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EL FERROCARRIL EN EL PAISAJE URBANO: de barrera fisica a marcador social en

Espana y Brasil

THE RAILWAY IN THE URBAN LANDSCAPE: from physical barrier to social barrier
A FERROVIA NA PAISAGEM URBANA: de barreira fisica a barreira social

RESUMEN

Se plantea el estudio de la segregacion socioespacial en las ciudades referida a la
relacién ferrocarril-ciudad, de modo que unos analisis funcionales, estructurales y
morfoldgicos permitan la interpretacién de los paisajes urbanos resultantes en
tornoalalineaférreay sobre todo del otro lado de la linea férrea. El texto responde
a la primera fase de una investigacién en curso (A linha que conduz também separa.
Ferrovia e segregacdo socioespacial em cidades médias do Brasil e da Espanha), de
modo que trata en primer término los conceptos de barrera fisica, barrera social y
frontera urbana, después expone el problema de los pasos a nivel, continta con el
item de los paisajes obreros y el perfil social del otro lado de la linea férrea, para
concluir con el planteamiento de unas bases analiticas operativas y unas
consideraciones finales.

Palabras-clave: ferrocarril; ciudad; segregacién socioespacial; barrera; paisaje
urbano.

ABSTRACT

The proposal is for a study of socio-spatial segregation based on the relationship
between the railway and the city, so that functional, structural and morphological
analyses allow for the interpretation of the resulting urban landscapes around the
railway line and, above all, on the other side of the railway line. The text constitutes
the first reflections of an ongoing research project - The line that leads also
separates. Railway and socio-spatial segregation in medium-sized cities in Brazil
and Spain -, so it first addresses the concepts of physical barrier, social barrier and
urban border, then exposes the problem of level crossings, continues with the item
of the landscapes of working-class neighborhoods and the social profile on the
other side of the railway line, to conclude with some operational analytical bases
and final considerations.

Keywords: railway; city; social-spatial segregation; barrer; urban landscape:

RESUMO

A proposta é de um estudo sobre a segregacdo socioespacial a partir da relagao
ferrovia e cidade, de modo que as andlises funcionais, estruturais e morfoldgicas
permitam a interpretagdo das paisagens urbanas resultantes em torno da linha
férrea e, sobretudo, do outro lado da linha férrea. O texto constitui as primeiras
reflexdes de uma pesquisa em curso - «A linha que conduz também separa.
Ferrovia e segregacdo socioespacial em cidades médias do Brasil e da Espanha» -,
de modo que aborda primeiramente os conceitos de barreira fisica, barreira social
e fronteira urbana, em seguida expde a problematica das passagens de nivel,
prossegue com o item das paisagens dos bairros operarios e do perfil social do
outro lado da linha férrea, para concluir com algumas bases analiticas operacionais
e consideracgdes finais.

Palavras-chave: ferrovia; cidade; segregacdo socioespacial; barreira; paisagem
urbana.
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INTRODUCCION

En noviembre de 2023 un equipo de 26 participantes universitarios de 8 instituciones brasilefias y 4
espafiolas hemos empezado a investigar en el proyecto titulado A linha que conduz também separa. Ferrovia
e segregac3o socioespacial em cidades médias do Brasil e da Espanha?. Este texto muestra el primer resultado:

el abordaje de tipo tedrico y metodoldgico que fundamenta la investigacion.

La relacion entre ferrocarril y ciudad en términos geograficos y urbanisticos ha recibido suficiente
atencioén tedrica (CAPEL, 2005, 2011; PINHEIRO, 2008; SANTOS Y GANGES, 2007, 2020, 2023; ALVES, 2015). Y
existen multitud de estudios de caso, mds con base histdrico-geografica que con base urbanistica operativa,

pero de utilidad (SANTOS Y GANGES, 2005, 2008; LANNA, 2006; MAIA, 2017, 2023; entre otros muchos).

En la relacion entre ferrocarril y ciudad, nos interesa sobremanera la cuestién de la segregacion
socioespacial, puesto que el ferrocarril es un elemento técnico cuya especificidad a menudo sirvidé a las
autoridades y a los agentes inmobiliarios para separar el habitat obrero del habitat burgués, para disponer
una zonificacion factica y para la segregacion planificada. Nos interesa la segregacion socioespacial en
términos de estructura urbana, de morfologia urbana y de paisaje urbano. Y tenemos a una seleccién de

ciudades medias brasilefias y espafiolas como caso de estudio.

