemente del valor estético subjetivo que transmita a cada ciu-
dadano. En primer lugar, el paisaje percibido desde el paso elevado del Paseo de los Pinos, desde donde
se obtiene y se disfruta de una perspectiva de diferentes hitos que han marcado el pasado industrial de la
ciudad: los Silos y Roca, junto con otro espacio de representatividad de la ciudad, el parque O’Donnell. Por
otro lado, un paisaje interesante que ejemplifica a la perfeccion la presencia del ferrocarril en el entorno ur-
bano lo encontramos al atravesar el paso subterrdaneo de la calle Torrelaguna. Desde ahi podemos observar
el didlogo entre los diferentes elementos que participan de esta relacién, y que generan por si mismo un
paisaje propio: el paso transversal, las bolsas de parking en los bordes de la ciudad (adyacentes a las vias),
las catenarias del trazado ferroviario y, como telén de fondo, un conjunto de edificaciones que se elevan

muy proximas a las vias del tren.
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Este tramo se caracteriza por presentar un paisaje sin apenas identidad, pues no existen elementos de re-
presentatividad en el paisaje. El unico edificio reconocible en el tramo se trata de Quimica Sintética. Este
complejo industrial ademads presenta un valor cultural debido a su importancia histdrica, pues se trata de
las primeras industrias instaladas a partir de 1956. El otro bien patrimonial que destacamos es el barrio
Ledesma, un conjunto de viviendas que perviven entre el tejido industrial. Ambos bienes carecen de la

previsién de ningun tipo de proteccidn.

La estacion de Alcald-Universidad presenta un itinerario inaccesible. No existe un paso habilitado inde-
pendiente de la estacion y por lo tanto, debe hacerse a través de ella. La estacidn carece de otros usos, por
lo tanto, al estar tan alejada de dmbito urbano, genera un paisaje inhdspito. En cuanto a la calidad de la
estacidn, ésta se encuentra en mal estado y a pesar de ser percibido como un hito en la ciudad, carece de
ningun tipo de aspectos que la doten de identidad. El verdadero hito urbano del tramo le corresponde al

centro comercial Quadernillos.

En cuanto a los bienes patrimoniales y culturales, nombramos tres edificaciones cercanas a las vias ferro-
viarias. Se tratan de edificio universitarios catalogados con proteccién ambiental: el Instituto Geogréfico

Nacional, el Centro de Quimica y Biotecnologia y la Facultad de Ciencias.
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4. Andlisis del paisaje social.

Para la parte del anilisis social del paisaje he realizado por un lado un anélisis in situ perceptivo. Por otro
lado, he llevado a cabo un mapa colaborativo desde el servicio Google My Maps de Google. Este mapa ha
consistido en una encuesta interactiva donde personas de diferentes edades que residen en Alcald han con-
testado a una serie de preguntas mediante la sefializacidén en el plano de sus respuestas. Estas preguntas
derivan de los pardmetros previamente definidos. De esta forma, se recogen un total de 748 respuestas de
42 personas que han participado en este plano. Han ayudado a su realizacion personas de entre 21y 61 afios,

con un predominio de participacion de la poblacién mds joven debido al formato de la encuesta.

Resultados del andlisis del paisaje social

En primer lugar, este tramo no se han diagnosticado elementos que supongan un atractivo estético para
sus ciudadanos. Por otro lado, en cuando a los espacios que generan un rechazo estético, éstos son mayoria
en el tramo, pues se incluye tanto la banda industrial al sur de las vias como el paseo de frutales y el espacio

periurbano al norte.

Centrdndonos en el paisaje de la banda industrial, extraemos que se trata de un paisaje completamente
ajeno a la gran mayoria de la poblacidn, y en consecuencia es rechazado. Este aspecto se debe en parte (y
como consecuencia) a sumal estado de conservacién y a la ausencia de una mezcla de usos en estas dreas.
Ademis, esta banda se presenta como una pieza en el tramo que urge ser reparada, debido a la preocupa-
cién por sus ciudadanos por los numerosos aspectos negativos que presenta. Por tanto, se comporta como
un paisaje desolado e inhdspito, pues carece de ninguna vitalidad urbana, y consecuentemente, genera un

paisaje inseguro.

Por otro lado, el paisaje entorno al paseo subterrdneo en la Avenida Carlos III presenta ciertas similitu-
des con la franja industrial, pues redne los tres aspectos negativos que se han destacado de ésta: su calidad

estética es deficiente, se trata de un paso inseguro, y se reclama una urgente intervencion.

4. Andlisis del paisaje urbano-ferroviario en Alcald de Henares.

Finalmente, observamos que se trata de un tramo donde su uso social se ve muy limitado debido principal-
mente a la ausencia de una oferta variada de usos y de espacio publico, ademds de encontrarse alejado de
las zonas donde existe un tejido residencial. El unico espacio en todo el tramo que parece ser frecuentado

por sus habitantes es el centro comercial El Corte Inglés.

En cuanto a la calidad estética del paisaje, es importante indicar la inexistencia de paisajes agradables
identificados al sur del tramo. Por el contrario, en esa zona sur solamente se han diagnosticado espacios
que generan un rechazo en cuanto a su estética y los cuales transmiten inseguridad. Asi, estas zonas al sur
del tramo se corresponden con dreas industriales y poligonos que conforman un paisaje desolado. Esta
cuestion se deduce al observar un considerable menor nimero de respuestas en el plano colaborativo del

paisaje social.

Por otro lado, el entorno del 4rea en construccidn correspondiente al Plan Parcial de Reforma Interior de
la UE-2A al oeste del tramo, se percibe como un espacio nada agradable, ademds de identificarse como un
drea insegura, tanto en las dreas de parking adyacentes a las vias del ferrocarril como en el espacio publico
delinterior de la zona. No obstante, es importante remarcar la importante actividad comercial que presen-
ta la banda de edificaciones de servicios junto a la Avenida de Madrid. De esta forma, se hace urgente una
intervencidn en esta drea para mejorar sus aspectos perceptivos negativos, pues se trata de una zona con un

intenso uso que sin embargo se encuentra rodeada de espacios inseguros y deshabitados.

El parque lineal del barrio La Garena se proclama como el unico lugar dentro del tramo con una valora-
cién positiva de su paisaje a nivel estético. Este hecho también hace que sea el mds usado del tramo. Sin
embargo, es curioso observar que la mayoria de las respuestas recogidas en el plano colaborativo del pai-
saje social se han localizado en la zona mejor tratada del parque, confirmando asi la existencia de una clara

diferenciacién en dos partes, donde la mds préxima al ferrocarril es la que presenta un paisaje peor tratado.

La calle Camino del Cementerio se comporta como un espacio muy frecuentado por los ciudadanos. Sin
embargo, presenta un paisaje muy deficiente y de negativa valoracidn. Se considera una zona desagradable
por la que pasear, principalmente debido a la ausencia de iluminacién y al inadecuado tratamiento de si
pavimento. Por ello, se hace urgente una intervencion en este espacio, especialmente en el punto de cruce

del arroyo Camarmilla al otro lado de las vias.
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Finalmente, la conexidn al este del tramo se percibe como estéticamente deficiente e insegura. Esto dltimo
puede deberse a que la pasarela se inserta en una zona de la trama urbana donde no existe ningun tipo de

actividad urbana.

