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Introduccion

La implantacién del tren de alta velocidad en el medio urbano europeo es un fenémeno rela-
tivamente reciente. Tras el éxito de la primera linea Paris-Lyon, inaugurada en 1981, y el
impulso ejercido desde la Uni6én Europea para la construccién de una red de alta velocidad
continental como proyecto clave del proceso de integracién econémica, la implantacién de la
nueva tecnologia se expande a otros paises. En Espafia, la historia del tren de alta velocidad
(TAV) se inicia en 1992 con la inauguracién de la linea Madrid-Sevilla (AAVV, 1993), expe-
riencia que en los préximos afios va a ampliarse de forma substancial con la ejecucién de las
lineas Madrid-Valladolid, Cérdoba-Méalaga, Madrid-Levante y Madrid-Barcelona y posterior
desarrollo de aquello previsto en el Plan de Infraestructuras vigente.

Han transcurrido ya unos afios y poco se conoce aun sobre los efectos y cambios
generados a lo largo de la linea. Se han realizado algunos estudios sobre el impacto en
la movilidad y sobre el impacto socioeconémico (Marti-Henneberg, J., 2001; Bellet, C.,
2000) pero sorprende el escaso nimero de trabajos y débil repercusion. Pese a ello los
nuevos servicios levantan un sinfin de expectativas locales que van mucho maés alla de
los planteamientos técnicos de eficiencia y rapidez del transporte. El tren de alta veloci-
dad introduce mejoras substanciales en la accesibilidad, mejoras que son entendidas en
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los medios locales y regionales que disfrutan o disfrutaran del servicio como una oportu-
nidad dnica para la dinamizacién econdémica y social de sus territorios. Que estas nue-
vas oportunidades de relacién se traduzcan en una realidad depende, en buena medida,
de las caracteristicas del propio medio (posicién en el sistema urbano, dinamismo eco-
némico y social, calidad y caracteristicas) y de las estrategias que los diversos agentes
desarrollen para valorizar la nueva situacion (Plassard, 1991; Mannone, 1995).

Las oportunidades de redinamizacion que introduce el TAV

La llegada de la alta velocidad se percibe a escala local como un proyecto que va
mucho més allé de la mera implantacién fisica de la nueva infraestructura y reordena-
cién del sistema ferroviario, generando una serie de oportunidades sobre las que se cen-
tran ciertas expectativas: la dinamizacién econémica y social del medio receptor y la oca-
sién de mejorar la estructura fisica y funcional del espacio generando, por lo tanto, méas
atractividad (Berg y Pol, 1998).

Estas oportunidades en torno al TAV suelen trabajarse a partir de una serie de temas
clave o lineas estratégicas que se desarrollan a nivel local y regional: el refuerzo de la
“capitalidad” y posicién del nticleo en el sistema territorial, la imagen del nicleo y del
érea servida, las nuevas condiciones de accesibilidad/movilidad y la reestructuracién/
transformacién del espacio urbano.

El papel del niicleo en el territorio e impacto en la imagen

La implantacién del TAV en el medio urbano conlleva de forma inmediata, antes
incluso de su puesta en marcha, una serie de cambios que inciden en la imagen de la
ciudad y territorio. EI TAV aporta un nuevo halo de modernidad, una imagen més din&-
mica e innovadora del medio en el que se implanta, tal como sucede con la introduccién
de cualquier nueva tecnologia. EI mero anuncio de la llegada del TAV transforma la ima-
gen del ndcleo y region en un lugar més atractivo y dindmico. Y asi lo entienden las poli-
ticas de promocién urbana que utilizan la nueva infraestructura como un poderoso ins-
trumento capaz de amoldar la imagen tradicional a los nuevos tiempos y como reclamo
publicitario para atraer nuevas actividades econémicas, nuevos residentes y turistas
(Ganau, 2001).

El trabajo sobre estas nuevas imagenes puede incidir asi en las dindmicas socioeco-
némicas, reforzando las ya existentes (efectos de dinamizacién) o creando otras nuevas
(efectos catalizadores) (Berg y Pol, 1999). En Valencia y Alicante (Valéncia, Alacant), por
ejemplo, el TAV se presenta como un medio que debe contribuir a reforzar la ya potente
industria turistica ya que éste permite una mayor articulacién con el principal origen de
su demanda: la region metropolitana de Madrid. De hecho, las playas alicantinas ya se
estdn promocionando como las playas de la capital estatal: el Patronato de la Costa
Blanca y el Gobierno de la Comunidad de Madrid se han presentado este afio en la Feria
de Turismo de Nueva York como una Gnica destinacién, vendiendo Madrid como capital
cultural y Alicante con sus recursos de sol y playa. (E/ Mundo, 14 de enero de 2001;
Expansién Directo, 2 de julio de 2001).

Las expectativas son, si cabe, alin mayores en las ciudades intermedias que dispo-
nen o van a disponer en breve de los nuevos servicios donde se entiende que el menor
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precio del suelo, la mejor calidad de vida y la proximidad a mercados importantes pue-
den conllevar nuevas localizaciones residenciales y empresariales. En estos casos el TAV
puede contribuir a cambiar el papel que el nicleo juega en el sistema urbano regio-
nal/nacional aportando nuevas posibilidades de competir y/o establecer relaciones de
complementariedad con otras ciudades y territorios. Los proyectos inmobiliarios en torno
a la nueva estacion de Yebes (Guadalajara) son un buen ejemplo al respecto: se prevé
suelo para 7.900 nuevas viviendas, en un municipio que actualmente cuenta con 150
habitantes, y un nuevo parque empresarial sobre el suelo de la inmediata capital (E/
Diario Montafiés, 22 de mayo de 2001).

Las nuevas oportunidades de relaciéon que el servicio introduce provocan ademés un
cambio en el papel que el nicleo juega dentro de su propio territorio. El efecto polariza-
dor del TAV se concreta en escalas regionales en el refuerzo de la capitalidad y posicion
del nodo en su propia area de influencia (Plassard, 1992). Pero para ello hay que ofre-
cer las garantias suficientes de accesibilidad desde cualquier punto de la regién urbana,
no solo para difundir las nuevas oportunidades de relacién introducidas por el ferrocarril
del siglo xxI sino también como estrategia de articulacién del propio territorio.