La llegada del ferrocarril representd un gran avance técnico y simbolizd un advenimiento de la
modernidad (BERMAN, 1986), pero también de la ciudad capitalista y sus efectos sociales y urbanisticos. Sin
embargo, debemos enfatizar que la técnica no se implementa separada de la cultura o las relaciones sociales,
sino que es un producto social y a la vez un factor y un complejo técnico que, cuando se consolida, provoca
cambios en la produccién del espacio y, particularmente, en el espacio urbano. Para analizar la relacidn entre
la ciudad y este complejo técnico, es necesario desvelar su historia, pues como nos advirtié Milton Santos
(2002), “toda técnica é histéria embutida”. Ademads, por medio de los objetos, la técnica es histérica desde el
momento de su creacién y no de su instalacidn, que revela “o encontro, em cada lugar, das condi¢Oes
histdricas (econdmicas, socioculturais, politicas, geograficas), que permitiram a chegada desses objetos e
presidiram a sua operac¢do”. Concluia el autor: “A técnica é tempo congelado e revela uma histéria” (SANTOS,

2002, p. 48).

Asi, para ello, es preciso comprender el ferrocarril como sistema técnico (LALANA, 2021), distinguiendo,
cuando menos, el sentido de la disposicién de las vias y la estacidn, la cual a su vez debe ser diferenciada por
su edificio de viajeros, sus instalaciones mercantes y sus instalaciones técnicas. Ademas, en la relacion

ferrocarril-ciudad ha primado el punto de vista urbano y se ha desconocido, cuando no despreciado, el punto

! Projeto A linha que separa também conduz: Ferrovia e segregacio socioespacial em cidades médias do Brasil e da Espanha. Processo
407997/2023-7 — CNPq. Edital Universal CNPq — 2023.
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de vista ferroviario. Ello es, sin duda, un problema investigador que debe ser superado (LALANA y SANTOS Y
GANGES, 2017). No sélo porque ello llevaria a diagndsticos parciales o sesgados en términos histéricos sino
también porque en la relacién actual ferrocarril-ciudad, es necesario conocer bien tanto los problemas
urbanos como los problemas ferroviarios. La casuistica es bien diversa: si en muchas ciudades brasilefias el

ferrocarril se convirtié, en su mayor parte, en un vestigio del pasado, en las ciudades espafiolas el ferrocarril

se transformé siguiendo los avances tecnoldgicos.

Aunque el ferrocarril obliga a pensar a escala territorial, ya que su funcién principal era y es conectar
centros de mercado (ciudades, puertos...), es también un elemento estructurante de las ciudades por las que
pasa. Es conocido que el edificio de viajeros de la estacion de ferrocarril fue un factor de atraccion del
crecimiento del tejido urbano. Este proceso, entendido como una generalidad, requiere identificar sus
particularidades y singularidades, pues en unas ocasiones se ha tratado de la atraccion de la centralidad
urbanay en otras ocasiones de simple expansion urbana hacia un nodo de referencia (MAIA y OLIVEIRA, 2019;

MAIA y SANTOS Y GANGES, 2022, 2023).

La investigacion selecciona algunas ciudades (realidades no metropolitanas) de Espafia y Brasil para
analizar las diferentes implicaciones del ferrocarril en la realidad urbana, desde un punto de vista morfoldgico
y social. Se hace necesario prestar atencién a las diferencias espaciotemporales de la casuistica, en particular
entre las ciudades brasilefias y espafiolas, cuyos procesos de urbanizacién, a pesar de sus similitudes, no se
produjeron ni se producen de la misma manera. Sobre la base de estudios anteriores de los investigadores, se
han seleccionado nueve ciudades brasilefias (Campina Grande - PB, Campos dos Goytacazes - RJ, Crato - CE,
Juiz de Fora - MG, Mossord - RN, Patos - PB, Passo Fundo - RS, Resende - RJ y Uberlandia - MG) y cuatro
espanolas (Albacete, Burgos, Lleida y Valladolid).

