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RESUMEN

Este estudio supone un extracto de la Tesis Doctoral titulada “Sostenibilidad en centros histéricos
Andaluces. Las ciudades medias del centro de Andalucia”, que trata de esclarecer las claves de la
sostenibilidad del tejido histérico territorial del sur de la Peninsula Ibérica centrdndose en las ciudades
medias de las regiones de Andalucia, Algarve y Alentejo. Desde un enfoque que defiende al patrimonio
como elemento fundamental en el estudio de lo sostenible, los objetivos particulares que se persiguen son
la indagacion en la base del equilibrio ambiental, social, econémico y cultural de estas ciudades; la
evaluacion de la sostenibilidad de sus tejidos histéricos y la elaboracién de propuestas concretas para
afrontar un futuro en el que la evolucién de las mismas no suponga una merma en sus valores
patrimoniales.
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ABSTRACT

This study establishes an extract from the Doctoral Thesis entitled “Sustainability in Andalusian Historic
Centres. Intermediate Cities in the Centre of Andalusia”, which aims to clarify the keys of sustainability in the
historic territorial fabric structuring the South of the Iberian Peninsula, focusing in the intermediate cities of
the regions of Andalusia (Spain), Algarve y Alentejo (Portugal). Starting with an approach that defends
heritage as a fundamental element in the study of sustainability, the particular objectives of the research are
deepening on the bases of environmental, social, economic and cultural balance of these cities; evaluating
sustainability in their historic urban fabric; and drawing up specific proposals to face future scenarios where
their development does not imply the lack of their heritage values.
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1 INTRODUCCION

Existe, en general, una complejidad en el estado de la materia de sostenibilidad en su relacién con el
patrimonio. Si bien el término es de vigencia actual y goza de un buen ritmo de publicaciones e
investigaciones, éstas se acercan desde puntos de vista muy diversos, lo cual dificulta una comprensién
integral. La legislacion sobre patrimonio, urbanismo vy territorio que afecta, mas concretamente, al ambito
andaluz cita la sostenibilidad en sus planteamientos iniciales, pero carece de una instrumentacion especifica
para su analisis, tratamiento o aplicacion. En la mayoria de los casos, no se vuelve a hacer alusién a la
misma en el resto del documento.

Llama la atencién, por otra parte, el perfecto paralelismo entre la consideracién de lo patrimonial y la
definicién que desde organismos oficiales se da para uno de los grandes conceptos que estructuran, a dia
de hoy, los discursos que defienden a la eficiencia por encima de cualquier otra consideracion para
conseguir un equilibrio en las formas de vida actuales: la sostenibilidad. Asi, la expresion “desarrollo
sostenible” se aplica generalmente a los ambitos ambiental y econémico y fue acufiada por primera vez en
el Informe titulado Nuestro futuro comun, como la satisfaccion de las necesidades de las generaciones
presentes sin comprometer las posibilidades de las del futuro para atender sus propias necesidades
(Brundtland, 1987).

Asi pues, incluso desde sus definiciones oficiales u oficiosas, los dos conceptos —el de sostenibilidad y el de
patrimonio- se refieren a algo que recibimos, que mantenemos y cuidamos, y que daremos a manos
posteriores. Por tanto, este estudio trata de profundizar en la conexién entre ambos aplicandolos a un
patrimonio urbano vy territorial que resulta, por si mismo, un ejemplo de habitar sostenible: las ciudades
conocidas como medias o intermedias que, en las Ultimas décadas, han venido conformandose,
paulatinamente, como uno de los temas de mayor vigencia en los estudios urbanos y territoriales de todo el
mundo.

Los casos de las ciudades medias —cuya definicion dentro del contexto de este estudio se establecera a
continuacion- de la regiones de Andalucia, Algarve y Alentejo comparten, ademas, la condicion de haber
sido asentamientos con un papel protagonista en su territorio proximo durante siglos, lo que les confiere un
caracter eminentemente patrimonial y las dota de un tejido urbano que destaca por sus valores histéricos y
monumentales, contando entre ellas con varias ciudades Patrimonio Mundial y multitud de Conjuntos
Historicos declarados por las leyes nacionales y autonémicas. Por otra parte, la propia red de caminos que
secularmente han estructurado este fragmento territorial se ha convertido, a dia de hoy, en un conjunto de
vias rapidas de circulacion que condiciona el crecimiento de dichas ciudades y matiza la singularidad de los
sistemas productivos que, en gran medida, caracterizaron su patrimonio inmaterial.

Pasamos, por tanto, a definir a las ciudades medias como caso de estudio y, en particular, a las que se
sitian en el sur de la Peninsula Ibérica, dentro de las cuales se escogen como muestra de estudio las del
centro de Andalucia y las de las regiones portuguesas de Alentejo y Algarve.

2 LAS CIUDADES MEDIAS COMO CASO DE ESTUDIO

Deciamos que los estudios sobre ciudades medias no son una temética reciente en el contexto europeo, si
bien en el sur de la Peninsula Ibérica su tratamiento como clave de las estructuras territoriales y urbanas ha
tenido una consideracion més tardia. No obstante, en los Gltimos afios estas redes de ciudades toman un
papel creciente en el panorama académico, debido tanto al interés de la propia definicion de ciudad media
como al rol que juegan en las geografias de Andalucia y el sur de Portugal.