Las nuevas condiciones de accesibilidad

Este es precisamente uno de los temas sobre el que més se trabaja desde instancias
regionales y locales. EI TAV es un medio de transporte dentro de toda una cadenay sis-
temas conectivos que el viajero utiliza desde su punto de origen hasta su destino final.
Por ello, los beneficios que en términos de accesibilidad aporta el TAV seran tanto mas
importantes cuanto mejor articulada esté la cadena y cuanto més complementarios sean
los diferentes servicios y medios de transporte utilizados. Se trata, pues, de buscar una
buena articulacién de las redes y medios de transporte, posibilitando el intercambio y
fomentando la complementariedad de los servicios (Roncayolo, M., 1998).

La atencién se centra asi en garantizar la maxima accesibilidad (municipal-interna y
territorial-externa) al punto de acceso a la red (la estacién), en la convergencia sobre el
nodo-estacion de diversos medios de transporte publico y colectivo (servicios ferroviarios
clasicos y de alta velocidad, autobuses urbanos y territoriales, taxi) y en facilitar el acce-
so a otros (aeropuertos y helipuertos).

La oportunidad de reestructurar el espacio urbano

A escala local, el proyecto de implantacion del TAV puede llegar a convertirse en un
proyecto de transformacién urbana, capaz de incidir en la estructura fisica y funcional
de conjunto (Groupe TEN, 1993; AAVV, 1994). La reordenacion del sistema ferroviario
introduce la posibilidad de mejorar la integracion de los espacios ferroviarios en la trama
urbana, paliando el tradicional papel de barrera que las instalaciones ferroviarias han
jugado al ser absorbidas por el crecimiento urbano. En Ciudad Real, por ejemplo, la
nueva localizacién de la infraestructura ferroviaria, que reline los servicios clésicos y los
de alta velocidad, sobre el borde este del area consolidada conllevé la desafectacién de
los terrenos ferroviarios centrales que, mediante el desarrollo de un Plan Especial, ha

permitido articular el conjunto de la trama urbana eliminando una barrera histérica
(Bellet, 2000).
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Las demandas locales suelen asi centrar su atencién en permeabilizar o eliminar la
barrera ferroviaria buscando la mejor articulacién de los barrios y tramas del entorno de
la estacion al conjunto urbano. El soterramiento de las vias y/o la construccién de falsos
tineles son las opciones més deseadas en el caso de implantaciones centrales, pero las
dificultades técnicas (a las que se suelen sumar las econémicas) provocan la bisqueda
de soluciones alternativas. Los operadores (GIF, ente Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias, RENFE y Ministerio de Fomento) suelen resistirse a tan costosas peticiones
y es aqui cuando, desde instancias locales, se conciben las picarescas inmobiliarias que
suelen utilizarse como moneda de cambio: jugar con la edificabilidad de los terrenos pro-
piedad de RENFE. Casos como el de Barcelona, en el que para conseguir la solicitada
estacion de la Sagrera se aumenta la edificabilidad del suelo propiedad de RENFE, o el
de Valladolid, donde el Ayuntamiento amenaza con la negativa a recalificar los terrenos
si no se cubren las vias por el trayecto urbano son, en este sentido, paradigmaticos.

FIGURA 1

Esquema del proyecto en torno a la nueva estacién de Delicias (Zaragoza). La implantacién del
TAV en Zaragoza libera el suelo ferroviario central de la estacién Portillo y crea una nueva 4rea de
centralidad en el colindante barrio de Delicias. Fuente: elaboracién propia a partir de EI Periédico
de Aragoén, Jueves, 7 de septiembre de 2000.
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La remodelacion de los degradados barrios de la estacion

La implantacién de los nuevos servicios en la estacién clésica suele introducir ade-
més nuevas posibilidades de transformar la estructura urbana, reforzando con la nueva
centralidad el nicleo ya consolidado y mejorando su calidad fisica a través de la remo-
delacion de los antiguos y degradados barrios de la estacion. En Zaragoza, por ejemplo,
la remodelacién de la antigua estacion de Delicias y sus entornos, donde se prevé gene-
rar una potente area de centralidad, va a hacer posible la transformacién urbanistica de
la zona del Portillo (desafectada de su uso ferroviario), la reconfiguracién de la estructu-
ra vial de la ciudad a través de nuevas rondas (previstas ya en el Plan General de
Ordenacién Urbana de 2000) y la integracién del barrio en el conjunto.

La creacién de una nueva centralidad y la dinamizacién econdmica

Las expectativas de dinamizacién econémica y social de la ciudad/territorio cristali-
zan en el punto de acceso a la red: la estacion. Los proyectos de implantacién del TAV
se vuelcan asi en la ordenacion de este punto y en la creacion de un entorno adecuado
que pueda acompaiiar la capacidad del nodo de crear centralidad; una nueva polaridad
capaz de incidir en un mayor dinamismo econémico y social del conjunto (Mannone,
1997).

En la mayoria de casos, la implantacién del TAV va acompafiada de la provisién de
suelo en su entorno para acoger nuevas actividades, la mayoria de ellas relacionadas con
el terciario y cuaternario. Conceptos como polo tecnolégico, areas de nueva actividad,
centros de investigacion, parques de oficinas, entre otros, suelen aparecer con frecuen-
cia como usos para el nuevo espacio. El proyecto de la estacién y la ordenacién de su
entorno deviene de esta forma un proyecto estratégico para la ciudad y territorio donde
se implanta, dotando el area con unos contenidos que han de ser capaces de conducir
la ciudad a las dindmicas de la nueva economia (Villes européennes de la grande vites-
se, 1999). Pero la creacidn/conversién de estos espacios puede ser, a veces, conflictiva:
la falta de suelo en el caso de localizaciones centrales, el riesgo de crear espacios mono-
funcionales, el peligro de crear espacios no articulados con el resto de las dindmicas eco-
némicas y sociales del territorio, etc. La experiencia de nuestros vecinos franceses pone
de manifiesto, ademas, que no basta con la provisién de nuevo suelo para atraer activi-
dades y generar centralidad. La dinamizacién del espacio depende, en buena medida, de
las caracteristicas socioeconémicas locales y de las estrategias que se desarrollen en el

medio para valorizar y acompafiar las nuevas oportunidades (Mannone, 1997; Troin,
1997).