En primer lugar, destacamos el Parque O’Donnell como un espacio agradable y muy frecuentado por sus
ciudadanos. Sin embargo, paraddjicamente se trata de un drea en la que un gran numero de personas lo
perciben a su vez como inseguro, especialmente de noche. Es por ello que el parque requiere de una in-
tervencion que resuelva estos aspectos. En la linea de esta zona verde, encontramos el parque Gilitos, el
cual presenta exactamente las mismas cualidades que el anterior: espacio agradable y frecuentado, pero

inseguro.

Por otro lado, el paso subterraneo de la calle Torrelaguna genera un paisaje que causa rechazo en la
poblacidn, a nivel estético y a la vez se conforma como un lugar de trdnsito inseguro. Esta cuestion es ver-
daderamente preocupante pues se trata de la principal conexidn entre el centro histdrico y el barrio del
Chorrillo. Continuando con las conexiones transversales, tanto el paso subterraneo en la calle Isabel de
Guzman, la pasarela entre la calle Cuesta de Teatrino y Gaceta de Alcald, y la pasarela entre la aveni-
da de Mecoy calle Dulcinea, presentan las mismas caracteristicas que la primera, por lo que se deduce un

claro problema em cuanto a la percepcion de la totalidad de los pasos transversales.

El entorno de la estacidon de Alcald se presenta como una gran drea conflictiva con importantes aspectos
que mejorar. En primer lugar, se trata de un drea que provoca un rechazo estético, al igual de las fachadas
de las edificaciones que dan la cara a las vias ferroviarias. Sus habitantes poca culpa tienen de este suceso,
tratdndose mds bien de las principales victimas de esta problemdtica. Adem4s, se percibe como un evidente
espacio inseguro, a ambos lados de la via y en un drea alarmantemente extensa, en la cual se incluyen las
dos pasarelas existentes en ella. Con todo ello, es posiblemente la zona de mayor trdnsito de toda el drea de
estudio, por lo que es necesaria una revision de estos aspectos y la proposicién de medidas que mejoren la

percepcidn de su paisaje.

Se identifican ademds una serie de calles perpendiculares a las vias del ferrocarril sin apenas actividad, en
los espacios interiores de la trama urbana, cuyo paisaje se percibe como inseguro. Esta percepcion se ve

acentuada por cuestiones como una baja iluminacién, recorridos sinuosos que no permiten la visibilidad o
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calles estrechas. Siguiendo con estos espacios de inseguridad, las grandes bolsas de parking que se repiten

alo largo del tramo generan esa misma sensacién.

El camino paralelo a las vias, detrds del centro deportivo Forus se diagnostica como un espacio apenas
conocido y utilizado por sus ciudadanos. Esto se deduce de la ausencia de respuestas en el plano colabora-

tivo del paisaje social.

Finalmente, existen una serie de ejes en el entorno ferroviario que dotan al espacio de vitalidad urbana.
Sin embargo, estos paisajes de vitalidad se concentran en las zonas préximas a los ejes. Nos referimos a los
principales ejes perpendiculares a las vias y al eje paralelo a las mismas que conforman las calles Daoiz y

Velarde, Cdnovas del Castillo, Ferraz y Pedro Sarmiento de Gamboa.

En primer lugar, cabe destacar la ausencia de apenas espacios agradables. Unicamente podriamos destacar
el parque en la calle de la Aviacién Espaiiola (aunque también se recogen respuestas negativas) el cual
presenta como vimos un buen tratamiento del cerramiento y contiene actividades. La considerable vege-

tacidn que alberga hace del lugar un espacio agradable para pasear, aunque su uso no es muy destacable.

En cuanto a las dreas industriales al sur del tramo se repite la situacién de las dreas con un mismo uso la
oeste del drea de estudio: son espacios inseguros y desagradable a nivel estético conformandose como un
paisaje desolado, ajeno ala actividad urbana cotidiana. La situacidn se repite en las extensas dreas urbanas

en Ciudad del Aire, apenas con presencia de actividad.

Finalmente, el paso subterrdneo de la calle de Avila es el tinico lugar donde se ha manifestado cierto uso.
A pesar de ello, se considera un paso inseguro y con una baja calidad estética. Por ello, se concluye diagnos-
ticando que se trata de un tramo de paisajes muertos, pues sus espacios préximos a las vias ferroviarias

apenas son utilizados por los ciudadanos.
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En cuanto a este ultimo tramo, merece especial mencidn el drea comprendida entre la Facultad de Cien-
cias y la estacién de Alcald-Universidad, pues se manifiesta como una zona peatonas con importantes
masas vegetales que generan un paisaje agradable a nivel estético. La ausencia de trafico rodado ayuda a

percibirlo de esta forma, pues se trata de un lugar tranquilo. Sin embargo, no parece ser muy frecuentado.

El otro espacio atractivo socialmente corresponde con el centro comercial Quadernillos. Entendido esto,
observamos que la conectividad de este espacio con el resto de la ciudad, de forma peatonal y ciclista, re-
sulta verdaderamente deficiente, pues solo existe un unico punto de conexdén peatonal, al norte de la via, el
cual es actualmente inadecuado. Esto se debe a que se genera un paisaje inseguro y de rechazo al pasar por
debajo del puente de la A2, ser un paso estrecho y no presentar iluminacién alguna. Esta situacion genera

una completa desconexidn entre los tramos 4y 5.

Por otro lado, la llegada a la estacion de Alcald - Universidad estd marcada por la existencia de un paisaje
de industrias abandonadas, un paisaje degradado. Esta drea no produce una satisfaccidn estética en la

poblacidn, que ademads expone la necesidad de ser reparada.

Finalmente, en cuanto al dambito periurbano al este del tramo, es interesante observar la percepcién nega-
tiva que muchas personas tienen de este lugar. Esto nos invita a reflexionar sobre la percepcion cultural que
se tiene de los espacios naturales, donde solamente se suele valora positivamente la estética de aquellos
que conforman frondosas zonas verdes. Sin embargo, el paisaje autdctono de esta zona es muy diferente, y
es necesario entender que éste posee cualidades estéticas atractivas, diferentes a las de los densos bosques,

aunque muchas veces son dificiles de reconocer debido a estas cuestiones culturales.
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Analisis del paisaje construido y del paisaje social | Tramo 1
Grupo Indicador Identificacion

Metalurgia Madrilefia y Fabrica de caramelo Fiesta
Complejos fabriles de los afios cincuenta y sesenta respectivamente que presentan un valor
03 03.2 patrimonial al ser dos de los edifcios industriales mds antiguos de la ciudad. Se insertan en
03.3 un paisaje deteriorado. Son bienes culturales que se encuentran olvidados entre un tejido
industrial degradado y alejado de la poblacidn, pues no hay ningtn tipo de actividad o uso
que la atraiga.

03 03.3 Complejidad estética del paisaje al superponerse capas de diferente naturaleza.

La inexistencia de un tejido residencial y equipamientos, asi como de un espacio publico cua-

03 03.3 lificado, junto a la ausencia de conexiones transversales, hacen que este tramo se conforme
como una entrada a la ciudad inhdspita, sin actividad y deteriorada, en parte debido al bajo
interés de la poblacién por él.