Para dar una idea general de las distintas temporalidades, al ordenar de mas antigua a mds moderna la
implantacion ferroviaria en este grupo de ciudades, apreciemos que las cuatro espafiolas son las mas
veteranas: Albacete (1855), Valladolid (1860), Burgos (1860) y Lleida (1860); mientras que las nueve brasilefias
responden a momentos posteriores bien diferenciados: Resende (1873), Campos dos Goytacazes (1875), Juiz
de Fora (1884), Uberlandia (1896), Passo Fundo (1898), Campina Grande (1907), Mossoré (1915), Crato (1926)
y Patos (1944). (ARTOLA, 1978; VASCONCELOS NETO, 2018ay 2018b)

El primer ferrocarril en la Peninsula Ibérica data de 1848: una linea de 28 km que unia Barcelona con
Matard. La Ley de ferrocarriles de 1855, facilitada por la Ley de bancos de emisidn y sociedades de crédito,
supuso una fase intensa de construccién de grandes lineas de Madrid a las fronteras y puertos mas relevantes,
todo ello bajo el impulso y control de capitales europeos. A las cuatro ciudades espaiolas seleccionadas les

llego el ferrocarril en aquel periodo. En Brasil, la Ley 101/1835 fue la primera ley de ferrocarriles, pero sus
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disposiciones no se aplicaron debido a la falta de capital y a la inestabilidad politica, hasta que en 1854 fuera
inaugurado el tramo Porto de Maua a Fragoso, en Rio de Janeiro. De las nueve ciudades brasilefias
seleccionadas, fue Resende, en Rio de Janeiro, la primera en recibir al ferrocarril, en 1873. Sin embargo, la
cronologia es bastante amplia, llegando hasta 1944, cuando se inaugurd el ferrocarril en Patos, Paraiba. Esta
diferenciacién temporal corresponde sin duda a la desigualdad de la division territorial de Brasil y a la

complejidad de su politica ferroviaria.

Por todo ello, creemos que la lista de ciudades elegidas para la investigacion permite analizar las
implicaciones del ferrocarril tanto en la morfologia como en la produccién del espacio social y revelar
consonancias, similitudes, asi como diferencias y disparidades entre las realidades no metropolitanas de Brasil

y Espafia.

Exponemos, pues, en este texto, las ideas asentadas y las hipétesis de esta investigacidn en curso, asi
como la metodologia de estudio. En primer lugar, hacemos una digresién sobre “el lado equivocado de las
vias” para subrayar la importancia cultural del asunto, a la vez que distinguimos los distintos efectos urbanos
de la linea férrea en tanto es un borde urbano que se comporta como una barrera y una frontera. En segundo
lugar, sefialamos la relevancia de la permeabilidad transversal del ferrocarril en la ciudad como una
problematica que marca la red viaria y la estructura urbana. En tercer lugar, acometemos el perfil social del
otro lado del ferrocarril y el modo de analizarlo en términos socioldgicos y geograficos. En cuarto lugar,
ofrecemos unas bases analiticas operativas para el estudio del ferrocarril y su efecto en la segregacion
socioespacial de una seleccién de ciudades medias de Brasil y Espafia. Finalmente, concluye el texto con unas

consideraciones finales y unas referencias bibliograficas.

BARRERA FiSICA Y BARRERA SOCIAL: EL LADO EQUIVOCADO DE LAS VIiAS

La expresion The wrong side of the tracks es un modismo norteamericano muy significativo de la
segregacion socioespacial marcada por un elemento fisico bien claro: la linea del ferrocarril. En efecto, las vias
férreas fueron construidas casi siempre de modo tangente o externo al borde urbano con el fin de ahorrar en
expropiaciones, de modo que el posterior crecimiento urbanistico de la ciudad pudo hacerse del “lado
correcto”, mas o menos cerca de la ciudad preexistente y su centro, o del “lado equivocado” de las vias, que
depende en sus movimientos de los pasos transversales al ferrocarril y es la zona urbana donde se acumula la
clase trabajadora. La expresidn se convirtié en el mundo anglosajon en una metafora del origen desfavorecido

o del entorno socioeconémico pobre de las personas, continuando en la actualidad.?

2 El lingliista Pascal Treguer ha buscado el origen de la expresion del lado equivocado de las vias, cuyas primeras citas son de 1903 y
1905, con referencias también de 1911, 1912, 1920, 1921, 1922, 1923 y 1924.
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El ferrocarril no es la Unica linea de demarcacidn para separar en el espacio urbano a las clases sociales,
pues hay otras, como los arroyos y rios o las grandes carreteras, pero es una de las mas repetidas en el mundo.
Es un fendmeno que podemos denominar de “efecto de barrera social”, cuya base funcional reside en el
“efecto de barrera en la accesibilidad”. En la medida en que la linea férrea es un borde urbano traspasable con
dificultad, vivir del otro lado implica la necesidad de soportar unas dificultades de transito, lo que da lugar a
menores precios del suelo y conlleva a menudo una ocupacion por parte de quienes no pueden pagar altos
costes de alojamiento. Asi, las limitaciones de permeabilidad transversal, es decir, las dificultades en las
comunicaciones urbanas entre un lado y el otro de las vias, han sido una clave histérico-urbanistica para la

zonificacién y para la segregacion socioespacial, por lo que la barrera fisica se transmuta en barrera social.