Las politicas de acompaiiamiento y revalorizacién de la
infraestructura

Las oportunidades, que hemos citado en el primer punto, suelen estar presentes en
la mayoria de proyectos que desde instancias locales y regionales se barajan en torno al
TAV. Pero no en todos los casos se produce el efecto esperado. La clave de los resulta-
dos suele radicar en la capacidad de los agentes locales para dibujar e implementar
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estrategias de acompafiamiento y en la articulacién de dichas estrategias en el conjunto
de politicas urbanas y territoriales (politicas de dinamizacién econémica, de promocién
turistica, planes de ordenacion y planes estratégicos, entre otras) (Marti-Henneberg, J.,
2000).

Parece importante, en este sentido, adelantarse a la puesta en marcha del servicio y
planificar de antemano las medidas a desarrollar. La experiencia de otros dmbitos puede
ayudarnos a concretar cuéles son las principales lineas de accién que en torno al TAV se
desarrollan a escala local.

La implantacién de la infraestructura y el emplazamiento de la estacién

Un primer conjunto de medidas va dirigido a obtener la mejor integracién posible de
la nueva infraestructura en el medio fisico local estudiando los posibles efectos de su
implantacién. Se trata de corregir o paliar los posibles efectos negativos (efectos barre-
ra, contaminacién acustica, impacto paisajistico, vibraciones, relacién con el entorno...)
que la insercién del TAV pueda pro-
vocar. Por ello se trabaja en la forma
de suavizar su impacto (sistemas de
espacios libres transversales, par-
ques lineales..), en la forma de per-
meabilizar la barrera (pasos peato-
nales, pasos viarios,...) 0 en su caso
como acabar con ella (el soterra-
miento).

La solucién podria pasar por la
construccién de una nueva estacion
periférica o semiperiférica sobre un
corredor pasante que acogiera los
servicios cléasicos y los de alta velo-
cidad, operaciébn que permitirfa
desafectar grandes areas ferroviarias
centrales resolviendo a su vez los
problemas de integracién de la
trama. Esta parece ser una de las
soluciones previstas para Cuenca,
donde se prevé concentrar los servi-
cios clésicos y los de alta velocidad

FIGURA 2 en una nueva estacién periférica a
La nueva estacién de TGV en la Courtine (Avignon, unos seis kilémetros del centro urba-
Francia), inaugurada a finales de junio de 2001. La no; la actuacién permitiria realizar
localizacién periférica de la estacién TGV se rela- una gran operacién inmobiliaria
ciona con la central, que alberga atin los servicios sobre los actuales terrenos con que
clasicos, gracias a la gran frecuencia de paso de RENFE cuenta en el centro.

autobuses urbanos. Alrededor de la nueva estacién Pero ésta es una solucién temida
TGV se ha creado ademds una nueva 4rea de activi- por los centros urbanos de menor
dad econémica. Foto: C. Bellet. tamafio que entienden que, al alejar
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la estacion del centro, disminuyen las posibilidades de dinamizacién del nucleo y su
accesibilidad a la red. En este sentido cabe destacar el cambio de visién en la politica
de implantacién de estaciones a lo largo de las lineas del TGV francés desde sus prime-
ras experiencias (TGV Sud-est, TGV Atlantique). Desde la SNCF (Société Nationale des
Chemins de Fer) se reconocen ahora las ventajas de las implantaciones centrales que
generan mas movilidad y mas sinergias econdmicas y sociales en escalas locales y regio-
nales.

La introduccién del nuevo elemento supone replantearse la estructura urbana bus-
cando la mejor forma posible de integrar y aprovechar el TAV como un instrumento urba-
nistico estratégico que refuerce o potencie la imagen, la forma y la funcién de la ciudad
del futuro. En algunas ciudades incluso los propios planes de ordenaciéon urbanistica
contemplan la implantacién del tren de alta velocidad como uno de sus proyectos clave.
Ello ocurre, por ejemplo, en los casos de Zaragoza o, como comentaremos mas adelan-
te, el de Lleida. En estos documentos poco se deja al azar. Se estudia con detalle la
forma de integrar el TAV a la estructura urbana, la relacién del sistema ferroviario con el
viario, con el de espacios libres y el de equipamientos, asf como su relacién con las prin-
cipales areas de actividad econémica. Pero, conscientes de la gran importancia del entor-
no de las estaciones, con capacidad para crear una nueva centralidad y devenir un nuevo
simbolo urbano, su formalizacién posterior se deja para proyectos y planes especificos.

Politicas de accesibilidad y transporte

Las medidas dirigidas a mejorar la accesibilidad y a incrementar la eficiencia de los
flujos son las grandes protagonistas de las politicas dirigidas a valorizar la nueva infra-
estructura.

La gestion eficiente de los flujos pasa, en primer lugar, por garantizar la méxima acce-
sibilidad interna (dentro del municipio) y externa (territorial) desde y hacia la estacién,
el punto de acceso a la red. Se trata asi de mejorar la estructura y condiciones del via-

Ficura 3

Esquema de accesibi-
lidad a la estaci6n de
Laval (Francia) cuya
localizacién permite
acceder facilmente a
las principales 4reas
econdmicas de la ciu-
dad y al viario supra-
municipal. Fuente:
elaboracién propia a
partir de AA.VV.
(1999), “High speed
rail, travel, urban
identity, SNCF”, Les
villes européennes de
la grande vitesse.
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rio (caracteristicas, capacidad, conexiones territoriales) y buscar la correcta ordenacion
de los flujos. El trabajo sobre la accesibilidad conduce ademas a plantearse el modelo
de movilidad de la ciudad/territorio. La convergencia de redes sobre la estacién puede
provocar congestiones en un futuro si no se plantean politicas correctoras. En algunas
ciudades francesas se han desarrollado al respecto planes de movilidad urbana donde se
trata de priorizar los servicios de transporte plblico y colectivo sobre los sistemas de
transporte privado. Otra de las medidas que suele acompafiar los temas de movilidad y
accesibilidad es la provisién de un buen nimero de aparcamientos para vehiculos, dife-
renciando las necesidades de estacionamiento de larga duracién de los de menor dura-
cion que requieren una localizacién mas préxima. Ademas, y en el caso de localizacio-
nes centrales del nuevo servicio, los estudios y medidas sobre accesibilidad suelen
fomentar los desplazamientos y recorridos peatonales en el entorno de la estacién.