03 03.3 Gran contraste entre la calidad estética del paisaje del frente de la industria desde la Avenida
’ de Madrid con respecto al de la fachada del ferrocarril, siendo esta tltima de peor calidad.
03 03.3 El elemento mds representativo del tramo, conformdndose como el hito urbano por excelen-
’ cia del mismo, es el centro comercial El Corte Inglés.
04 04.1 La poblacién encuestada no ha identificado ningun elemento agradable en este tramo
04 04.1 Algunas personas no consideran agradable el parque de borde junto al Corte Inglés para ca-
minar.

Banda industrial al sur del tramo:

04.1 — Paisaje rechazado debido a su mal estado de conservacién y a la ausencia de una mezcla de
04.2 usos.

04 04.3 — Pieza del tramo donde existe mayor preocupacién ante los aspectos negativo que presenta
04'4 su paisaje.

— Paisaje desolado, carente de vitalidad urbana.
— Genera un paisajes inseguro, en parte por la ausencia de mezcla de usos.

Paso subterrdneo Av. Carlos III

04 04.1 —La calidad estética del paisaje de su entorno se considera deficiente
—Se hace urgente una mejora del paso
— Se considera un lugar inseguro

04 04.3 El uso social del paisaje se ve muy limitado por la carencia de actividades y de espacio publico.
El espacio mis frecuentado por la poblacién (y el dnico en el tramo) es el centro comercial

04 04.3 El Corte Inglés, mientras que el resto de espacios del primer sector no parece ser apenas
utilizado.

Fig. 68: Tabla de diagndstico del andlisis del paisaje construido y del paisaje social del tramo 1.
Fuente: Elaboracién propia
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Analisis del paisaje construido y del paisaje social | Tramo 2

Grupo Indicador Identificacion
Estacién La Garena.
— Estacidén pasante
03.1 —Itinerario accesible
03 03.3 — Carece de otros usos aparte del destinado al transporte ferroviario, por lo que no se com-
’ porta apenas como un lugar estancial.
— Edificio de adecuada calidad arquitectdnica. Dota al lugar de identidad, se trata de un
elemento reconocible en el paisaje, es decir, se conforma como un hito urbano.
Antigua fdbrica Gal.
03 03.2 Unico vestigio del gran complejo fabril de 1960. Actualmente se utiliza como centro multifun-

03.3 cional. Presenta un valor patrimonial excepcional. Se considera un elemento representativo

en la ciudad.
Cementerio municipal.
03 03.3 Recinto ya existente en el siglo XIX.
Se presenta como un hito urbano en la trama urbana.
04.1 No se identifican espacios que resulten agradables, ni para pasear ni para estar, al sur del
04 04.4 tramo. Por contra, en esta zona solamente se han identificado espacios que generan rechazo
: estéticamente e inseguridad.
Areas industriales al sur de las vias.

04.1 — Paisaje rechazado debido a su mal estado de conservacién y a la ausencia de una mezcla de

04.2 usos.

04 04.3 — Pieza del tramo donde existe mayor preocupacion ante los aspectos negativo que presenta.
— Genera un paisajes inseguro, en parte por la ausencia de mezcla de usos.

04.4 — Se diagnostica la presencia de un paisaje desolado al sur del tramo, en los espacios indus-
triales entre las vias y la Avenida de Madrid. Esto se deduce ya que se observa un considerable
menor nimero de respuestas del plano del paisaje social realizado.

Area en desarrollo correspondiente al Plan Parcial de Reforma Interior de la UE-2A:
— Su entorno genera desagrado a gran parte de la poblacién
— Se percibe en su totalidad como un drea insegura, tanto en sus amplias dreas de parking

04.1 como en el resto de espacio publico.

04 04.2 — Cabe destacar, a pesar de todo, la importante actividad comercial que genera la banda de

04.3 restaurantes junto a la Avenida de Madrid, mostrdndose como un espacio bastante utilizado

04.4 por sus ciudadanos.

— Relacionando los dos puntos anteriores, entendemos por qué se hace urgente una inter-
vencién de mejora en el drea, pues existe una zona con un intenso uso, rodeada de espacios
inhdspitos que se perciben como inseguros.

Parque lineal de La Garena

— Existe una satisfacidn estética del paisaje que genera el parque.

04.1 — Elemento mds frecuentado del tramo.

04 04.3 — Sin embargo, es curioso observar que la mayoria de las respuestas recogidas en el plano
: colaborativo se han localizado en la zona mejor tratada del parque, confirmando asi la exis-
tencia de una clara diferenciacion en dos partes, donde la més préxima al ferrocarril es la que
presenta un paisaje peor valorado.
Calle Camino del Cementerio
04.1 — Se trata de un espacio muy utilizado por los ciudadados, pero sin embargo, se descubre
04 04.2 como un camino nada agradable estéticamente, principalmente debido al tratamiento del
pavimento y a la ausencia de iluminacion.

04.3 — Urge su intervencidn, especialmente en el punto donde el arroyo Camarmilla cruza al otro

lado de las vias.
04 04.4 Puente Camino del Cementerio

Conexién insegura por el drea ausente de actividad en la que se inserta

Fig. 69: Tabla de diagndstico del andlisis del paisaje construido y del paisaje social del tramo 2.
Fuente: Elaboracion propia

Tramo 2
03+04

Andlisis del paisaje construido y del paisaje social

T B 5 o oom
e 0 AN E R LA L

- :'M \

'l 4 ~ e ! )
’ L ‘, "‘ ‘ i u{ - i—‘.’_x “_"—:’1‘-\__ M, i L 1 I bl
1"y AN A | - e Y i‘}'\-— =4 i
MLk AT — ~_ SNy,
! lll\']. ! “ ¥ \‘“ b o TS
\ v 5
El parque de La Garena, paralelo a las vias del ferrocarril, presenta dos claras partes muy diferencias, una Este paisaje representa la prdctica totalidad de los espacios industriales adyacentes a las vias del tren. Se A pesar de ser un paseo rodeado de vegetacién y pararelo tanto al arroyo Camarmilla Eltinico vestigio de la fibrica Gal se encuentra ahora embebido entre altos bloques de viviend d ¥

Fadadas sond 4,

en sombra, bien tratada y cuidada (la mds alejada de las vias del tren) y otra, con una notable menor activ- trata de espacio sin actividad, espaci a convertirse en auténticos vertederos de los

desechos de la ciudad. pl debido al trat

como a las vias del ferrocarril, el paisaje del mismo no parece resultar agradable, prinei- de dreas de parking. El perfil del antiguo edificio se difumina ahora entre estos nueves bloques que se elevan

idad y calidad (la mds préxima a las vias del ferrocarril)

de su pavimento y a la falta de iluminacién. Hay un claro a sus espaldas,
contraste entre el entrorno vegetal y la dureza del pavimento,

Paisaje rechazado junto a las vias Paisaje contaminado Paseo paralelo a las vias del tren Patrimonio camuflado entre nuevos desarrollos

smrean Espacio desagradables a nivel percep-
tivo

Leyenda o = 2
A/ Espacios inseguros. : 3

Espacios que preccupan por su mal - ¥
*0 estado. : .