2.1 Definicion y relevancia de la ciudad media como objeto de investigacién

Aunque la discusion terminoldgica aln se encuentra en vigencia, ya en 1984, en una investigacion sobre
veintinueve revistas latinoamericanas publicadas a partir de 1972, se revela la necesidad de un estudio
profundo sobre las mismas (Castillo & Patifio, 1999). En efecto, en los ultimos treinta afios han proliferado
los trabajos acerca de la delimitacién y problematica de las ciudades, principalmente en América Latina y
Europa, en los cuales se advierte una clara omnipresencia de la cuestién de la acotacion del concepto de
ciudad media en las diferentes escalas territoriales existentes a nivel mundial. Con cierto tinte irénico, se las
ha llegado a nombrar como OGNI “objeto geografico no identificado” (Bellet y Llop, 2004). Con una
considerable unidad de opiniones a escala internacional, las ciudades medias se definen actualmente en
base a un doble sistema: su escala (absoluta y relativa con respecto a su contexto) y su papel funcional en



el territorio. Asi, segun criterios cuantitativos, los conceptos de ciudad media son muy diversos,
dependiendo no sélo del contexto de su tradicion urbana, sino encontrando grandes diferencias entre
autores dentro, incluso, del mismo pais o region. En el caso de la Unién Europea el rango se sitla,
aproximadamente, entre los 20.000 y 500.000 habitantes (ver Rojas, 2009).

Por tanto, el establecimiento de limites numéricos no corresponderia ni a la localizacién geografica ni a la
poblacién relativa a la total nacional, sino a causas mucho mas diversas. Tanto es asi que gran parte de las
caracteristicas por las que se identifica a las ciudades medias en la actualidad surge por eliminacion y
descarte en comparacién con los asentamientos urbanos de mayor orden: los sistemas urbanos son mas
equilibrados y sostenibles, la relacién con el territorio es mas armodnica, los centros urbanos son mas
facilmente gobernables y gestionables, la escala de los asentamientos propicia un mayor sentimiento
identitario, y tienen menos problemas medioambientales y conflictividad social, pero también suponen
algunas desventajas, como menor diversidad sociocultural, cierta endogamia social, menos competitividad
econdmica y mayor dificultad de acceso a la informacion y el capital (Bellet y Llop, 1999).

En definitiva, y de cara a su consideracién a lo largo de este trabajo, la definicion de la ciudad media pasa
por la instituciéon de un ente urbano que, a camino entre las grandes capitales y las areas rurales, constituye
un centro secundario con una funcién servidora a un buen namero de nicleos menores o de categoria
similar, si bien carece de las infraestructuras propias de un area central o0 metropolitana.

2.2 Las redes de ciudades medias en el sur de la Peninsula Ibérica en su configuracion espacial

La propia categoria de ciudad media -también llamada intermedia por algunos autores y en determinadas
areas geogréaficas (Bellet y Llop, 1999)- es defendida, a menudo, como la aglomeracion humana mas
sostenible en términos tanto econémicos como ambientales y, muy especialmente, sociales, como puede
extraerse de los parrafos anteriores. De hecho, las directrices europeas recomiendan, de manera explicita,
el fomento de las ciudades de tamafio medio como modelo de futuro para el desarrollo del mundo urbano
(European Comission, 2011). Asi pues, la sostenibilidad de estas ciudades depende, por una parte, de una
cuestion de escala —que sean lo suficientemente grandes para dar cabida a la mayoria de actividades
urbanas sin necesidad de trasladarse a nlcleos mayores o capitales- pero, también, de localizacién en el
territorio con respecto a otros nlcleos —que alojen servicios suficientes para los habitantes de ciudades o
aglomeraciones de menor tamafio a su alrededor- y unas con respecto a otras —que, mediante un
funcionamiento en red, satisfagan la mayoria de las dotaciones y elementos del sector terciario necesarios
con desplazamientos cortos y que, ademas, en sus funciones mas bésicas, sirvan como punto centralizador
para un buen niimero de nicleos méas pequefios- (Feria, 1992).

Por tanto, a la hora de considerar estas ciudades como objeto, o como fuente, de sostenibilidad, es
necesario abordarlas no como elementos urbanos aislados sino, al contrario, como parte de una red que se
establece sobre el territorio, que lo modifica y es modificada por sus condicionantes y dentro de la cual
interaccionan entre ellas y encuentran la posicién de equilibrio que justifica su papel como centros
secundarios en el mismo. Asi, antes de acometer el estudio pormenorizado de las ciudades medias
escogidas como caso, lo que llevara a la reflexién sobre su sostenibilidad, conviene comprender algunas
claves de su determinacion territorial, habida cuenta de que la propia definicién de la ciudad media, asi
como la defensa de la sostenibilidad de su escala, nace de una posicidbn muy particular de las mismas
dentro de una jerarquia territorial y de un papel muy determinado con respecto a otros nicleos urbanos de
mayor o menor relevancia (POTA, 2006, Titulo Il, Seccion 2).

Para el analisis de la sostenibilidad urbana, territorial y paisajistica de las ciudades medias del sur de la
Peninsula Ibérica se han escogido tres areas de estudio en dos regiones que, por sus particularidades,
responden de manera especialmente emblemética a las condiciones para la definicion de dicha categoria
urbana pero que, ademas, poseen un valioso legado patrimonial, heredado de su condicién como centros
secundarios a lo largo de los siglos.