En segundo lugar, trata de convertirse la estacién en un centro intermodal, un centro
de intercambio entre los diferentes medios de transporte que el viajero utiliza en la cade-
na de sus desplazamientos. Buena parte de los proyectos asociados a la implantacion del
TAV contemplan asf acoger en el mismo espacio o en areas inmediatas, diversas infraes-
tructuras de transporte territorial: los servicios clasicos de ferrocarril, los de alta veloci-
dad y las estaciones de autobuses (Zaragoza, Ourense, A Corufia, etc.). Se trata de enten-
der el nuevo espacio como un nodo de transito superando las visiones clasicas que veian
en la estacion el punto inicial o final del viaje. 4

La funcién de intermodalidad debe ademas asociarse a la compatibilidad de los ser-
vicios ofrecidos por los diferentes medios de transporte. Los horarios de los servicios
ferroviarios clésicos y los servicios de autobuses urbanos e interurbanos deben de arti-
cularse a los servicios del TAV. En Francia se han provisto incluso otros servicios de trans-
porte flexibles y complementarios al TAV: taxis-navet que recogen al viajero en casa, sis-
tema de reserva de taxi en el mismo tren, etc.

Politicas de regeneracion de la estacién y sus entornos

Desde esta linea de trabajo se trata, por un lado, de devolver la centralidad y papel
que desempefiaron las estaciones de ferrocarril hasta mediados del siglo xx y, por otro,
de proceder a la regeneracién de los degradados barrios de su entorno (Groupe TEN,
1993).

El érea de la estacion es objeto de proyectos especificos de ordenacién. Acce-
sibilidad, centralidad y espacio civico/simbélico serian los conceptos mas comunes en
dichos proyectos, que suelen tener en cuenta aspectos como los siguientes:

— La formalizacién del espacio debe de ser amplia, cémoda y funcional ademés de con-
tar con un cuidado disefio para devolver al lugar su condicién de hito y puerta de la
ciudad/territorio.

— Suelo y edificabilidad suficiente para alojar y/o crear en el entorno distritos de
actividad mixta con actividades diversas y complementarias (parque de oficinas,
espacios de ocio y restauracién, residencia, equipamientos publicos...). En muchos
proyectos se cae en la tentacién de crear parques exclusivos de oficinas o distritos
terciarios de alto nivel, espacios monofuncionales que no garantizan el suficiente
dinamismo ni la correcta integracién a las areas inmediatas.

— Garantizar los ya citados temas sobre accesibilidad y intermodalidad en el entorno de
la estacion.

Carme Bellet Sanfeliu



La creacion (o regeneracion) del nuevo nodo-estacién aporta a su vez la oportunidad
de transformar y recalificar las areas inmediatas: los degradados y abandonados barrios
de la estacion. Estos sufren muy pronto las presiones del mercado inmobiliario, presio-
nes y transformaciones que han de tenerse en cuenta procurando establecer mecanismos
de control sobre las futuras actuaciones para evitar posibles disfuncionalidades.

Para el desarrollo de estos proyectos suelen crearse partnerships publico-privados que
promuevan su desarrollo y garanticen la viabilidad de los proyectos estableciendo meca-
nismos de control y seguimiento de las actuaciones, organismos en los que la adminis-
tracion local suele tener un papel protagonista. En Le Mans, por ejemplo, se cred, en
1987, una sociedad mixta (Consejo de la Comunidad-CUM, el Consejo General y el CCI,
un organismo privado) para desarrollar y gestionar el nuevo centro terciario previsto en el
entorno de la estacién TGV (proyecto Novaxis).

La experiencia de algunas ciudades muestra que para la creacién de una verdadera
centralidad y atraccién de actividad no basta con dotar al 4rea de edificabilidad, un
entorno de calidad y una buena accesibilidad. Se necesita, ademas, crear mecanismos

de control, direccién y gestién del espacio y de los usos que deban allf alojarse (Berg y
Pol, 1999).

La implantacion del tren de alta velocidad en Lleida.
Un proyecto estratégico para la ciudad

El planteamiento general de la implantacion

El proyecto definitivo de implantaci6n del tren de alta velocidad en Lleida, en la linea
Madrid-Barcelona, aprobado en otofio de 1997, contempla, por un lado, el aprovecha-
miento de la infraestructura ya existente que permite la penetracién del TAV hasta el cen-
tro urbano y cuya adaptacién debe quedar lista a finales del 2002 y, por otro, la cons-
truccién de un corredor pasante, el by-pass, por el que circularan los trenes que no rea-
licen parada en la ciudad (operacién que ha de finalizarse antes del 2004 para comple-
tar la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona) (Garcia Catala, 2000).

En principio, la propuesta de penetracién dual del TAV en la ciudad planteada por el
Ministerio de Fomento entraba en perfecta sintonfa con los deseos expresados por los
técnicos y politicos locales. Pero se diferia en los detalles de formalizacién concreta.
Desde los servicios técnicos locales se venia ya trabajando desde principios de los afios
noventa en la llegada del TAV (La Paeria, 1992), en buena parte porque se entendia que
este habia de ser uno de los proyectos clave del futuro Plan General (1995-2015), en
aquellos momentos en fase de redaccién. Los trabajos iniciales del documento de orde-
nacion urbana condujeron a la elaboracién de un modelo de implantacién de la nueva
infraestructura muy maduro que pretendia, por un lado, paliar los posibles efectos nega-
tivos (paisajisticos, efectos barrera, contaminacién acustica y vibraciones) y, por otro,
reforzar las oportunidades que el TAV ofrecia a la ciudad (reestructuracion urbana, redi-
namizacién econémica, posicionamiento en el sistema urbano, etc.).

Se presentaron al respecto diversas alegaciones a la propuesta inicial del Ministerio
de Fomento, en diciembre de 1993, que fueron reiteradas en mayo de 1998 tras la pre-
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sentacién definitiva del proyecto. La mayoria de las alegaciones iban dirigidas a deman-
das de mayor permeabilizacién de la barrera ferroviaria en tramos urbanos (soterramien-
tos, mejora y provisién de nuevos pasos peatonales, pasos viarios...) y, sobretodo, a la
forma en que debia de ejecutarse el by-pass de Rufea para permitir, en un futuro, la posi-
ble construccién de una segunda estacién sobre la linea.