Hitos urbanos
Estacidén

Espacios agradables a nivel perceptivo ¥ b

; ¥ Cemeni;erio muni;':ipal
Proteccién ambiental
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----- Espacios mds utilizados

Espacios de vitalidad urbana
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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares
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Estacion de Alcald de Henares. Entorno de la estacién. e
— Estacién fondo de saco (no pasante) — Area que produce un generalizado rechazo estético por sus ciudadanos, al igual que las fa- :
— Itinerario inaccesible (para cruzar al andén situado m4s al norte 04.1 chadas de las edificaciones que dan la cara a las vias ferroviarias. Sus habitantes poca culpa S ||
03.1 p q p P it
- . . e . . , , . . . s e Jon) Tauly.
03 03.3 —La calidad arquitecténica es baja. 04.2 tienen de este suceso, tratdndose mds bien de las principales victimas de esta problemadtica. FTRTEY e {’{lff,ﬁ,.
: — Aunque sea percibido como un hito, pues es la estacién principal, se trata de un edificio 04 04.3 —Se trata de un entorno que produce una alarmante percepcién de inseguridad, pues se da en _L___L_J‘g i
sin cardcter, que no dota de identidad al espacio. La estaccidén se encuentra escondida en la : toda la zona alrededor de la estacién principal. fl_y_l !H"_L e |
trama urbana. 04.4 — Es un espacio de elevada concurrencia de personas, al tratarse de la estacion central de la =
F4brica R ciudad. Por ese motivo también se ha diagnosticado todo el entorno como un espacio en el 7
abrica Roca. . . . . que urge una intervencion que mejores los problemas existentes.
—Importante complejo fabril que se inserta en la trama urbana. Su recinto vallado genera una
03 03.2 gran desconexién en la trama urbana. 04.1 Parque Gilitos.
03.3 — Se encuentra en buen estado de conservacidén y se trata de un edificio con importante valor 04 04.3 — Area verde que conecta el barrio del Ensanche con la Estacién, por lo tanto es una zona muy
patrimonial tanto por su pasado histdrico (inaugurada en 1962) como por su representativi- 0 4' 4 transitada y que resulta agradable estéticamente
dad en la actualidad. ) —Sin embargo; se PerCibe como un espaCio inseguro' El paisaje que se genera en torho al paso elevado junto al Parque O'Donnell contiene Paisaje que refleja la mala planificacién morfoldgica y funcional de la ciudad en el
Los Silos una serie de hitos urbanos y culturales: el propio parque, los Silos o la fibrica Roca, Asi Cruzando el paso sub dela Calle Torrelag se obtiene una perspe- . i s A st ¥: g entorno préximo a las vias. Se percibe la sucesién de diferentes pasos elevados en un
dificio de finales de 1a década d P?.SO subterréneo en c’alle Isabel de Guzman. . . . . existen en su alrededor una complejidad de el queenriquecen su paisaje. Tam- tiv donda ¢e sprecia Ja complajidad del palsajs urbana en ’? cindad consolic da i a‘da « a::: ?95: :::;es o pl:: e - ‘ 1 ¢ vmle'n La nueva estacién, construida tras la demolicion del antiguo edificio de viajeros de- intervalo muy corto. Los parques que conecta la pasarela de la Avenida de Meco con
03.2 —Editicio de finales de la década de 1950. 04.1 Via de elevada afluencia pues conecta con la Avenida de la Alcarria (gran eje en la ciudad). bién apreciamos edificaciones muy préximas a las vias ferroviarias que, junto a los dada. Asi vemos cémo se sucede el trifico peatonal y rodado inferior, las cate- i ¥ s e R L bas inéni ifici i - Calle Dulcinea, sobre todo el situado al norte de la via, se encuentra en estado de
. . 04 1% g ] P Y P que, | i S % 3 comindnico en 1989, se muestra como un edificio escondido en la trama urbana, de
03 03.2 —Se prese.nta'cor,n.o un hito }xrbano enla t11ama urbana y presenta una lmportaI}Pe muestra de 04.3 Su trdnsito resulta inseguro y nada agradable al circular entre extensas dreas de parking y problemas morfoléfico-funcionales y ambientales que 1] , se imp de narias del sistema ferroviario y de fondo las edificaciones de la segunda mitad A suvez, la Lli“"""‘“‘"é“ ]d‘ f‘t‘_‘ "“"“-“‘;dT tan prdximas a las vias del ferrocarril caricrsde; s prevantseHingi tips 44 antidad & carbensr sbandono, sih ningiin:tps: 4 squiparists. Tods allo hacs que Acnialmente ot
la memoria histérica de la ciudad de Alcald de Henares. Su estado de conservacién estructural 04.4 vacios urbanos. manera rotunda en el paisaje. del siglo XX ponen p paralos elas sy 6 v o s gt Viat: st 3 el s
esadecuado. Sin embargo, su fachada se encuentra deteriorada por la acumulacién de grafitis. ’ L . 3 . .. . . . . . L . o . . L .
. , .. . . . Paisaje ferroviario en un entorno patrimonial Didlogo entre capas superpuestas en la ciudad Paisaje de viviendas de baja calidad arquiteconica Estacion principal carente de identidad Paisaje de un entorno mal planificado
Paraue O'Donnell Calles perpendiculares a las vias ferroviarias en el interior de los barrios. 2 .
03.2 4 . . 04.1 Se ha manifestado la existencia de una percepcién de inseguridad en ciertas calles perpen- . . 4 . .
03 —Parque urbano del siglo XIX (inaugurado en 1898) 4 . . ; .. . . . . . > . .
03.3 . . . . . 0 diculares a las vias, en el interior de los barrios donde no hay actividad. Se genera por tanto L d . . : . .
— Se percibe por los ciudadanos como un espacio representativo en la ciudad. 04.4 S . . . O, eyenda . . : . .
un paisaje inhdspito en el que influyen cuestiones como la falta de iluminacidn, de usos, y la 4 . 2 . ’
Fabrica de harinas La Esperanza. angostura y lano-linealidad de las calles. A/ Espacios inseguros. X . & . .
03 03.2 — Antiguo complejo industrial del siglo XIX (patrimonio industrial). Actualmente destinado Grandes dreas de parking o, F.slp:‘\icios que preocupan por su mal : : . : .
’ auso docente y cultural. . . . . . i . q . < §
y . 04.1 —Alo largo del tramo se repite la existencia de amplias bolsas de parking que no solo entor- : . . . . g .
—Se encuentra en un buen estado de conservacién. 04.2 o . . - . o Bspacio desagradables a nivel percep- . . . e .
04 . pecen la movilidad, sino que al tratarse de espacios desocupados, solo utilizados al bajarse y - == tivo . . o K T AR R e S o R S e . :
Bienes patrimoniales y culturales del Paseo de la Estacién y Calle Ferraz 04.3 subirse al coche, se ven como paisajes desagradables y que general inseguridad. Hitos urbanos . : . :
03 03.2 — Eleje del Paseo de la Estacién y sus alrededores contiene importante muestras patrimonia- 04.4 —Se muestra la necesidad de intervenir en estar dreas ya que se localizan en zonas de centra- Estacidn : . 4 .
les y culturales de gran valor para la memoria colectiva de la ciudad. lidad, muy frecuentadas por la poblaccién. \ ) ) . : s :
Espacios agradables a nivel perceptivo ¥ ) . . N e iy,
Barrio Ferraz 04.1 Pasarela calle Cuesta de Teatrinos - calle Gacetade Alcala Espacios més utilizados . . ?
03 03.2 — Espacio urbano de viviendas unifamiliares de una planta anterior a 1946. ’ — Ambito desagradable, e inseguro por el mal estado de la pasarela y por la calle Gaceta de @) Espacios devitalidad urbana : 2 =1
03.3 — Generan un micro-paisaje completamente diferente al de sus alrededores. Al adentrarnos 04 04.2 Alcald que se muestra como un callején oscuro. T . . 2
en sus calles parece que estuviésemos en otra ciudad. 04.3 — Se hace urgente intervenir para mejorar su paisaje y su configuracién morfoldgica. P : E 4
. . . i 04.4 — Cuando se encontraba abierta al publico, muchas personas evitaban cruzar por este paso .
03 03.3 Centro d(?pOI’thO Forus (Antigua Forjas ‘?e Alcald) debido a la sensacién de inseguridad que esta suponia :
Diagnosticado como hito urbano por los ciudadanos. :
Pasarela avenida de Meco - calle Dulcinea ’
- . ' ce
Pa'Jsa.]e desde el paso elevado entre Paseo de }os P.mos y Parque O Donn'ell ' 04.1 — Pasarela muy utilizada
03 03.3 Pallsa]fe marcado por la presencia visual de varios h1tos: urbanos: Parqt.xe O Df)l:xnell, los 511,05 04 04.2 — Sereclama una mejora de la misma debido a su estado de deterioro.
y fébrica Roca: punto I'mradotj que expone de forma tajante la memoria histdrica de Alcald e 04.3 — El parque Juan de la Cueva, por el que circula la pasarela, se diagnostica como un espacio N e L e i A PR -
Henares como ciudad industrial. 04.4 agradable pero inseguro, al igual que el entorno urbano donde ésta desemboca. T 0 S m——
Dialogo de elementos urbanos desde el paso subterraneo de la calle Torrelaguna ® /
Esta perspectiva explica de forma clara la relacion ferrocarril-ciudad, con algunos de los ele- Camino paralelo a las vias detris del centro deportivo Forus. s_ ‘
03 03.3 mentos y situaciones que participan en ella: pasos transversales que en muchas ocasiones 04 04.3 La ausencia de respuestas en él es un indicador que nos sefiala que esta via apenas es conoci- LW
entorpecen la movilidad, bolsas de parking en los bordes de la ciudad, junto a la infraestruc- day utilizada por los ciudadanos. Profeg(:i'én estructural ,
tura ferroviaria, el pasiaje de catenarias y como teldn de fondo, una ciudad que se edifica muy L. . . . . A
préxima a las vias del tren. Principales ejes perpendiculares y el eje paralelo (c. Daoiz y Velarde, Cdnovas del Casti-
llo, Ferraz y Pedro Sarmiento de Gamboa) a las vias del tren. E - :
04.1 Parque O'Donnell 04.3 Son ejes que albergan una gran actividad urbana y que estdn vinculados al ferrocarril por su \ ? o o = " ’
04 04.2 — Espacio agradable, muy utilizado por los ciudadanos 04 04.4 cercanfa. Asi, generan un paisaje de vitalidad urbana. Sin embargo, esta actividad y paisaje de el < i\ \3 f-‘_pﬁ. . » «Palacete de Don Marcelino Clos
04.3 — Por otro lado, se advierte como inseguro, sobre todo de noche, cuestién que necesita ser ’ vitalidad sélo existe en las zonas més préximas a estos ejes, mientras que en interior de las i Fébrica de harinas L? Esperanza _ Protecci6n estructural
04.4 corregida por la preocupacién que genera. manzanas se tratan de calles angostas, oscuras y sin usos, que en la mayoria de los casos se \ Pmm‘{l_em‘fjmm
perciben como inseguras. : - . . U g j
04.1 Paso subterrdneo calle Torrelaguna. '——F4brica Roca 1. Paseo de la Estacién n°19 Hotel Lare fio (BIC)
_p d dabl Lo 1 1 i6n dei . ket i6 bi 1 Proteccién ambiental ' Proteccién integral
04.2 aso desagradable estéticamente, el cual genera una preocupante sensacién de inseguri- 7. Proteccién ambienta :
04 . dad 2. Paseo de la Estacién n°23
04.3 ) o1 o . , s s Proteccidon ambiental
— A pesar de ello, es muy utilizado pues es la principal via de conexién del centro histérico del e
04.4 . . 3. Paseo de la Estacién n°22
: con el barrio del Chorrillo. . 7 x
Parque O’Donnell Proteccién ambiental
Proteccion ambiental 4. Calle Ferraz, n°5