Ahora bien, el entorno inmediato a las vias ha venido siendo, como describid Lewis Mumford (1961), un
lugar hosco, mas o menos descuidado, con ruidos y vibraciones, asi como con humos y hollines en la era del
vapor, de manera que, independientemente de que hubiera o no un lado equivocado, se formé un estrecho
buffer de repulsién urbana junto al ferrocarril. A esto puede afadirse lo que Jane Jacobs (1961) denominé “la
maldicién de los vacios fronterizos”, pues la linea férrea hace que, en el caso de que hubiera una calle
longitudinal, la vitalidad urbana se vea comprometida por carecer de una de las fachadas de la calle. A este

fendmeno lo denominamos “efecto de frontera” urbanistica, que es distinto del “efecto de barrera” (SANTOS

Y GANGES, 2023).

Nos servimos de una cita literaria del escritor estadounidense James Thorne Smith, en el capitulo cuarto
de su afilada ficcién humoristica The Stray Lamb, de 1929, pues identific6 ambos efectos, de barrera y de

frontera, con gran inteligencia, que traducimos del siguiente tenor:

Como si hubiera sido predestinada por un Dios con conciencia de clase y atento a los valores
inmobiliarios, esta hermosa mansién estaba situada en el lado econdmicamente correcto de las vias.
En la mayoria de las ciudades de transito de algin valor reconocido siempre hay dos lados cuyas vias
férreas sirven como linea de demarcacion. Existe el lado correcto y el lado incorrecto. Traducido en
términos del idealismo estadounidense moderno, esto significa el lado rico y el lado que espera ser rico.
A ambos lados de las vias a veces se extiende una pequefia mancha que no es rica, nunca sera rica y no
hace ningun esfuerzo visible por ser rica. La mancha prospera miserablemente en medio de sus luchas,
sufrimientos y goces. Es un lugar fundamentalmente superior a ambos lados de las vias, porque no
envidia a ninguno de los dos y considera a todos los miembros de la comunidad como presas legitimas.
(SMITH, 1929, s.p. cap.4).

Otro concepto fundamental para esta investigacion es la segregacién. Se profundizard en él mas
adelante, pero de forma inmediata y muy resumida, se entiende que la segregacién se basa no sélo en las
diferencias en las normas de construccidn, los ingresos familiares y el disefio urbano, sino especialmente en

las desigualdades, que son efectivamente de naturaleza social.

Estas desigualdades no se dan en el mismo grado en ninguno territorio, tampoco cuando se trata de

ciudades espafiolas y brasilenas, debido al diferente devenir histérico de Espafia y Brasil, empezando por el
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hecho de que se encuentran en lados opuestos en el proceso histérico colonial y poscolonial, y en la divisidn
internacional del trabajo, cuya desigualdad se reproduce y refuerza porque, al fin y al cabo, ésta sigue siendo

uno de los principales pilares del capitalismo, independiente de su fase y, por tanto, de la produccién del

espacio (HARVEY, 2005).

Para Villaca, en la sociedad brasilefa, la segregacién es la manifestacidn espacial-urbana mas relevante
de la desigualdad que se produce en los espacios urbanos y se puede observar en la concentracién de
determinados “estratos sociales” (VILLAGCA, 2012, p. 44). Sin embargo, desigualdad no significa
necesariamente segregacion, ni los espacios desiguales corresponden siempre a espacios segregados. Si bien
es cierto que una sociedad profundamente marcada por la desigualdad social es, en principio, mas susceptible
alasegregacion, ya que ésta desciende de las desigualdades que, a su vez, la retroalimentan (LOPES DE SOUZA,
2003). En estos procesos, los equipamientos técnicos - incluido el ferrocarril - pueden ser elementos que
impulsen, fomenten o delimiten espacios desiguales o segregados en el espacio, en el sentido tan bien

expresado por Smith (1929).