La falta de acuerdo entre el Ministerio de Fomento, RENFE, GIF y el Ayuntamiento
fue noticia casi diaria en los medios de comunicacién locales y regionales llegando inclu-
so a trascender, en algiin momento, a los medios nacionales. El 5 de diciembre de 2000
se procedi6é desde la alcaldia a aprobar un polémico decreto de paralizacién de las obras
de implantacién del TAV alegando la falta de licencia de obras. Con esta medida se pre-
tendia forzar la negociacién y obtener al menos documentacién detallada del proyecto.
En enero, el GIF present6 un recurso contra el decreto por considerarlo ilegal al tratarse
de una obra de interés general procediendo, sin embargo, a entregar el proyecto al
Ayuntamiento. Esa misma falta de entendimiento llevé al Ayuntamiento a presentar, en
marzo de 2001, un avance del Plan Especial de la Estacién, redactado por los servicios

técnicos locales, que tampoco prosperé por el desacuerdo de RENFE, el principal pro-
pietario del suelo del &mbito afectado.

FIGURA 4

La implantaci6n del tren de alta velocidad en la ciudad de Lleida. Esquema de localizacién de las
estaciones y accesibilidad a la estructura viaria territorial. Fuente: elaboracién propia.
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1 - Permeabilizar la barrera:

reposicién del puente y nuevo paso peatonal
2 - Cubrir tramo vias hasta &mbito de la
estacién

. g 3 - Redaccion del Plan Especial

PN < 4 - Permeabilizer la barrera (4 pasos, 1 exist.)
® 5 - Ejecutar viaducto y establecer reserva
¥ e 1 de suelo para futura segunda estacién

FIGURA 5

Las demandas locales sobre el proyecto de implantacién del tren de alta velocidad. Estas van diri-
gidas principalmente a paliar los posibles efectos barrera que la nueva infraestructura pueda pro-
vocar y a procurar su correcta integracién en el medio. Fuente: elaboracién propia.

Finalmente, el 4 julio de 2001, en la reunién mantenida entre el ministro de Fomento,
el secretario de Estado para las infraestructuras y el alcalde de la ciudad, se acuerda crear
una comisién para estudiar las peticiones del Ayuntamiento y formalizar una sociedad
mixta para redactar e implementar un nuevo Plan Especial de la Estacién, aprobado ini-
cialmente el 23 de abril de 2002, y ejecutar los acuerdos a que llegara la comisi6n. Esta
se ha ido reuniendo desde el 30 de julio de 2001 aceptando oficialmente buena parte de
las peticiones locales: el cubrimiento de las vias en su paso urbano por el margen dere-
cho, la permeabilizacién de vias en el margen izquierdo, la concrecién del by-pass para
reducir su impacto en la zona, asi como la practica mayoria de las indicaciones que reco-
gia la redaccién inicial del Plan Especial de la Estacin. Sin embargo, se sigue desesti-
mando la reserva de suelo para la segunda estacién sobre la linea del by-pass.

El tren de alta velocidad
y el modelo de ciudad del Plan General de Lleida

A principios de los afios noventa se inician los trabajos de revisién del antiguo Plan
General Municipal, vigente desde 1979, para los que se crea en 1994 la Oficina del
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Plan. Uno de los proyectos que el nuevo Plan General de Lleida (PGL) entiende estraté-
gico para la ciudad es la implantacién del tren de alta velocidad. El Plan, aprobado en
1999, mas allé de establecer las reservas de suelo pertinentes, pretende convertir la lle-
gada del TAV en una de las bases del futuro proyecto-ciudad (Oficina del Pla, 2001).

En primer lugar, la localizacién de las dos estaciones previstas en el PGL, la clasica
y la propuesta sobre el corredor pasante de Rufea, potencian la estructura urbana cen-
tral reforzando el modelo de ciudad compacta contemplado por el Plan. Las dos esta-
ciones, que distan tan solo en linea recta 3 kilémetros, presentan una posicion estraté-
gica a ambos lados de la estructura urbana central consolidada sobre el margen derecho
del rio.

La implantacién plenamente urbana de las dos estaciones viene a reforzar la posicion
de las principales centralidades terciarias clasicas de ambito supramunicipal al pie de la
meseta central: el eje comercial de la ciudad, que cuenta con mas de 400 estableci-
mientos, y el principal nicleo financiero-administrativo formado en torno al paseo de
Macia y Ferran. A su vez, la localizacién estratégica de las estaciones puede contribuir a
la potenciacion de areas econémicas préximas, como el recinto ferial o el area del poli-
gono industrial el Segre, asi como a la dinamizacién de proyectos de futuro: la prevista

®

FIGURA 6

El tren de alta velocidad y las principales 4reas econémicas de la ciudad. La localizacién de las
estaciones, la cldsica y la prevista en un futuro en Rufea, refuerzan las actividades centrales exis-
tentes en el margen derecho del rio asi como los proyectos de futura ejecucién previstos en el
drea inmediata. Fuente: elaboracién propia.
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implantacioén del centro de congresos en Mercolleida inmediata a la estacién clésica, el
parque tecnolégico de Gardeny y una area de actividad logistica al pie de la meseta en
el entorno de la estacién de Rufea.

En segundo lugar, y desde el mismo documento del Plan, se plantea la forma de per-
meabilizar la barrera ferroviaria sobre los tramos urbanos. Por una parte se pretende con-
tinuar las tareas de cubrimiento de las vias, iniciadas en el norte a principios de los afios
ochenta hasta las inmediaciones de la estacién clasica sobre el margen derecho. Mien-
tras sobre el otro margen se plantean férmulas concretas para suavizar el impacto de las
vias que separan las futuras areas residenciales previstas en el Plan entre los barrios de
Bordeta y Magraners proyectando una serie de pasos (tres para el trafico rodado y uno
peatonal) y reservando suelo para la ordenacién de un parque lineal a lo largo del tramo
ferroviario.

Finalmente, se apunta la posibilidad de utilizar la implantacién del TAV como un ins-
trumento capaz de incidir y transformar la estructura fisica y funcional de la ciudad refor-
zando el papel de capitalidad que ésta juega en las tierras del poniente catalan y areas
inmediatas de la provincia de Huesca. La llegada del tren puede incidir en un aumento
de la atractividad del centro urbano asi como en la dinamizacién e impulso de otras ini-
ciativas relacionadas con nuevas areas de actividad econémica y equipamientos espe-

cializados como los ya mencionados proyectos de centro de congresos y parque tecnolé-
gico.