2.2.1. Ciudades medias del centro de Andalucia

En cuanto al conjunto andaluz, podemos afirmar que, con origenes diversos y no contemporaneos que se
extienden desde la Protohistoria en algunos casos hasta la Edad Media en otros (Atlas, 2009), su
posicionamiento estratégico en el area central de Andalucia esta generalmente asociado a la preexistencia
de caminos historicos -de Jaén a Sevilla, de Sevilla a Granada, de Mélaga a Cérdoba, de Cérdoba a Sevilla,
etc. Por otra parte, éstas han estado siempre ligadas a la condicién fronteriza, ya fuera entre unidades



paisajisticas —en ellas confluyen las sierras béticas, las vegas malaguefas, las campifias cordobesa y
sevillana y el comienzo del Valle del Guadalquivir- o, especialmente en su franja oriental, entre los reinos
arabe y cristiano, siendo la mayoria de las mismas puntos defensivos clave o incluso plazas fuertes que
cambiaron de bando en repetidas ocasiones (Diaz Quidiello, Olmedo Granados, Clavero Salvador et al.,

2009).
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Imagen 1: Red de ciudades medias del centro de Andalucia
Elaboracion propia

De este modo, a lo largo de los siglos se conforma una red que, aparentemente, conserva una estructura,
en su mayoria, homogénea en cuanto a las distancias entre sus principales nicleos urbanos (ver Imagen 1)
lo que favorece una funcién centralizadora o intermediaria de los mismos, si bien no nace de una
planificacién territorial que atienda a la equidistancia en su localizacion sino que resulta, al contrario, de la
aparicién paulatina de asentamientos humanos en la historia que permanecen o no y que, a dia de hoy,

configuran una red en apariencia equilibrada.

2.2.2. Ciudades medias del sur de Portugal

La aglomeracion de ciudades medias que tiene lugar en el sur de Portugal —entre las regiones de Algarve y
Alentejo- conforma una realidad urbana y territorial complementaria a la del centro de Andalucia, teniendo
en cuenta diversos factores, como son: el tamafio de los municipios, tanto en poblacion como en superficie
—se trata de poblaciones similares o ligeramente inferiores a las andaluzas, densidades muy parecidas en el
ndcleo urbano y sensiblemente superiores en el dmbito rural-; la distancia entre los distintos ndcleos —
marcadamente superior en el caso de las alentejanas e inferior en las algarvias-; la morfologia urbana y la
relacidn del nacleo histérico con el resto de la ciudad —centros histéricos relativamente amplios con algunas
areas de expansion de tejido residencial, industrial y terciario reciente-; la relacion con los sistemas de
infraestructuras —cuyos elementos lineales mas fuertes marcan la presencia de las ciudades con mayor
peso centralizador- o la inclusiébn de diversas unidades de paisaje en una demarcacion territorial

relativamente pequefia (PROTAlentejo, 2010 y PROTAlIgarve, 2007).

Ni su proceso de configuraciébn ni su propia caracterizacion urbano-territorial pueden, sin embargo,
asimilarse como los de una misma unidad. No en vano, si bien existe una continuidad espacial entre las



regiones portuguesas de Alentejo y Algarve, en los planos paisajistico, territorial, histérico e, incluso,
identitario, no ocurre igual, en primer lugar, porque la elevacion natural del terreno que, desde Sierra
Morena, avanza en sentido noreste-suroeste hasta llegar a la propia Costa Vicentina, delimita fisicamente
ambas regiones. En segundo lugar, porque, desde un punto de vista histérico, el reino de Algarve funcioné
durante siglos como territorialidad independiente del de Portugal, lo que profundiza en el distanciamiento
identitario entre ambas regiones (Soeiro de Brito, 2002). Esto da lugar a la generacion de dos sistemas de
ciudades medias que, si bien se encuentran a distancias relativamente cercanas, no comparten una génesis
comun ni participan de las mismas sinergias en cuanto a su funcién dentro de la red urbana portuguesa.

Por otra parte, en un pais cuya realidad urbana esta tremendamente polarizada (Marques, 1997), en la que
mas de la mitad de la poblacién habita en las areas metropolitanas de Lisboa u Oporto, las cuarenta
ciudades medias existentes son vistas, tanto por el mundo académico como por los documentos oficiales de
ordenacion del territorio, como espacios atractivos de oportunidad para un reequilibrio demogréfico del
territorio portugués (Rodrigues, 2006) y sobre los que se centra un buen nimero de programas de
rehabilitacién, fomento del desarrollo e inversiones para anclar a la poblacién residente o, incluso, atraer
poblacién de areas muy densamente pobladas o de zonas rurales cercanas cuya dispersion las hace
dificilmente sostenibles (Carmo, 2006).

Sin embargo, al efectuar un primer acercamiento territorial a la red de ciudades medias de Alentejo (Imagen
2), salta a la vista que la propia disposicion de las mismas se establece de manera muy diferente a las
andaluzas en cuanto a su homogeneidad e isotropia: la fuerte presencia que adquiere el eje Elvas-Vendas
Novas (que coincide fisica y funcionalmente con el eje Lisboa-Badajoz-Madrid) marca una estructura
predominantemente lineal con ejes transversales que, ademas, se lanzan en direcciones contrapuestas
(Sines y Beja hacia el sur y Portalegre hacia el norte).
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Imagen 2: Red de ciudades medias de Alentejo
Elaboracién propia

Algo similar ocurre con el Algarve (Imagen 3), aunque en este caso la linealidad estad motivada, ademas de
por la presencia de las infraestructuras —no en vano la autovia A-22 discurre entre el este y el oeste, a
pocos kildmetros del frente litoral, y funciona como el gran eje estructurante del extremo sur de Portugal-,



por la propia fisionomia de la region, cuyos principales nicleos se encuentran alineados, bien en la misma
| linea de la costa del Algarve bien a pocos kilémetros hacia el interior, sin muchas mas posibilidades reales
de establecer una red triangulada.
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Imagen 3: Red de ciudades medias de Algarve
Elaboracién propia

Nos encontramos, pues, con dos realidades en tres enclaves territoriales que, aunque tienen en comun la
presencia de una red fuerte de ciudades medias —lo que, segun los principios enunciados al comienzo de
este capitulo, favoreceria una sostenibilidad territorial y un equilibrio en las estructuras de poblamiento
urbano-, ostentan marcados contrastes en una comparacion entre sus disposiciones y configuraciones
espaciales, asi como en su relacion con otros nicleos de menor 0 mayor tamafo. Una vez definidas en ese
aspecto, pasamos a estudiar las caracteristicas mas significativas de su territorialidad y su evolucién en las
Ultimas décadas.