El discurso urbanistico-cultural que hasta ahora hemos planteado nos sirve como introduccién al asunto
del paisaje urbano en relacién con el ferrocarril, que requiere algunas precisiones histéricas relacionadas con

el modelo de movilidad con el fin de, finalmente, dar una visién general de los paisajes de la ciudad obrera.

EL AUTOMOVIL Y EL AGRAVAMIENTO DE LA BARRERA FiSICA EN TERMINOS DE ACCESIBILIDAD

La deficiente accesibilidad provocada por los pasos a nivel del ferrocarril en la ciudad, debido a los largos
tiempos de cierre de los pasos con guarda, fue agravandose con la aparicion y paulatina generalizacién del

automovil.

Aungue en todas partes hubo pasos a nivel sin guarda, estaba claro que debian estar guardados los
pasos de las carreteras y caminos muy transitados y de las calles de las ciudades, con el fin de asegurar el
servicio ferroviario, regulando la circulacién de vehiculos y peatones. En la medida en que hubo mas
crecimiento urbano del otro lado y mayor motorizacidn, los pasos se convirtieron en puntos de fuerte

estrangulamiento.

En general, puede decirse que el automavil aparece en las ciudades en el cambio de siglo. Su produccion
en cadena comenzd hacia 1908. En 1909 se firmd en Paris la Convention Internationale relative a la circulation
des automobiles. Las sefiales de circulacidén fueron unificandose, siendo un hito internacional la Convention
sur l'unification de la signalisation routiere firmada en 1931 en Ginebra. El parque automovilistico y el trafico

crecieron significativamente en los afos 1920 y 1930, convirtiéndose después de la Segunda Guerra Mundial

Geo UERJ, Rio de Janeiro, n. 46, 86766, 2024 | DOI: 10.12957/geouerj.2024.86766 6




EL FERROCARRIL EN EL PAISAJE URBANO...
Maia e Santos y Ganges

en el modo universal de transporte. Por ello, en la segunda mitad del siglo XX, el problema de la accesibilidad

transversal a las vias férreas fue un asunto cada vez mas grave.

Al problema del impedimento en la fluidez de la circulacion, se unia la accidentalidad, el coste de la
guarderia con la implantacién de la jornada de ocho horas y la cada vez mas importante disponibilidad de
intercomunicacién con la estacion. De ahi que se instalaran contracarriles y suelos de madera para facilitar el
paso de los vehiculos, se abordara la habilitacién de equipamientos telefénicos y, sobre todo, se empezara a
ver la posibilidad de instalar barreras automaticas y de construir en el futuro unos sustitutorios pasos a
desnivel. Asi pues, el propio crecimiento urbano, la densificacidn y el éxito del modo automovilistico fueron
factores acelerantes del efecto de barrera social: vivir al otro lado se consolidé como habitat obrero o

subalterno y el ferrocarril se convirtié en un problema urbano (SANTOS Y GANGES, 2020).

El asunto de la accesibilidad en automdvil y su relacidn conflictiva con el cruce del ferrocarril tiene,
ademas, el interés de que marca la diferencia entre aquellas ciudades a las que llegd el tren en el siglo XIX y
se establecieron pasos a nivel para los caminos, y aquellas otras en las que el tren llegd en el siglo XX, cuando

el modo carretero empezaba su época de éxito en la ratio del transporte terrestre.

Teniendo en cuenta la diversidad de las ciudades estudiadas, la problemdtica de la linea ferroviaria en
sus estructuras, y por tanto la accesibilidad, es ciertamente también variada, por lo que esta directamente

relacionada con la época en que se instald el ferrocarril y también con su ubicacidn.

Como ya se ha dicho, el transporte por carretera se introdujo a principios del siglo XX y en algunas
ciudades, sobre todo en Brasil, incluso precedid al ferrocarril. Asi que las implicaciones para la dindmica urbana

serdn sin duda muy diferentes de aquellas en las que el ferrocarril precede al transporte por carretera.