La dinamizacion de las oportunidades que introduce el TAV

El anuncio de la llegada de la nueva infraestructura provocé cierta movilizacion por
parte de algunos organismos y entes locales. Buen ejemplo de ello son la celebracion de
algunos seminarios monograficos, las visitas realizadas por miembros del consistorio
local y de la Camara de Comercio e Industria a ciudades que ya contaban con la infra-
estructura, o la publicacién del libro Les oportunitats del tren d’alta velocitat a Lleida
(Bellet, 2000), promovido por una empresa inmobiliaria local, que contribuyé a difundir
las expectativas y efectos del tren y a centrar el debate ciudadano.

Como corolario de estas acciones se formaliza, en mayo de 2001, el Plan de dinami-
zacion del tren de alta velocidad, impulsado por la Camara de Comercio e Industria, la
Diputacién y el Ayuntamiento de la ciudad, con el objetivo de estudiar y plantear estra-
tegias de actuacioén para aprovechar las oportunidades que el tren de alta velocidad intro-
duce en tierras leridanas (ver <www.lleidatav.org>). El Plan sigue la metodologia de la
planificacién estratégica: elaboracién de estudios sectoriales, grupos de trabajo y deba-
te y establecimiento de acciones. Dichos grupos de debate han venido trabajando sobre
las principales lineas estratégicas que son apuntadas por estudios sectoriales previos:
intermodalidad, reestructuracién urbana, reestructuracién econdémica y marketing urba-
no y regional (Vilagrasa, J., 2001).

Los trabajos realizados por la autora para el debate del grupo de reestructuracién
urbana trasladan a la ciudad los grandes temas-oportunidades que han sido ya plantea-
dos en el segundo punto del articulo a la vez que se apuntan estrategias y lineas de
accion a desarrollar dirigidas a aprovechar las oportunidades que, en términos urbanisti-
cos, introduce el TAV en la ciudad. Condiciones de accesibilidad, reestructuracion del
conjunto urbano, posibilidades de dinamizacién econémica y transformacién urbanistica
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del entorno de la estacién clésica, son los grandes temas que articulan el discurso y las
estrategias a desarrollar.

El TAV y las condiciones de accesibilidad

Desde esta linea de trabajo se definen las acciones a emprender para garantizar la
maxima accesibilidad (urbana y territorial) a la estacién clésica y convertir ésta en un
punto de intercambio de pasajeros, en un nodo intermodal.

El incremento de la accesibilidad se basa, en primer lugar, en la mejora de las infra-
estructuras viarias. En este sentido, se considera prioritaria la construccion de dos nue-
vos puentes en las inmediaciones del &rea (puente de Prat de la Riba y puente de Princep
de Viana, incluidos ya en documento del PGL) que contribuyen, por un lado, a mejorar
la posicién del nodo en el &mbito territorial al permitir una més facil penetracion desde
el norte y sury, por otro, a garantizar una mayor articulacién de los barrios norte y mar-
gen izquierdo con el centro urbano. A su vez, se reclama estudiar la regulacién y orde-
nacioén del transito rodado en el conjunto del municipio y particularmente en los entor-

FIGURA 7

Relacién de la estacion con 4reas inmediatas y propuestas de accesibilidad. Las medidas apunta-
das se dirigen a facilitar el acceso y el desplazamiento peatonal en el entorno de la estacién esta-
bleciendo una continuidad con el eje peatonal ya existente, eje comercial tradicional, y proponien-
do otros recorridos. Fuente: elaboracién propia.
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nos de la estaci6n incidiendo en temas de direccionalidad, sefializacién y areas de apar-
camiento.

En segundo lugar, se apuntan una serie de medidas dirigidas a evitar la congestion
de tréafico rodado en el entorno de la estacién y a fomentar una movilidad mas sosteni-
ble. Para ello se propone fomentar el transporte publico y colectivo en la ciudad y en el
territorio y potenciar el acceso y los recorridos peatonales en el entorno de la estacion.

Otro bloque de propuestas se dirige a consolidar la estacién como un centro de inter-
cambio de medios de transporte. La convergencia en el punto de diversas lineas ferro-
viarias (La Pobla, linea direccién Barcelona por Manresa, linea de Tarragona, linea hacia
Zaragoza) ofrece una buena oportunidad para potenciar el uso del ferrocarril como medio
de transporte cotidiano, aunque para ello se requieran ciertas mejoras: sobre tramos de
la misma infraestructura (sobre todo en la linea de La Pobla y la de Barcelona por
Manresa) y de los servicios (implementar servicios de cercanias, mejorar los horarios,
etc.). Se plantea, ademas, la posibilidad de trasladar la estacién de autobuses interur-
banos a las inmediaciones de la estacién de ferrocarril, actualmente a unos dos kiléme-
tros de distancia rio abajo. Ello permitiria realizar de forma mas &gil los intercambios
entre los dos medios.

Como corolario de las acciones esbozadas en este apartado se apunta finalmente la
necesidad de redactar un Plan de movilidad de la ciudad, teniendo en cuenta los flujos
y desplazamientos del territorio inmediato, para cuya redaccién podria seguirse como
modelo los PDU (Plan de Déplacement Urbain) franceses.

La reestructuracién del espacio urbano

La llegada del tren de alta velocidad, la reordenacién del entorno de la estacion y la
consolidacién de los puentes aportan una nueva posicién geografica (urbana y territorial)
al ambito de la estacion. Pero, ademaés, a escala urbana incide en una profunda rees-
tructuracién interna potenciando las areas urbanas centrales, el centro histérico y area
inmediata del primer ensanche, y otorgando una nueva posicién urbana a los barrios
norte. Los Ilamados barrios norte (Balafia y Pardinyes), barrios hasta hoy periféricos aco-
gieron buena parte de los crecimientos de postguerra y se mantuvieron poco articulados
con el centro urbano precisamente por la existencia de barreras ferroviarias: la via e ins-
talaciones ferroviarias. El traslado a la periferia urbana a finales de los setenta, al lado
del poligono industrial el Segre, de las actividades de clasificacién de mercancias y talle-
res de reparacién y ciertas operaciones parciales de cubrimiento de via, realizadas a prin-
cipios de los ochenta, diluyeron parcialmente la barrera que separa los barrios norte del
centro urbano. Las nuevas actuaciones previstas en el proyecto de implantacién del TAV
(puente de Prat de la Riba y cubrimiento de las vias hasta los andenes de la estacién)
permitiran la integracién de los barrios norte a las tramas urbanas centrales y la obten-
cion de una nueva posicién y relacién de los barrios con el conjunto.