3 APROXIMACION A LA TERRITORIALIDAD Y EVOLUCION DE LAS CIUDADES MEDIAS DE
ANDALUCIA, ALENTEJO Y ALGARVE

Si la organizacion y jerarquia urbana de las tres regiones estudiadas es manifiestamente distinta, asi
también lo seran las consideraciones sobre la evolucién y el estado de la sostenibilidad mas reciente en sus
territorios. Para llevar a cabo un estudio sobre los mismos se han separado las redes de ciudades
andaluzas de las portuguesas, entendiendo que el contexto politico, social, territorial e histérico condiciona
las dinamicas urbanas de tal manera que no pueden ser tratadas al mismo nivel sino como dos casos
complementarios y comparables.

3.1 Las ciudades medias del centro de Andalucia

Las ciudades medias de Andalucia constituyen una red que configura la mayor parte del territorio andaluz.
No obstante, la mayoria de publicaciones acerca de sostenibilidad y patrimonio urbano andaluz se refieren,
bien a capitales, bien a ciudades con conjuntos declarados Patrimonio Mundial, bien a zonas rurales o
ciudades de pequefio tamafio. Poseen, ademas, un especial valor por su situacion estratégica en un nudo
de comunicaciones territoriales, por las caracteristicas de su disposicién urbana y por ser depositarias de un
rico patrimonio arquitecténico y urbano pues fueron, durante siglos, ricos enclaves del territorio andaluz de
interior. Denominadas comunmente como agrociudades —en ocasiones con tintes peyorativos (Diaz
Quidiello, 2007)-, conformaban un fendmeno urbano Unico: aglomeraciones con dimensiones de ciudad que
contaban, sin embargo, con una estructura propia del mundo agricola, generalmente asociadas a un mundo
rural de explotaciéon mediante latifundios, con una estructura social claramente segregada y sin un
abastecimiento de servicios proporcional a su poblacion. Con el paso del tiempo, han experimentado un
proceso de valoracion territorial, urbana e incluso econémica, pasando a diversificar su oferta productiva,
con industrias emergentes muy activas en algunos casos y cuyas funciones son ya claramente urbanas y
gue se convierten en una de las areas de oportunidad apara la articulacion territorial de la regién (POTA,
2006). Esto las ha dotado de un nuevo dinamismo social y econdmico: tras una crisis demografica y
econdmica en los afios cincuenta, provocada por el agotamiento del sistema agrario (Caro Baroja, 1957) se
produce, en lugar de una reforma agraria, un aumento de la variedad de nichos econémicos y la creacién de
industrias que, en la década de los 80, se conforman como potentes y destierran parcialmente el sector



agrario como base socioeconomica, haciendo obsoleto al término “agrociudad” como definitorio de este
fenémeno urbano (Caravaca, Gonzalez y Mendoza, 2007).

No obstante, no es posible entender este cambio sin la transformacion que se produce en las
infraestructuras lineales de forma paralela. Podemos identificar dos hitos temporales que las modifican
sustancialmente: el primero es el desmantelamiento de una gran parte de la red ferroviaria de media
distancia, especialmente densa en el caso andaluz (Lentisco, 2005; Capel, 2007), con motivo de una
situacién critica en RENFE en 1984. El segundo coincide temporalmente con el primero: en 1985 se
aprueba un nuevo Plan General de Carreteras con la inclusion de las autovias (carreteras con las
caracteristicas propias de las autopistas pero sin peaje) como actuacion principal (Borrajo, 2006). La
respuesta urbana ante los nuevos ejes vertebradores es inmediata: aquellos nicleos histéricamente
estables en sus dimensiones, vinculados a pequefias parcelas agrarias dispuestas a su alrededor a modo
de ruedo agricola comienzan a crecer de forma, por lo general, no concéntrica, buscando en la conectividad
con las principales vias una oportunidad de desarrollo econémico. Entendemos, por tanto, que aquel
proceso por el que las agrociudades se convierten en ciudades industriales y de servicios, responde en gran
medida al desarrollo de estas infraestructuras. Esto ha conllevado indudables ventajas de cara a la
sostenibilidad social, entre las que podemos destacar una evolucion demografica, salvo excepciones,
positiva, lo que confirma la existencia de una poblacién anclada a la ciudad media a pesar de la caida del
modelo agrario andaluz.

PROVINCIA COMARCA CIUDAD POBLACION | POBLACION | POBLACION
CAMPINA DE CARMONA CARMONA 18799 24599 28679
EL VISO DEL ALCOR 5325 11293 18828
MAIRENA DEL ALCOR 4493 10444 21560
CAMPINA DE MORON Y ARAHAL 9911 16103 19382
MARCHENA -
SEVILLA RSSO 15806 30029 28489
MARCHENA 13005 21180 10891
COMARCA DE ECIJA ECIJA 28759 36106 40718
OSUNA 17480 21466 17973
SIERRA SUR DE SEVILLA
ESTEPA 9089 9803 12637
CAMPINA SUR DE CORDOBA|  PUENTE GENIL 9764 26701 30424
CAMPINA DE MONTILLA MONTILLA 14654 22469 23870
CAMPINA DE BAENA BAENA 13291 20073 21028
CORDOBA CABRA 12891 20722 21188
SUBBETICA LUCENA 17057 27978 42560
e o 14162 21541 23528
JAEN SIERRA SUR DE JAEN ALCALA LA REAL 14207 22024 22758
MALAGA | COMARCA DE ANTEQUERA ANTEQUERA 27340 41276 41854
GRANADA COMARCA DE LOJA LOJA 17128 21865 21618

Cuadro 1: Evoluciéon demogréfica de las ciudades medias del interior de Andalucia
Elaboracion propia sobre datos de Censo de 1857-Listado por provincias, Censo de 1970-Volumenes provinciales y Censo de
Poblacién y Viviendas de 2011. Instituto Nacional de Estadistica.