Fig. 70: Tabla de diagndstico del andlisis del paisaje construido y del paisaje social del tramo 3.
Fuente: Elaboracion propia
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5. Paseo de la Estacién n®17
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6. Calle Ferraz, n°1G
Proteccidén ambiental
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L. . . El préximo a Quimica Sintética se ra dominado por la constante presencia de un elemento que se La forma de!tratar el b‘é{&e dgl palq\;le mediantg el empleo de valla y vegetacién f nd AL {‘, .ée‘eral un Este tramo presenta a ambos lados la tipelogia de mure, con edificaci yal muy proxi alas
QUImlca Sintética impone en el paisaje: la chimenea industrial, que dialoga con el resto de elementos del paisaje. paisaje antegl cual la presencia de‘i"’erﬂxarﬁl no resulta desagradable visua‘lm'!'nte. Es;uis, aparece un interesante wvias del ferrocarril. Esto genera un paisaje una vez mis descuidado y rechazado por la mayoria de la sociedad
03 03.2 — Complejo industrial que presenta un valor cultural por su antigiedad e importancia histé- iklogo ancie SipRcla mavizal - espitlo Feronlscio; alcalidiia:
03.3 rica (se trata de las primeras industrias instaladas a partir de 1956).
— Contiene elementos como la chimenea industrial que lo posicionan como hito urbano. Chimenea de Quimica Sintética como hito Adecuado tratamiento de cerramiento en el Parque de C. de la Aviacion Espaiiola Tramo de traseras industriales desciudadas
Barrio Ledesma. . . »
03 03.2 Paisaje de casas bajas que contrastan con el que conforman los imponentes poligonos indus- E E E
03.3 triales de su alrededor. Presenta un valor cultural por lo que supone en la memoria histdrica Laveid . . %
de la ciudad. : : =
i b . .
03 03.3 Se trata de un tramo sin apenas identidad. No existen elementos representativos en él. AL e Tameys. . . .
PO Espacios que preccupan por su mal . : :
Apenas se perciben espacios agradables en el tramo. Unicamente podriamos destacar el par- eerade: - . :
04.1 que en la calle de la Aviacién Espafiola (aunque también se recogen respuestas negativas) aupp Ripacio desagradables s nivel pecoep: . : :
04 04 el cual presenta como vimos un buen tratamiento del cerramiento y contiene actividades. La . ERARE L AR AT R AL AR e e :
’ considerable vegetacidon que alberga hace del lugar un esapcio agradable para pasear, aunque Hitos rbanos E P
su uso no es muy destacable. Estacién . 4
04.1 Areas industriales al sur de las vias. ESPNTOS agradalb?cs B - E
04.3 —Se trata de espacios inseguros y desagradables estéticamente . =mE T 2 .
04 04.4 — Se diagnostica la existencia de un paisaje desolado al sur del tramo, en los espacios indus- Espacios de vitalidad urbana . e
: triales. Esto se deduce ya que se observa un considerable menor nimero de respuestas del —— Bienes patrimoniales y culturales E X
plano social del paisaje realizado. ’
.
Ciudad del Aire b —
04 04.1 Los amplios espacios sobredimensionados de esta zona son percibidos como 4reas con una : N
baja calidad estética. : 7 4 g
.
04.3 Paso subterrdneo en Calle de Avila :
04 04.4 Es el Unico espacio donde se ha manifestado cierto uso. A pesar de ello, se considera un paso .
: inseguro. o
04 04.3 Tramo de paisajes muertos. Los espacios préximos a las vias del ferrocarril apenas son utili-

zados por los ciudadanos.