A titulo ilustrativo, podemos citar algunos casos extremos: en Valladolid, el ferrocarril empezé a
funcionar en 1860 y enseguida la estacién promovid un transito urbano que fue uno de los argumentos
justificativos de la apertura de nuevas calles en la ciudad en tanto se trataba de un foco de atraccion de la
extension decimondnica del habitat burgués. En Patos, en el interior del nordeste de Brasil, el ferrocarril no
llegd hasta 1944, es decir, poco menos de un siglo mas tarde, cuando el automavil ya era una realidad y habia
comenzado el declive del transporte ferroviario, mas acentuado en Brasil. El caso de Patos es sin duda uno de
los ejemplos extremos en términos de temporalidad (por supuesto, no fue asi en otras muchas ciudades
medianas brasilefas), porque esta investigacion trata de verificar los procesos mas diversos, encontrando las

particularidades y singularidades de la relacién entre ciudad y ferrocarril, o urbanismo y ferrocarril.
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EL PERFIL SOCIAL DEL OTRO LADO DEL FERROCARRIL: PAISAJES PROLETARIOS

En la inmensa mayor parte de la casuistica que hemos abordado en nuestras investigaciones sobre
ciudades medias, el otro lado de las vias, es decir, el lado contrario al de la centralidad urbana, se corresponde
con un habitat proletario. Ademas, en las escasas ocasiones en las que la estacion ha contado con un relevante
depdsito de locomotoras y, fundamentalmente, en las que ha contado con talleres generales (o principales o
centrales) del material rodante, en el otro lado se han instalado los obreros del ferrocarril en gran nimero,
porque estas instalaciones técnicas del ferrocarril han tenido siempre mucha importancia para la compaiiia

férrea y para la ciudad en la que se han materializado.

Vivir en el otro lado de las vias muy a menudo era vivir en el lado “malo” o “equivocado” de las vias,
aunque en ocasiones hubiere cierta identidad o sentido de grupo, sobre todo cuando se trataba de ferroviarios
o de obreros de grandes fabricas. El perfil social del otro lado era el de los barrios obreros, el de la periferia
ocupada por la clase trabajadora o de menos recursos. Ello ha guardado relacién mas o menos directa con los
fendmenos de lotificacidon privada sin urbanizacién, de informalidad urbana y de chabolismo, o, para expresar
mejor la realidad brasilefia, favelizacidén, aunque en las ultimas décadas haya podido matizarse y convertirse

en barrios populares.

En este sentido, se hace preciso comprender las dindmicas socioespaciales contemporaneas. Deberia
aplicarse un método regresivo-progresivo que parta de la comprensién de la realidad social con una doble
complejidad: horizontal y vertical, que a su vez se despliega en procedimientos metodoldgicos que identifican
y recuperar temporalidades no coincidentes y coexistentes (MARTINS, 1996). Las técnicas, siguiendo las ideas
de base lefebvriana de José de Souza Martins, se plantearian de la siguiente manera: a) Observacion y
descripcién del entorno del complejo ferroviario en las ciudades elegidas, con base tedrica para reconocer la
complejidad horizontal o intentar captar la realidad desde lo visible; b) técnica analitica-regresiva en el estudio
de la complejidad vertical de la realidad socioespacial, buscando descomponerla en los distintos tiempos, e
identificar los periodos con mayor precisidn; c) técnica histdrico-genética, que permite realizar el estudio de
formaciones y estructuras, buscando el reencuentro con el presente anteriormente descrito; en otras
palabras, el reencuentro con el presente, con la realidad social. guiado por la comprension de como sus

estructuras evolucionan y se subordinan a estructuras mas generales.

Ahora bien: este método tiene un perfil en el que lo histérico y lo geografico estan al servicio de lo
socioldgico. Ha de complementarse, pues, con el analisis de los paisajes urbanos con el fin de que la

perspectiva espacial manifieste mejor las realidades geograficas del lado equivocado de las vias.

En la literatura académica no sélo encontramos reflexiones y ejercicios para actualizar el método

propuesto por Lefebvre, sino también propuestas de su actualizacidn para la comprension de la produccion
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del espacio. Una de éstas es la parole d’habitant de Henri Raymond (2001), tema trabajado por Amadja
Henrique Borges (2002, 2006). En geografia urbana, se ha desarrollado toda una serie de trabajos sobre la
base del método regresivo-progresivo que han reflexionado sobre su importancia para el andlisis geografico y

la geografia urbana. Uno de estos estudios es la tesis doctoral de Sidney Gongalves Vieira (2002), que, al

explicar el primer momento del método, es decir, la observacién y descripcién, afirma:

A bem da verdade, este momento do método resgata uma categoria bastante cara aos gedgrafos, tal
seja, a paisagem. Afinal, os elementos da paisagem guardam em si a aparéncia da realidade. Sdo mais
do que isto é verdade, mas em um primeiro momento é o que mostram: a aparéncia. (VIEIRA, 2002,
p.27).