Sin embargo, tanto la estructura social como el paisaje urbano han sufrido, junto con la evolucion en el
sistema econdmico, un fuerte detrimento en sus principales valores. Se ha sustituido lo vernaculo por lo
neobarroco, la sencillez por la ostentacion (Fernandez, 2007), mientras que gran parte de los pequefios
elementos patrimoniales que, siguiendo una suerte de inteligencia colectiva, conformaban centros historicos
densos y uniformes, han sido sustituidos por edificacion nueva con una clara imagen de progreso



econémico, a menudo cayendo en los tépicos a la hora de la puesta en valor de monumentos o patrimonio
inmaterial (Mufioz, 2007).

Se observa, por tanto, una evolucién social, econémica y demogréfica que, si bien incide favorablemente en
algunos aspectos de la sostenibilidad de las ciudades medias andaluzas, afecta negativamente a otros,
especialmente en el ambito de lo cultural. Pasemos, pues, a considerar lo ocurrido en sus homdlogas
portuguesas.

3.2 Las ciudades medias de las regiones del sur de Portugal

Herederas de un rico pasado, aunque mas conocidas por ser las regiones “pobres” del territorio portugués,
tanto Alentejo como Algarve encuentran en la redes de ciudades medias descritas un solido patrimonio
urbano y territorial, condicion que comparten, sin duda, con las ciudades medias del interior de Andalucia y
gue, por otra parte, otorga cierta unidad a tres regiones que, desde un punto de vista geografico, poseen
una clara diferenciacion que se asienta, como veiamos, no sélo en sus condiciones fisicas sino, mas aun,
en su identidad historica.

En términos demograficos y de ordenacion del territorio, estos nlcleos han sido identificados durante
décadas como las grandes oportunidades para reequilibrar un sistema de poblamiento nacional que,
paulatinamente, tiende a la polarizacion entre areas rurales y grandes urbes (Ferrdo, 2000), y de manera
especialmente dramética en la zona sur (Marques et al., 1997). Es por ello que han sido objeto, de forma
reiterada, de iniciativas de regeneracion urbana (ver Marques da Costa, 1999) entre los que destaca el
programa PROSIURB —Programa de Consolidacién del Sistema Urbano y Apoyo a la Ejecucion de los
Planos Directores Municipales-, desarrollado entre 1994 y 1997 y que ademas de destinar medios
materiales y humanos a la consolidacién urbana de estas urbes definié, por primera vez, el concepto y la
importancia de la ciudad media portuguesa (PROSIURB, 1994); seguido del programa POLIS —Programa de
Recualificacién Urbana y Valorizacion Ambiental de las Ciudades- lanzado en 1999 y mas volcado en
intervenciones urbanisticas y ambientales que en la planificacién (POLIS, 1999).

. . POBLACION POBLACION POBLACION
REGION SUBREGION CIUDAD 1864 1970 2011
BAJO ALENTEJO BEJA 6874 24180 30470
ELVAS 10271 22230 23078
ALTO ALENTEJO
ALENTEJO PORTALEGRE 6433 25800 24930
ALENTEJO CENTRAL EVORA 11518 27935 30470
ALENTEJO LITORAL SINES * 7550 13200
LAGOS 7744 16550 22095
BARLOVENTO -
PORTIMAO * 25585 45431
ALGARVE
FARO 8014 30535 44119
SOTAVENTO OLHAO * 9850 14914

Cuadro 2: Evolucion demogréfica de las ciudades medias del sur de Portugal (regiones de Alentejo y Algarve)

Elaboracién propia sobre datos de Censo de 1864- | Recenseamento Geral da Popula¢@o, Censo de 1970- XI Recenseamento Geral
da Populagdo y Censo de 2011- XV Recenseamento Geral da Populagdo. Instituto Nacional de Estadistica de Portugal. *Nota: en el
censo de 1864 sélo figura la poblacion de las ciudades consideradas, en ese momento, como asentamientos urbanos. El resto se
supone incluida en los municipios correspondientes.

En cualquier caso, y al igual que ocurriria con las del interior de Andalucia, el resultado de estas grandes
intervenciones a nivel nacional fomentd una estabilizacién o incremento de la poblacién en las ciudades
medias del sur de Portugal, mas favorable en las zonas més turisticas de Algarve —llaman la atencion los
casos de Olhdo y Portim&o, que previamente habian sido areas fundamentalmente pesqueras- mientras que
en Alentejo el aumento es sultil o incluso se produce una ligera disminucidon, como se observa en el caso de
Portalegre (Cuadro 2).