La implantacién del tren de alta velocidad en la ciudad permite de esta forma refor-
zar el modelo de ciudad compacta y articulada que pretende consolidar el Plan vigente.
Pero, por otra parte, la nueva implantacién incide en el refuerzo de la barrera ferroviaria
existente en el otro margen del rio separando los barrios de Bordeta y Magraners, situa-
cién que sera mas palpable a medida que se vaya desarrollando el suelo urbanizable a
ambos lados de la via. La permeabilizacién de la barrera, una vez desestimada la opcién
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del soterramiento, pasa por la ejecucién de pasos (ya previstos en el documento del
Plan) que articulen las tramas de ambos barrios: los tres superiores para el transito roda-
doy el inferior para peatones. A su vez, la ordenacién de un parque lineal a ambos lados
de la via ha de permitir paliar el impacto paisajistico, vibraciones y contaminacién acus-

tica que el paso del tren pueda causar en su recorrido por el area urbana del margen
izquierdo.

El TAV y la dinamizacion econémica

El documento del Plan General apunta ya con la notable edificabilidad terciaria para
el ambito del futuro Plan Especial de la estacién la voluntad de convertir el entorno, hoy
en proceso de degradacién fisica y funcional, en un &rea de centralidad que pueda inci-
dir en la dinamizacion econémica del conjunto urbano. Dicha voluntad se reafirma con
la previsién de méas proyectos terciarios en el entorno de la zona: una torre de oficinas al
norte del ambito del Plan Especial de la estacién y la posible conversién de parte de las
instalaciones de Mercolleida en la sede de un centro de congresos y convenciones.
Mercolleida acoge actualmente el mercado central de frutas y verduras de la ciudad que
va a trasladarse en unos afios a la nueva 4rea CIM (Centro de intercambio de mercan-
cias) hoy en proceso de urbanizacién en el sudeste de la ciudad.

Pero los citados proyectos no deben entenderse como la creacién de una nueva cen-
tralidad sino més bien como el refuerzo de las principales 4reas terciarias de la ciudad
que histéricamente han ido consolidando la parte baja de la ciudad sobre una estrecha
franja delimitada por el rio al sur y la colina central de la Seo al norte: el eje comercial
tradicional, paseo peatonal que cuenta con mas de 400 establecimientos y el principal
eje administrativo y financiero de la ciudad que acoge buena parte de las sedes finan-
cieras y empresariales asi como un buen niimero de despachos profesionales y sedes de
las administraciones publicas (Gobierno Civil, Ayuntamiento, Diputacién y algunas
dependencias de las delegaciones del Gobierno Autonémico) (ver figura 7).

La refuncionalizacién del 4rea de la estacién debe de permitir, por lo tanto, estable-
cer una continuidad fisica con estos espacios reforzando su posicién geografica y ali-
mentando su dinamismo. La nueva edificabilidad terciaria en el &mbito del Plan, los pro-
yectos terciarios inmediatos ya citados (torre de oficinas de Prat de la Riba y centro de
congresos) asi como la reurbanizacién del entorno de la estacién contribuiran, sin lugar
a dudas, a impulsar la parte oriental tanto del eje comercial tradicional como del eje
financiero-administrativo de Ferran, quizas hoy la parte méas degradada fisica y funcio-
nalmente.

Las nuevas infraestructuras viarias previstas (puentes de Prat de la Riba y puente de
Princep de Viana) refuerzan ademas la posicién estratégica (urbana y territorial) de las
areas terciarias clésicas. Sin embargo esta misma posicién, que la dota de una gran acce-
sibilidad, podria convertirse a medio/largo plazo en un problema si no se disuade el uso
del automévil en el area. Para ello se propone, por una lado, promover el uso del trans-
porte publico en la ciudad y territorio inmediato (trenes de cercanias, mejorar los servi-
cios de los autobuses interurbanos y urbanos) y potenciar los recorridos y accesos pea-
tonales en el entorno de la estacion.

Sin embargo, la potenciacion de esta drea inmediata a la estacion incide en la rela-
tiva periferizacién de las tramas y actividades situadas al noroeste y oeste de la ciudad.

Carme Bellet Sanfeliu



La posibilidad de establecer en el futuro una segunda estaci6n sobre el by-pass de Rufea,
como se especificaba en el documento del PGL, hubiera contribuido al equilibrio urba-
no y funcional del conjunto. La negativa de RENFE a realizar la reserva de suelo perti-
nente pone ademas en peligro la dinamizacién del futuro parque tecnolégico, en las ins-
talaciones de los viejos cuarteles militares de Gardeny adquiridos por el Ayuntamiento
local en 1998, y la consolidacién de las areas de actividad logistica de su entorno. La
formalizacién de esta area junto con el desarrollo, hoy en avanzada ejecucion, del inme-
diato campus universitario de Cappont permitirfa desarrollar una nueva area de centrali-
dad potente que se articularia con otras areas de actividad del margen izquierdo (4reas
industriales de EI Segre y Cami dels Frares y 4rea CIM) a través del eje terciario de la
Avda. Barcelona (antigua N-I1) (ver figura 6).

La implantacién del tren de alta velocidad vendria, de esta forma, a reforzar las prin-
cipales areas de actividad econémica centrales ya existentes y a potenciar otros proyec-
tos (centro de congresos, parque tecnolégico, areas logisticas, etc.) que contribuirian a
la dinamizaci6n econémica del conjunto urbano a través de un modelo urbano mas equi-
librado y articulado.

El TAV y la transformacién urbanistica del entorno
de la estacion clasica

La transformacién urbanistica del entorno de la estacion, cuya definitiva concrecién
se encuentra actualmente en fase de aprobacion del Plan Especial de la estacién, debe
contribuir a devolver el papel dindmico, civico y simbélico que éste ya desempefi6 en el
pasado (Bellet, 2001). Para tal efecto, deberia trabajarse, en primer lugar, en la conso-
lidacién de un espacio con gran calidad arquitecténica y urbanistica ya que ésta ser4 la
primera y Gltima imagen que el viajero tendra de la ciudad.