De este modo, entendemos que el paisaje, como categoria geografica, no sélo estd directamente
relacionado con lo que se establece como primera etapa del método regresivo-progresivo, sino que también
es una herramienta fundamental del pensamiento para identificar, describir y caracterizar los diferentes
elementos y aspectos de la realidad. Como bien explica Ana Fani Alessandri Carlos (2001, p.33): “A paisagem
urbana, compreendida como momento instantdaneo que surge a primeira vista aos olhos do pesquisador,
expressa relagGes e agbes que propiciam uma investigacdo sobre a cidade”. Asi, pues, el paisaje es una

herramienta metodoldgica del andlisis y sintesis de la que nuestra investigacidn ha de servirse.

BASES ANALITICAS OPERATIVAS PARA UM PROYECTO DE INVESTIGACION SOBRE FERROCARRIL Y
SEGRAGACION SOCIOESPACIAL EM CIUDADES MEDIAS DE BRASIL E ESPANA

Hemos sefialado que la investigacidon es necesariamente interdisciplinar, pues al area de conocimiento
de la Geografia urbana se le unen, y se interconectan al menos, la Historia urbana y la Urbanistica y Ordenacion

del Territorio.

He aqui una propuesta de criterios de andlisis de la relacion ferrocarril — ciudad, organizada en tres
items: los criterios de Historia urbana y Geografia histérica, los criterios de estructura urbana propios de la
Geografia urbanay el Urbanismo, y los criterios morfolégicos y de prospectiva, propios de la Geografia urbana

y mds aun del Urbanismo:

A) Criterios histéricos (la importancia de qué fue antes y qué fue después en las decisiones del
Ayuntamiento, de las compaiiias ferroviarias, de los propietarios de los medios de produccién y de los

desarrolladores inmobiliarios):

e Sila construccidn de la linea férrea en la ciudad procurd o no procuré el acercamiento de la

estacidn a la ciudad.
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e Silaestacion contd con instalaciones técnicas mas o menos complejas, extensas e intensivas en
mano de obra: depdsitos de locomotoras, talleres de coches y vagones, talleres de traccién,
talleres de material fijo, talleres generales o principales, almacenes generales...

e Sila construccidn de la linea férrea en la ciudad dejé del otro lado de la via algun barrio o si del
otro lado sélo habia campo.

e Sila construccidon de la linea férrea en la ciudad incluyd o no incluyé pasos para los caminos o
carreteras atravesadas por la via y si éstos fueron pasos a nivel o pasos a desnivel.

e Sila construccion de la linea férrea en la ciudad ocurrid en el siglo XIX o si ocurrié en el siglo XX,
ya existiendo automoviles.

e Sise construyd una estacion mixta o si se construyeron estaciones especializadas: una para los
viajeros y otra para las mercancias.

e Si el Ayuntamiento promovid la expansidn urbana hasta la estacién y si ésta supuso o no la
ampliacién de la centralidad urbana.

e Si el Ayuntamiento promovid o permitié la expansidn urbana al otro lado de la via férrea y si
ésta tuvo desde el principio un cardcter periférico barrial de tipo segregativo.

e Si han ocurrido cambios importantes en los ferrocarriles (lineas variantes, nueva estacion

periférica, nuevas lineas...) después de instalados.

B) Criterios estructurales del papel urbanistico del ferrocarril (los roles del ferrocarril en la ciudad,

diferenciando el edificio de viajeros, las instalaciones mercantes, las instalaciones técnicas y las propias vias):

e Sjel edificio de viajeros de la estacion ha sido y sigue siendo un foco urbano de atraccién de la
centralidad o si sélo ha sido un simple referente de la ampliacién de la ciudad.

e Silalinea férrea ha sido un argumento (implicito o explicito) para la segregacion socioespacial.

e Sj el edificio de viajeros tiene un caracter monumental o si es funcional y ordinario.

e Sila estacién (especialmente la dedicada a las mercancias) ha sido un factor de atraccién para
la instalacion de instalaciones industriales y de almacenaje.

e Si han ocurrido cambios importantes en los ferrocarriles (lineas variantes, nueva estacion

periférica, nuevas lineas...), el modo en que han influido en la estructura urbana.