Fig. 71: Tabla de diagndstico del anilisis del paisaje construido y del paisaje social del tramo 4.
Fuente: Elaboracién propia
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Ciudad, ferrocarril y paisaje: Un relato diacrénico en Alcald de Henares.
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Grupo Indicador Identificacion
Estacidén Alcald-Universidad.
—Itinerario inaccesible
03.1 — No existe un paso habilitado independiente de la estacidn, debe hacerse a través de ella.
03 03.3 — Carece de otros usos aparte del destinado al transporte ferroviario.
: —El apeadero se encuentra deteriorado.
— Se considera un hito dentro del paisaje, y por lo tanto un elemento de representatividad en
su paisaje.
03 03.2 Facultad de Ciencias, Centro de Quimica y Biotecnologia e Instituto Geogréfico Nacional.
’ Tres construcciones universitarias en buen estado de conservacidén.
03 03.3 El centro comercial Quadernillos se proclama como el hito urbano por excelencia del tramo.
03 03.3 Aparece un paisaje de contrastes donde las infraestructuras — ferrocarril y automévil — dialo-
’ gan con el paisaje natural periurbano.
Entorno entre la Facultad de Ciencias y la estacién Alcald-Universidad.
04 04.1 La presencia de caminos peatonales y extensas zonas arboladas genera en la poblacién la per-
’ cepcidn de un paisaje agradable. La ausencia de tréfico rodado ayuda a percibirlo de esta for-
ma, pues se trata de un lugar tranquilo. Sin embargo, no parece ser muy frecuentado.
Centro Comercial Quadernillos.
04.1 — Espacio de consumo que se percibe como un lugar agradable.
04 04.3 — Se trata de un foco de vitalidad urbana pues es muy frecuentado.
: —No existen apenas itinerarios pensados para el peatdén para llegar a €, y los que hay no estian
bien resueltos.
Areas industriales ruinosas al sur del tramo.
04.1 —Lallegada ala estacién de Alcald - Universidad estd marcada por la existencia de un paisaje
04 04.2 de industrias abandonadas, un paisaje degradado.
04.3 — Esta drea no produce una satisfaccion estética en la poblacion, que ademds expone la nece-
sidad de ser reparada.
04 04.1 Entorno periurbano.
’ — Existe un llamativo rechazo estético por el paisaje periurbano natural.
Camino entre Ciudad del Aire y el Campus Externo.
04.1 — Unica via de conexién peatonal entre el tramo 4 y 5 al norte de la via.
04 04.3 — Se trata de un espacio percibido como inseguro debido a la ausencia de iluminaciény al
0 4' 4 paisaje que se genera, sobre todo en el tramo bajo el puente del a autovia.

— Esta situacion hace que no sea tan utilizado como se podria esperar, generando una clara
desconexidn entre tramos.

Fig. 72: Tabla de diagndstico del andlisis del paisaje construido y del paisaje social del tramo 5.
Fuente: Elaboracién propia
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Paisaje periurbano entre la ciudad y el Campus Universitario. En €] proliferan multitud de especies vege- El enotrno natural al norte de la via, dentro del Campus Universitario, se presenta como un espacio con Junto a la estacién de Alcald-Universidad existe un gran vacio industrial degradado. Este espa- El entorno entre la estacidn de Alcald - Universidad y el centro comercial Quadernillos se destina a una gran
tales y animales. Este paisaje natural, salvaje, contrasta con la presencia de las infraestructuras creadas una abundante vegetacidn, generando un paisaje agradable para su permanencia y circulacién. cio se conforma también como un gran punto de acumulacién de residuos. Pese a su cercania al bolsa de parking que genera un paisaje sin apenas actividad. Al tratarse del dnico espacio por el que se
por el ser humanao. centro comercial Quadernillos, se encuentra abandonado y carece de actividad. accede al complejo comercial desde el tren, la llegada a éste genera una percepcidn de inseguridad y re-
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Al comienzo del trabajo se planteaba la concordancia entre la percepcidn del paisaje urbano y su confi-
guracidén morfoldgica y funcional. Esta cuestién se ha podido comprobar al comparar los resultados del
andlisis morfolégico-funcional y ambiental con el andlisis del paisaje construido y del paisaje social. Asi, las zo-
nas que presentan graves problemas a nivel morfofuncional y ambiental, son también las mismas con una
deficiente valoracién de su paisaje. De hecho, en medio de la investigacion nos encontramos con que ya se
habia planteado por otros autores esta cuestién, como en el caso de Paisaje y ferrocarril en el valle del Gua-
dalquivir. Recuperacion de entornos ferroviarios en la provincia de Cérdoba (2013) de Miguel Gonzélez Rodri-
guez, Fernando Benito Rey, Bartolomé Mufioz Pozo y Cristina Ortiz Molina, donde exponen precisamente
lo planteado en esta hipdétesis: “Funcionalidad y paisaje, como en tantas otras ocasiones, forman un tdndem que

no conviene disociar’319,

Por ello, tras estudiar los resultados derivamos de los anilisis, se puede afirmar, con cierto matiz, la hipéte-
sis de este TFG. En ella se planteaba la inexistencia, a dia de hoy, de indicios de buenas practicas en las que
se resolviera de forma correcta la integracidn del sistema ferroviario en el tejido urbano y en consecuencia,
se estimaba a su vez la inexistencia de una apreciacion del paisaje urbano-ferroviario. Aun asi, es impor-
tante matizar que existe Unicamente un espacio diagnosticado en el que, a pesar de mostrar carencias y
aspectos de mejora, se puede considerar que presenta una razonablemente relacidn ferrocarril-ciudad: el

parque en la calle de la Aviacién Espafiola, adyacente a las vias del ferrocarril.

Esto se debe a la existencia de un adecuado tratamiento del borde, con un cerramiento permeable que,
unido a la vegetacion existente, permite las vistas hacia el otro lado de las vias, sin que su borde se perciba
como degradado. Ademds, el parque cuenta con actividades tanto deportivas como dreas caninas, por lo
que existe un intento de fomentar diferentes usos en él, aunque otra cuestion diferente es el interés y co-
nocimiento que tienen los ciudadanos de este parque, pues se encuentra, como ya vimos, en un tramo sin
apenas vitalidad urbana y rodeado de un tejido exclusivamente residencial. Sin embargo, la exclusividad

de este suceso aislado no es suficiente como para determinar que la hipétesis no es vélida en su totalidad.