Se considera asi mismo importante que el &ambito de la estacién aloje una gran diver-
sidad de usos (publicos y privados), usos complementarios que creen sinergias con los

FIGURA 8

Fachada de le estacién
desde el eje financie-
ro-administrativo de
Macia-Ferran.. El edi-
ficio, construido en
1929 por Adolfo
Florensa, fue rehabili-
tado recientemente
procediendo a su vez
a la remodelacién del
espacio interior y a la
mejora de los servi-
cios de atencién al
viajero. Foto: X. Goiii.
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FIGURA 9

Vistas de la estacién
y del centro urbano
desde la actual pasa-
rela peatonal sobre
los terrenos ferrovia-
rios. Desde el texto
se reclama la necesi-
dad de recalificar el
entorno y mejorar las
condiciones de acce-
sibilidad entre el
barrio de Pardinyes y
la estructura urbana
central.

Foto: C. Bellet.

ya existentes (comercial, espacio financiero-administrativo) y que generen un gran dina-
mismo. En este sentido se apunta la necesidad de respetar el caracter residencial del
drea y llenar de contenidos culturales y lddicos los edificios patrimoniales dentro
del ambito del Plan Especial: la Farinera, edificio modernista que acoge adn hoy activi-
dades industriales y los Docks, antiguo centro de almacenaje de la estacién hoy sin fun-
cién y bastante degradado.

Una segunda linea de trabajo deberia dirigirse a buscar la articulacién del espacio con
sus areas inmediatas. Por una parte deben de resolverse las posibilidades de conexién entre
el centro urbano y las tramas de los barrios norte, en concreto Pardinyes, separadas por el
complejo de la estacion. Actualmente existe una pasarela peatonal que debe mejorarse
dadas sus malas condiciones fisicas y la falta de medios mecanizados que permitan una
mayor facilidad de acceso. A esta medida se afiade la posibilidad de establecer recorridos
que faciliten la accesibilidad peatonal al &mbito de la estacién desde Pardinyes/barrios
norte y desde el nicleo urbano central. Los recorridos peatonales y la pasarela contribuiran
a su vez a establecer nuevos ejes de acceso al principal centro comercial de la ciudad (el
eje comercial tradicional) y centro financiero-administrativo de la ciudad.

Por otra parte se apunta la necesidad de construir el puente de Princep de Viana, al
sur del ambito del Plan Especial, que va a permitir una mayor integracién de los dos mér-
genes del rio y la construccién de una pasarela peatonal, cercana a este tltimo, que per-
mitira articular los espacios de la estacién con el espacio destinado a las actividades
feriales (la Fira) en la fachada inmediata del margen izquierdo.

Conclusion

La implantacién del tren de alta velocidad se entiende desde instancias locales como
la oportunidad de reestructurar el espacio urbano convirtiendo este en un proyecto urba-
nistico de gran alcance capaz de mejorar la calidad del espacio, conseguir una mejor
articulacion de las tramas urbanas y crear a partir de las operaciones de terciarizacion y
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centralizacién una oportunidad para dinamizar la economia local. En torno a los proyec-
tos de implantacion del TAV surgen asi una serie de temas que centran la atencién: el
cambio de imagen del nicleo, los cambios de relacién y posicién del nicleo en el siste-
ma urbano, la reestructuracién del espacio, la remodelacion de los barrios de la estacién
(en el caso de implantaciones centrales) y, finalmente, la creacién de una nueva centra-
lidad y dinamizacién econémica del conjunto urbano. El trabajo sobre estos puntos suele
derivar en la aplicacién de una serie de medidas dirigidas a aprovechar las oportunida-
des que introduce la implantacién de la nueva infraestructura. Suelen desarrollarse, asi,
acciones dirigidas a implantar de forma correcta ia nueva infraestructura tratando de
paliar los efectos negativos que su implantacién pueda producir (efectos barrera, impac-
to paisajistico, contaminacioén acustica, vibraciones), politicas de accesibilidad, movili-
dad y transporte y, finalmente, acciones dirigidas a regenerar la estacién y su entorno
incidiendo en la recalificaciéon general del espacio.

Pero, en cualquier caso, el aprovechamiento de estas oportunidades depende de la
capacidad de los principales agentes locales de dibujar e implementar las estrategias
necesarias para convertir el proyecto de implantacién del TAV en un proyecto estratégi-
co, asi como de la capacidad de articular estas estrategias en el conjunto de politicas
urbanas y territoriales.
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Resum
L'impacte espacial de la implantacié del tren d’alta velocitat al medi urba

L'arribada del tren d’alta velocitat aixeca grans expectatives de dinamitzacié econdémica i
social en els territoris que sén o seran servits. A escala local I'efecte més immediat de I'ar-
ribada de la infraestructura és I'impacte espacial de la seva implantaci6 fisica que provoca
canvis en I'estructura i funcionament de I'espai urba. A la primera part de l'article s’exposen
els temes clau de I'impacte urbanistic de la implantaci6 del tren d'alta velocitat a partir de
I'estudi de casos reals i projectes de futura execucid, aixi com les mesures i politiques desen-
volupades per tal d’'aprofitar les oportunitats de relacié i dinamitzacié que aporta la nova infra-
estructura. En segon lloc, es descriu amb detall el cas de la ciutat de Lleida, on i des d’instan-
cies locals es treballa en la implantacié del tren des de la primeria dels anys noranta.

PARAULES CLAU: noves centralitats, politiques de dinamitzacié, reestructuracié urbana, tren
d’alta velocitat

Summary
The spatial impact upon the urban environment of the arrival of the high-speed train

The arrival of the high-speed train (TAV) has created great expectations for the economic and
social development of the territories that are, or will be, served by it. On a local scale, the
most immediate effect of the arrival of this new infrastructure is the spatial impact of its phy-
sical presence and the changes that it provokes in the structure and workings of the urban
environment. The first part of this article examines the key issues associated with the urba-
nistic impact of the arrival of the high-speed train by looking at case studies and projected
future developments. It also examines the lines of work and policies developed with the aim
of taking advantage of the opportunities and dynamic processes associated with the new
infrastructure. The second part involves a detailed description of the case of Lleida (Spain),
and uses local documentation to examine the steps involved —since the early 1990's— in
bringing the TAV to the city.

Key worps: development policies, high-speed train, new centrality, urban restructuring
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