C) Criterios morfoldgicos de integracion urbana del ferrocarril (elementos contra el efecto de barrera 'y

el efecto de frontera):

e Si la linea férrea dispone de “calles paralelas” que permitan articular el viario, favorezcan

mejores pasos transversales y separen las edificaciones del corredor ferroviario.
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e Sila linea férrea dispone de “cerramientos” y si éstos son seguros y adecuados al contexto
espacial (disefio, materiales, mantenimiento...).

e Paraminimizar el “efecto de frontera” que genera el ferrocarril en las calles de una sola fachada,
si existe un “tratamiento de bordes” de la linea férrea con criterios ambientales y paisajisticos
(cerramientos modernos, disefio de ajardinamiento, urbanizaciéon adecuada, iluminacion...).

e Sijel espacio interior de la linea férrea esta limpio y suficientemente cuidado (sin acumulacion
de materiales).

e Silalinea férrea dispone de barreras sénicas o antirruido.

IM

e Para minimizar el “efecto de barrera” que tiene el ferrocarril sobre la accesibilidad urbana (y
por lo tanto para mejorar la permeabilidad transversal al ferrocarril), si hay suficientes “pasos
transversales” a desnivel (sobre el ferrocarril o bajo el ferrocarril) y si tienen suficiente calidad.

e Si hay pasos a nivel, si son pasos sin guarda, pasos guardados o automaticos, y si tienen
suficiente calidad.

e Siel planeamiento urbanistico tiene disposiciones en materia de disefio urbano y condiciona los
nuevos desarrollos (instalacion de pantallas sénicas como un coste de urbanizacion mas,
estructuracion adecuada de los espacios publicos, ordenanzas sobre aislamiento acustico de las

fachadas, distancias minimas rebaje de alturas y densidades en los desarrollos residenciales

proximos.

Tras el andlisis de la relacién ferrocarril-ciudad en términos de interpretacién de su cualidad urbanistica
(que ha de ser un paso importante en el diagndstico de la segregacion socioespacial del otro lado de la linea
férrea), haria falta mas trabajo, el referido a la trama y el tejido urbanos del lado “de la ciudad” y del otro lado,
mas alld de la linea. Bien es cierto que en un escenario éptimo en el que el ferrocarril no implicara ningun
problema de accesibilidad, de medio ambiente, de imagen urbana o de marcado social, lo cierto es que el
tejido construido al otro lado de las vias seguira teniendo muchos de los problemas existentes, tales como una
malla urbana mal planificada o no planificada, una urbanizacién de baja calidad y un nivel bajo de dotaciones
y especialmente de equipamientos de nivel ciudad. Por ello, no sélo debe analizarse la relacién ferrocarril-
ciudad sobre la base de los tres criterios que hemos expuesto, sino también la propia morfologia urbana vy el

contenido social de los barrios de un lado y, sobre todo, del otro lado.
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CONSIDERACIONES FINALES

La investigacién redne temas y cuestiones — ciudad, ferrocarril, segregacién — que a primera vista no
parecen nada nuevo en los estudios urbanos. Pero, por un lado, el ferrocarril es un asunto muy publicado pero
mal conocido, y, por otro lado, ademds de seguir siendo relevante la relacién ciudad-ferrocarril a distintas

escalas temporales, también lo es a escalas espaciales.

El ferrocarril y todas las instalaciones necesarias para su funcionamiento han marcado la historia, la
dinamica y la morfologia de la ciudad. La estructura de este equipamiento, a pesar de los cambios en su uso,
qgue van desde la modernizacidn al desmantelamiento, sigue presente en realidades no metropolitanas
brasilefias y espafiolas. Al elegir ciudades de dos paises distintos, con procesos histéricos desemejantes, la
observacion hecha a primera vista nos movilizé a querer desentrafiar sus distintos procesos, considerando las

diferencias y las similitudes.

Partiendo de los fundamentos del método regresivo-progresivo de Lefebvre y de la observacion de las
realidades elegidas para la investigacién, buscamos avanzar en nuestras reflexiones para responder a las
preguntas centrales: ées posible afirmar que el ferrocarril compartimenta el tejido urbano, produciendo o
reforzando la segregacién socioespacial? En caso afirmativo, éexisten similitudes en las ciudades investigadas?
Para ello, hemos elaborado una herramienta metodoldgica que puede servir de hoja de ruta para esta
investigacion, pero también para otras que se interesen por el problema aqui planteado. De este modo,

esperamos continuar y tal vez contribuir a la visidn geocritica de la ciudad y su paisaje.
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