Gracias al andlisis diacrénico realizado, desde la llegada del ferrocarril a Alcald de en 1859 hasta la actua-

lidad, hemos podido determinar la forma en la que el crecimiento urbano de la ciudad de Alcald de Henares

ha evolucionado en relacidn a la infraestructura ferroviaria, al igual que su paisaje y su percepcién. De la

319 Gonzdlez et al. (2013, p. 12)
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misma forma se han podido diagnosticar las problematicas que derivan de la relacién entre todos estos

elementos. Asi, establecemos varias conclusiones

La linea ferroviaria comenz6 instalindose de forma tangencial al nucleo urbano. Tras este suceso, la es-
tacién decimondnica sirvié como punto hacia el que focalizar la expansién urbana, con la consecuente
demolicién parcial de la muralla. Aunque como vimos, esta primera expansién no fue una respuesta ante la
necesidad real de un crecimiento urbano sino mds bien debido a la voluntad de las clases mas adineradas
de buscar en las afueras nuevas fincas de recreo, con construcciones mas grandes y en entornos donde la

naturaleza estuviera presente.

e A continuacidn, con la llegada de la industria tras los planes de descongestidn de la capital, se pro-
duce una llegada masiva de nueva poblacidn junto con el asentamiento de la industria, que se ins-
tala de forma longitudinal, siguiendo la directriz del eje ferroviario, y situdndose entre este y la an-
tigua CN-II. El crecimiento demogréfico derivé en un crecimiento urbano, destacando primero el
salto de la mancha urbana al otro lado de las vias, antes de haberse colmatado el drea al sur del eje

ferroviario.

¢ Finalmente, en una nueva era donde comienza a existir una planificacién urbana general y donde
cambia de naturaleza hacia una ciudad universitaria y de servicios, ésta sufre un segundo periodo
de explosiva expansion donde se termina por colmatar los espacios adyacentes a las vias ferrovia-

rias, con una baja previsién de espacio publico en ellos.

e Enlarepresentacion grifica del crecimiento urbano se refleja de forma evidente la ausencia de una
planificacidn, tanto del tejido urbano como de las conexiones transversales. As{ vemos cémo la gra-
ve problemdtica de la construccién de viviendas préximas a las vias ferroviarias es una cuestién que

ya se presentaba antes de 1946.

e Porotrolado, esta ausencia de regulacidn urbanistica es la responsable de la desconexién de tramas
norte-sur respecto al eje ferroviario, pues se permitié una ocupacién extensiva de la industria, impi-
diendo la posibilidad de futuras conexiones con los espacios al norte de la via, por aquel momento

apenas edificados.
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Por otro lado, el andlisis morfolégico-funcional, ambiental, del paisaje construido y del paisaje social,
nos ha ayudado a identificar y representar los problemas existentes a dia de hoy en la relacién entre la ciu-
dad, lainfraestructura ferroviaria y su paisaje, tangible e intangible. De esta forma, obtenemos las siguien-

tes conclusiones que caracterizan la deficiente integracién de las vias ferroviarias en la ciudad:

e Se diagnostica una completa desconexién de tramas norte-sur en relacién al eje ferroviario, que
se acentua a medida que nos alejamos al este y al oeste respecto del centro de la ciudad. Esta des-
conexion se refleja tanto en el dmbito morfoldgico como en el funcional y paisajistico. Una de las
causas de esta disociacién de tejidos urbanos puede deberse al crecimiento a saltos que ha tenido la
ciudad, pues como hemos visto, salvo en casos puntuales, no existe una correspondencia norte-sur

de fases coetdneas (fase histérica, fase industrial, fase universitaria-servicios).

e Enmuchos casos, laresolucion de estas desconexiones parece bastante complicada debido al proce-
so de urbanizacion frenética del pasado, donde se construyd hasta el mismo al borde de la via. Todo
esto se entiende en el contexto neoliberal, donde se busca obtener el mdximo beneficio sin importar
el buen funcionamiento de la ciudad. De esta forma, al sur, en los afios setenta proliferaron vivienda
de baja calidad, destinando los peores suelos a la poblacién obrera, mientras que, al norte, ya en una
fase universitaria y de servicios, se edifica sin buscar unos margenes para la ciudad, ciegos por el

afdn de construir el mayor numero de viviendas posible, esta vez con unifamiliares.

e Hay un claro problema con los pasos a nivel. Por un lado, la totalidad de ellos se han diagnosticado
como infraestructuras que se encuentran en un deteriorado estado de conservacién a la vez que se
consideran espacio desagradables estéticamente e inseguros. Por otro lado, algunos de ellos pre-
sentan de base una errdnea insercién en la trama urbana, por lo que seria necesario su revisién y

replanteo. Ademds, ninguno de ellos parece presentar alguin rasgo valioso que lo dote de cardcter.

e Una préctica habitual es desplazar los parkings a los espacios residuales, que resultan ser los bordes
de las infraestructuras. En el caso de Alcald y el ferrocarril hemos visto que esto se repite en nume-
rosas ocasiones. Esta accién genera por un lado problemas morfoldgicos al impedir una conexién
paralela, y por otro, la ausencia de vitalidad y actividades en estas dreas. Asi, se convierten en paisa-
jes inhdspitos, que transmiten inseguridad y por lo tanto, se genera una imagen asociada al entorno

ferroviario desagradable y de rechazo.

5. Conclusiones y prospectiva.

e Encontramos una dicotomia en lo que respecta a las pantallas acusticas: por un lado, suponen una
mejora a nivel ambiental, pero, por otro, implica la formacién de espacios en sombra, limita la per-

meabilidad, y en ellas proliferan pintadas que contaminan visualmente le paisaje.

e Un aspecto interesante que se ha diagnosticado es que, los espacios que se han visto que son mds
frecuentados y percibidos como agradables corresponden en un elevado porcentaje a los grandes
centros comerciales que se ubican en las proximidades del eje ferroviario. Esta cuestion nos invita a
reflexionar sobre la prioridad en el tratamiento urbanistico que se le da en la ciudad a los espacios
de consumo, en lugar de buscar una potenciaciéon de lugares tanto estanciales como de trdnsito

existentes en el espacio publico.

A partir de todas ellas, se plantea un escenario desde el cual reflexionar sobre las formas mds adecuadas de
intervenir en la ciudad, teniendo en cuenta todo lo estudiado en este trabajo. Asi, se deben buscar interven-
ciones que integren no solo las vias ferroviarias, también todo el paisaje industrial obsoleto, actualmente
inhdspito, sin actividad. También se debe intervenir bajo la premisa de que el ferrocarril no supone un pro-
blema en la ciudad en si, sino que éste deriva de malas précticas en la gestién de la planificacién urbana. Se
debe partir, por tanto, de la base en la que el ferrocarril es un elemento que dota de complejidad y supone
un claro elemento cultural en la ciudad, pues se manifiesta como un indiscutible testigo de la memoria his-
toérica e industrial de Alcald de Henares. Es por ello que el soterramiento en una ciudad con tanta identidad
como es el caso de Alcald no seria la solucién mds adecuada y empdtica con su pasado, ademds de parecer

una solucién inviable econdmicamente.