El desarrollo de los ndcleos urbanos lleva aparejada, de igual manera, la reformulacion del sistema nacional
de transportes y comunicaciones: la desarticulacion del sistema rodoviario y la obsolescencia del ferroviario
(Santos, 1995) conducen, en la década de los noventa, a la reconsideracion de los mismos y el trazado de



nuevas vias superpuestas a las existentes o alternativas a las mismas. Estos esfuerzos seran unificados
gracias al Plan Rodoviario Nacional del afio 2000 y, mas recientemente, el Plan Estratégico de Transportes
e Infraestructuras de 2014. Las ultimas iniciativas en este sentido estdn estrechamente vinculadas, en las
regiones del sur, con el fomento del turismo de interior en el caso de Alentejo —con la aparicion del
aeropuerto de Beja y la autovia de conexién, ambos paralizados a dia de hoy-, y de costa en el caso de
Algarve (PROTAlentejo, 2010 y PROTAlIgarve, 2007) —con el desdoble de la carretera nacional EN-125 en
la autovia A22 y su posterior conversion en via de peaje.

En los planos patrimonial y paisajistico, sin embargo, las actuaciones han sido menos evidentes y mas
tardias. Ademas de la propia incidencia de los planes PROSIURB y POLIS sobre los tejidos historicos de las
ciudades medias (Aguiar et al., 1998), caben ser destacadas las labores de recuperacion de la autenticidad
y puesta en valor de las dos ciudades medias Patrimonio Mundial de Evora —declarada en 1985- y Elvas —
declarada en 2012-, asi como la mas reciente elaboraciéon de itinerarios y catalogos por parte de la
Direccién General de Patrimonio de Portugal o la inclusién de algunas cuestiones sobre los aspectos
culturales de las unidades paisajisticas en los planes de ordenacion territorial de Alentejo y de Algarve.

4 CASOS DE ESTUDIO PARA UNA EVALUACION DE LA SOSTENIBILIDAD PATRIMONIAL Y
PAISAJISTICA EN EL SUR DE LA PENINSULA IBERICA

Deciamos que, para el estudio de la relacién entre lo patrimonial y lo sostenible desde el punto de vista de
las redes de ciudades medias, a escala territorial, se seleccionaban dos conjuntos en tres regiones del sur
de la Peninsula Ibérica: las del centro de Andalucia, las de Alentejo y las de Algarve. Con el objeto de llevar
a cabo un andlisis mas pormenorizado dentro de la Tesis Doctoral en la que se enmarca este trabajo, y
centrado en las ciudades como elementos individuales se han sometido a andlisis varias que, siendo
equiparables, proporcionen informacion sobre la relacion entre tejidos urbanos y paisajes de caracteristicas
diversas en el contexto del area estudiada.

Por razones de equilibrio entre la disponibilidad de tiempo y medios para la obtencion de datos y aplicacion
del andlisis y la necesidad de obtener unos resultados lo mas relevantes posibles de las regiones
seleccionadas, se decide tomar como muestra las ciudades de Alcala la Real (Jaén), Antequera (Malaga),
Beja (Bajo Alentejo), Elvas (Alto Alentejo), Ecija (Sevilla), Estepa (Sevilla), Evora (Alentejo Central, Faro
(Sotavento Algarvio), Lagos (Barlovento Algarvio), Loja (Granada), Lucena (Cérdoba), Osuna (Sevilla) y
Sines (Alentejo Litoral), bajo los siguientes criterios: se encuentran en una zona de transicion entre paisajes;
funcionan como pequefios centros regionales; estan vinculadas a fuertes infraestructuras viarias; y han
sufrido en los dltimos afios un proceso de disminucién del caracter agrario en favor de los servicios y, en
algunos casos, la industria.

Seria contraproducente pretender expresar, de forma siquiera somera, los principios que condicionan la
sostenibilidad patrimonial y paisajistica de los trece casos de estudio escogidos en un texto de la longitud y
caracteristicas del que se presenta. Es por ello que seran tratadas, a continuacion, las ciudades de Lucena,
en Andalucia, y Beja, en Alentejo, como paradigmas de las contradicciones producidas entre la evolucion
social, econémica y urbana de las ultimas décadas y el equilibrio ambiental, social y cultural de las mismas.

4.1. Lucena

De forma anéloga a la de otras ciudades medias de su area, Lucena se sitla en un enclave histérico de
paso entre el norte y el sur, el este y el oeste de la geografia andaluza. Constituye, por otra parte, un caso
Unico de crecimiento socioeconémico en su entorno, lo cual repercute enormemente en su paisaje, por jugar
un papel de charnela entre dos demarcaciones paisajisticas y, ademas, por constituir un centro territorial
para culturas que, por lo general, son poco relevantes en otras localizaciones andaluzas, ademas de ser,
actualmente, la mas poblada de todas las ciudades medias del centro de Andalucia (ver Cuadro 1).

Este hecho contrasta con una escasa proteccién de su patrimonio que, sin embargo, y a pesar de que el
gran crecimiento econémico de las Ultimas décadas haya provocado una destruccidon casi masiva de la
arquitectura vernacula, cuenta con elementos muy significativos. La mayoria de ellos son legado de sus
periodos de especial relevancia en el territorio, entre los que podriamos sefialar la Edad Media y el
momento en el cual, bajo el mando arabe, habita en Lucena un colectivo muy amplio de judios (Pérez
Azaustre, 2005), situacién que se mantiene hasta la captura, en el afio 1483, del Rey Boabdil en la Batalla
de Martin Gonzalez, de manos del Conde de Cabra, Diego Ill Ferndndez de Cérdoba, con la posterior
expulsién de arabes y sefarditas de la ciudad. De este modo se produce, en el presente siglo, una



reivindicacion de esta etapa histérica (Viciano et. al, 2015)- que se ha conformado como uno de los recursos
patrimoniales mas representativos tanto a nivel de la creacion de una identidad local como en el panorama
de los programas de dinamizacion turistica (Del Espino, Pérez, Mosquera y Royo, 2014).

sustituida durante el siglo XX, en un ejemplo de convivencia del patrimonio construido con el espacio publico y el paisaje
urbano no monumentalizado.
(La autora, 2012)