Por el contrario, lo verdaderamente interesante y enriquecedor es mejorar el paisaje de la ciudad. Asi, tanto
los ciudadanos desde las calles, como viajeros desde el tren, disfrutarian de una ciudad que presentaria sus
paisajes propios, rebosantes de identidad, sin intentar generar otros nuevos completamente ajenos a la
ciudad, sino corrigiendo aquellos aspectos negativos y potenciando los que se presentes como una opor-

tunidad de mejora.

Con todo lo anterior expuesto, para concluir, resulta pertinente plantear sugerencias para futuras lineas de
intervencion en la ciudad, a partir de todo el conocimiento adquirido en el desarrollo de este trabajo. Pare-

cerfa utdpico plantear una solucién global y perfecta donde la problemdtica desapareciera por completo.
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Lo que si se puede proponer es la realizacion de intervenciones puntuales, bajo un urbanismo quirirgico,
empezando por los puntos mds conflictivos. Asi, poco a poco se conseguiria mejorar estas dreas, y en con-

secuencia despertar el interés de los ciudadanos por los espacios del entorno ferroviario.

Como hemos visto, el paisaje urbano evoluciona con su sociedad, y la prictica de la conservacidn urbana
no significa una proteccidn estdtica, sino que es algo flexible, a partir de la cual intervenir en los elementos
donde sea necesaria una mejora. Todo ello siempre bajo el prisma del respeto por la identidad y potencia-
cién de aquellos aspectos que merezcan ser puestos en valor. Por lo tanto, se plantean las siguientes lineas

de intervencidn:

Espacio publico, vacios urbanos y patrimonio inactivo.

e Una claralinea de intervencién a la que se debe tender en futuras intervenciones es, por un lado, al
tratamiento y mejora del espacio publico y residual en el entono préximo de las vias ferroviarias.
Esto se consigue, entre otras acciones, introduciendo nuevas actividades que consigan activar el
borde. El skatepark situado en el tramo 1 es un ejemplo de esta intervencion. Es importante a su vez
mencionar la necesidad de ponen en valor aquellos vacios urbanos adyacentes a las vias, ahora ol-
vidados y colonizados por los desechos y residuos que se han ido acumulando a lo largo del tiempo,
intentando no caer de nuevo en la creacién de parques sin ningun tipo de oferta de actividades.De
hecho, durante el andlisis in situ pude comprobar que, a pesar de que algunos de ellos no estuvieran
cualificados, los ciudadanos se apropiaban del espacio baldio creando de forma improvisada una
pista deportiva. Esto nos lleva a reflexionar sobre laimportancia ala hora de proyectar futuras zonas
publicas en los requerimientos y necesidades que demandan los habitantes. Ademds, serd impor-
tante intervenir en aquellos espacios actualmente deteriorados que, segun el Avance del PGOU, se

estiman como suelos de zonas verdes.

e Por otro lado, algo crucial para mejorar la problemadtica, tanto a nivel morfolégico-funcional como
paisajistico, es la introduccién en las propuestas del tejido industrial inactivo que se localiza vin-
culado a las vias ferroviarias, es decir, practicar la rehabilitacién y la refuncionalizacién que como
vimos, se tratan ademas de practicas sostenibles. De esta forma tenemos tres claras edificaciones

a tener en cuenta, dos de ellas actualmente sin uso (Roca y los Silos) y la tercera a la espera de ser
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recalificado como uso mixto (Quimica Sintética). Asi, estas edificaciones deben reactivarse con el
fin de crear nuevas centralidades en el tejido urbano, que potencien a su vez nuevas actividades en

su entorno.

Conectividad

Uno de los principales problemas de la relacidn ciudad-ferrocarril, aparece como hemos visto en los
pasos transversales. Ante esta situacidn, en futuras intervenciones serd necesario pensar sobre la
conveniencia o no de conservacién de éstos. Es imprescindible realizar un ejercicio de reflexion so-
bre cudles de ellos presentan elementos que merezcan la pena ser conservados o si, por el contrario,
existen pasarelas o pasos subterrdneos carentes de cualquier tipo de identidad, ademds de suponer
un obstdculo para el desarrollo de la ciudad. De esta forma, si no suponen una muestra de identidad
para la ciudad, y se encuentra en un estado avanzado de deterioro, quizds sea mejor prescindir de

ellos parcial o totalmente.

En cuanto a los paseos paralelo a las vias del ferrocarril, en primer lugar, se apunta de manera gené-
rica la necesidad de mejorar la calidad morfoldgica, funcional y estética de los mismos, donde éstos
deberian destinarse al peatdn y la bici, pues son una forma eficiente de potenciar actividades en los

entornos proximos a las vias ferroviarias.

Atendiendo a casos concretos, se hace urgente una intervencion de mejora y adecuacién del camino
entre el tramo 4 y 5, bajo el puente de la autovia A2. Hemos comprobado que el centro comercial
Quadernillos es un gran foco de actividad. Sin embargo, no dispone de recorridos adecuados para

llegar a pie o en bici, siendo el camino comentado la Unica forma de llegar al norte de la via.

Conectividad a través del espacio publico, vacios urbanos y patrimonio inactivo.

Como ultima linea de intervencidn, analizando las dimensiones y localizacién del espacio publico,
vacios urbanos, y patrimonio inactivo, resulta razonable la viabilidad de crear un tejido asociativo
que articule estos espacios, a ambos lados de las vias. Con esta practica, a largo plazo, se conse-
guiria, por un lado, una mejora en la morfologia y funcionalidad de la trama urbana en relacién al

ferrocarril y, por otro lado, gracias a esta mejora en la conectividad, a la creacidon de nuevas centra-
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lidades y a la introduccién en la zona de nuevas actividades, afiadirfa un grado mads de vitalidad a
la ciudad. Asi, posiblemente también se mejoraria tanto la calidad como la percepcidn del paisaje

urbano-ferroviario.

e En cuanto a esto ultimo, se hace especialmente evidente en el tramo 2 donde existen gran cantidad
de espacio vacante, con la suerte de que en ese tramo se encuentre también el arroyo Camarmilla,

por lo que se presenta como una verdadera oportunidad de intervencién.

e Por otro lado, respecto a los tramos 1y 4, el rio Henares se encuentra relativamente cerca de la in-
fraestructura ferroviaria. Este hecho podria considerase como una oportunidad de conectar el norte
de la ciudad con el entorno natural de rio, tan inconexo en la actualidad, a través de la conexién de
los terrenos abandonados existentes. Aunque en el tramo 1, al oeste, esto parece mds complicado,

parece existir una conectividad mads directa en el tramo 4, al este.

En definitiva, quizds la Unica manera de corregir estos problemas, desde la disciplina urbanistica, deba
partir de una consideracion de la memoria colectiva de la ciudad, y asi hacer de este eje, junto con sus es-
pacios adyacentes, un entorno que se comporte como un agente mas que participe activamente en el fun-
cionamiento de la ciudad. Esto no solo resultaria beneficioso para el entorno ferroviario, sino que la ciudad
también obtendria un beneficio de ello, consiguiendo una suerte de simbiosis donde se revirtiese de una
vez el “dar la espalda” alas vias. Quizds de esta forma se consiga convertir estos espacios, ahora rechazados

y desolados, en puntos de atraccidn, alcanzando asi una reconciliacién urbana y paisajistica.
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