Entre los siglos XVI y XVIII Lucena se mantiene como ciudad fuertemente vinculada al mundo agrario,
especialmente en el cultivo del olivar y la obtencion de aceite y vino, asi como nucleo de importante
presencia religiosa, convirtiéndose en el centro artistico del estilo barroco tardio cordobés (Rivas Carmona,
1982). A partir del siglo XIX la ciudad adquiere su morfologia actual y se consolida como centro productivo
gracias al vigor de dos industrias alimentarias: la aceitera y la vitivinicola. En el caso de la primera, es
fundamental el establecimiento de la red ferroviaria de la Subbética (Tren del Aceite), que conectaba en su
momento los centros aceiteros jienenses (con partida en Martos) con las vias de transporte de mercancias
gue circulaban hacia el suroeste andaluz —fundamentalmente Mé&laga y Sevilla-, recorriendo una buena
parte de los municipios de la Subbética. Este proceso de industrializacién se incrementa en el siglo XX, al
final del cual la ciudad se convierte en la segunda productora nacional de mobiliario de madera y la primera
de frio industrial (Caravaca, Gonzalez, Méndez y Silva, 2012), periodo durante el que se desarrolla también
el sector servicios, que convive con los dos primeros hasta la actualidad como principales fuentes de
empleo. Tanto el legado aceitero como el del vino han dejado numerosos ejemplos de la agricultura agraria
—cortijos dispersos en zonas de olivar y varias bodegas urbanas o periurbanas-, que se encuentran hoy en
dia en asimétrico estado de puesta en uso y conservacion.

Al margen de los paisajes histérico y agrario, la ciudad de Lucena presenta una amplia periferia que es el
resultado, por una parte, de los l6gicos procesos de ampliacion de suelo urbano que manifestaria cualquier
ciudad que pasara, en cuatro décadas, de unos 28.000 a casi 43.000 habitantes y, por otra, de una
manifiesta incapacidad por parte de los instrumentos de planificacion para ordenar dichos crecimientos, con
un Plan General de Ordenacion Urbana que es el resultado de la adaptacion a la Ley de Ordenacién Urbana
de Andalucia de unas Normas Subsidiarias que datan de 1989 y que, a su vez, sucedian a una norma de
limitacién del suelo urbano de 1977 de cuyo crecimiento previsto s6lo se colmato, de forma dispersa, en
torno a un 10% (Cabrera, 2005).

De este modo, los afios de mayor auge de la construccidon inmobiliaria han estado marcados por la
indefinicion en la ordenacién urbana y la absoluta despreocupacion por la proteccion del paisaje urbano,
periurbano, agrario o natural, lo que ha dado lugar a situaciones en las que los usos industrial, agrario —
vifias y olivares-, y residencial —segundas residencias- se mezclan en aparente descuido y producen, sin
embargo, situaciones que funcionan como una transicién suave y gradual entre las grandes unidades de
paisaje urbano y extraurbano (Imagen 5).
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Imagen 5: Zona de transicion entre el paisaje industrial y el agrario en El Pilar de la Dehesa, Lucena
(La autora, 2012)

4.2. Beja

La ciudad de Beja, muy cerca de la sierra noroeste andaluza, posee una gran relevancia a nivel demogréfico
y como centro funcional del territorio del Bajo Alentejo, condicion que procede de siglos atras. Esto hace
gue confluyan en ella dos situaciones que convierten a su tejido histérico en el gran paradigma de la ciudad
media: cuenta con un rico patrimonio, pero el crecimiento derivado de su enclave lo ha relegado a un lugar
secundario en la planificacién de su desarrollo y su futuro, debido a que se encuentra situada en un cruce
de caminos de dos de las vias estructurantes del Alentejo Medio, Bajo y Litoral: la N18 norte-sur y la N260
este-oeste, a media distancia entre el importante puerto de Sines y la frontera con Espafia en el area de la
Sierra de Aracena. Su cercania, por otra parte, a una zona de la frontera espafiola con la que no existen
vinculos viarios especialmente poderosos — se centran, en la mitad sur de Portugal, en la conexion de Elvas
con Badajoz y del Algarve con la costa onubense- ha provocado que aparezca en los instrumentos de
planificacién territorial como un punto estratégico a nivel infraestructural (PROTAlentejo, 2010). Esta
consideracion se ve acompafiada por dos fuertes apuestas: por un lado, la puesta en marcha de la base
aérea militar existente al noroeste del ndcleo principal como un aeropuerto de pasajeros y, por otro y como
actuacion de refuerzo a la primera, la construccién de una autopista que uniese dicho aeropuerto con Sines,
incluyendo un enlace al importantisimo eje norte-sur de la autopista A2.

La importancia histérica de Beja estd contrastada desde época romana. Aunque existen evidencias
arqueoldgicas de una ciudad de la Edad del Hierro, es con la fundacion de la ciudad de Pax lulia por parte
de Augusto cuando cobra una especial relevancia a nivel territorial. Fue capital de una de las tres regiones
gue componian la provincia de Lusitania y ostentaba la categoria de Civitas, es decir, ciudad responsable
de la administracion de region, asi como la de Colonia. Estos hechos la erigen como un punto fundamental
del funcionamiento de la estructura territorial romana, ademas de ser objeto de la construccion de espacios
y edificios importantes, de los cuales s6lo se mantiene el trazado (Viana, 1994). En época visigoda
comienza su declive demografico y, a partir de entonces, las crecidas y decrecidas de Beja como centro
territorial perduran hasta el siglo XX y tienen en comun, por lo general, un crecimiento de la periferia que
deja vacio el nucleo central (Mello, 1944).
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Imagen 6: inmueble deshabitado y en visible estado de degradacién en la Praga da Republica, uno de los espacios publicos
de mayor protagonismo en el paisaje historico urbano de Beja

(La autora, 2013)

El nacleo histérico de Beja es hoy, de hecho, de una representatividad relativamente pequefia en términos
de dimensiones, en comparacion con la proporcion que constituye en otras ciudades medias patrimoniales,
tanto andaluzas como portuguesas. Los esfuerzos por la proteccion de los inmuebles de caracter
patrimonial no se extienden, por otra parte, al tejido urbano en cuanto a sus espacios libres o su caracter
como conjunto (Imagen 6). Esto es especialmente evidente si atendemos al historial del planeamiento que
atafie a la ciudad y, mas concretamente, al centro de Beja: ni el Plan Director Municipal (revisado en el afio
2000) ni el Plan Parcial de Urbanizacion del Nucleo Histérico (publicado en 1986 y revisado en 1995)
contienen un catdlogo de elementos protegidos ni determinaciones especificas para las distintas &reas
homogéneas del mismo, sino que consisten en una delimitacion doble que corresponderia a un area
monumental y una de entorno.

Mientras tanto, la profusion de proyectos e iniciativas de desarrollo es, posiblemente, otra de las grandes
sefias de identidad de la gestion urbana y patrimonial de Beja en la actualidad. Cuenta, de hecho, con una
estrategia promovida desde la Camara Municipal para fomentar el movimiento cultural, econémico y las
iniciativas ambientales, bajo la marca “de Beja’, que se publicita desde Internet, a través de videos
promocionales y mediante diversos proyectos que se destinan, en su mayoria, a dar facilidades para la
inversion en distintos sectores locales, con un espiritu de fondo eminentemente emprendedor que bien
recuerda a procesos similares en sus homologas andaluzas. En este sentido, la disponibilidad de suelos
para la instalacién de superficies edificadas de los sectores industrial y terciario se unen a las iniciativas
para el fomento de una ciudad ecoldgica, la creacion de un polo de investigacién o el fomento de las
industrias agroalimentarias tradicionales propias de la trilogia mediterranea: la vid, el olivar y el cereal.



Imagen 7: Aeropuerto de Beja, rodeado por tierras de cultivo
(La autora, 2013)

Como consecuencia, las grandes unidades de paisaje agrario exteriores a la ciudad se ven interrumpidas
por zonas de suelo destinado al fomento del crecimiento econémico, entre las cuales destaca, sin lugar a
dudas, la aparicién del aeropuerto de pasajeros (Imagen 7) junto con los elementos estructurales de una
autovia de conexién con el mismo que nunca ha sido finalizada, mientras que el paisaje de transicién se ve
salpicado de instalaciones industriales de menor tamafio y el centro histérico se relega al habitante de
mayor edad o al esporadico turista, en una jerarquia de intenciones y apuestas que se diluye desde el
exterior al interior de la ciudad.

Parece concluirse que una doble problemética ha impedido que el desarrollo urbano e infraestructural de
Beja se haya visto acompafiado de una revitalizacion patrimonial, social y cultural de su paisaje: por un lado,
la ya comentada ausencia de un plan integral o estratégico que aunase los esfuerzos empleados en las
distintas iniciativas patrimoniales que si tuvieron lugar; por otro, un excesivo énfasis en la actualizacion de
las industrias emergentes sin contar con los saberes tradicionales, el paisaje agrario, el patrimonio o,
incluso, el turismo cultural, como grandes fuentes de sostenibilidad.

5 CONCLUSIONES

Las ciudades medias del sur de la Peninsula Ibérica se manifiestan como un conjunto de elementos cuya
relevancia como objeto de estudio requiere de un avance en su identificacién y el establecimiento de un
corpus académico propio que considere sus caracteristicas sin intentar asimilarlas, ni en términos
territoriales ni mucho menos demograficos, a otros casos peninsulares, europeos 0 mundiales. En este
sentido, una linea de investigacion futura con respecto a la definicién de ciudad media podria tratar de
establecer redes o conjuntos de ciudades que funcionen como tales y analizarlas en si mismas, bajo sus
propias condiciones y contextos, teniendo en cuenta las relaciones entre los centros absolutos, los centros
intermedios y los terminales o capilares territoriales.

Actualmente, en una coyuntura de pausa en los ritmos de crecimiento y desarrollo debida, principalmente, a
una situaciéon excepcionalmente critica de las condiciones socioeconémicas, nos encontramos ante un tejido
que, contando ya con grandes inversiones en edificacion e infraestructuras, por primera vez después de
décadas gira la mirada al patrimonio histérico como posible recurso de crecimiento a través del turismo
cultural, lo que podria paliar, en cierta medida, el abandono en etapas anteriores, mas centradas en el
desarrollo de la planificacidon urbana y las vias de comunicacién.

Es el propio crecimiento de las ciudades medias y la trasformacién de su identidad productiva tradicional la
principal amenaza que pende sobre el tejido histérico que las ha convertido en un conjunto urbano
equilibrado a lo largo del tiempo. Asi, para un futuro mas sostenible de estas ciudades serd necesaria una
reflexion sobre su estado actual en un sentido amplio y complejo, partiendo de un analisis de su historia



reciente, asegurando las fortalezas de su patrimonio y de los recursos de las cuales han sido dotadas y
asumiendo los errores que las han llevado a una situacion critica en los ambitos urbano, cultural y
paisajistico. En definitiva, previendo, mediante los instrumentos de ordenacién asi como las legislaciones
aplicables a los distintos agentes implicados, la gestion sensible de un territorio que constituye, en si mismo,
un valioso conjunto patrimonial.
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