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RESUMEN

La reciente implantacién y extensién de la red de alta velocidad ferroviaria en Espana
estd permitiendo relanzar un debate que en muchas ciudades no habia sido resuelto de forma
satisfactoria: la integracién del ferrocarril en el medio urbano. En muchos casos, la llegada del
nuevo tren se ha convertido en un instrumento urbanistico de primer orden, ya que conlleva
una transformacion de gran calado. En este articulo se realiza una lectura transversal, a través
de las experiencias de diferentes ciudades espafiolas, para desarrollar una clasificacion de las
formas de integracion de la alta velocidad ferroviaria y su impacto en la estructura urbana.

Palabras clave: ciudad y ferrocarril, alta velocidad ferroviaria, integracion de infraes-
tructuras de transporte, renovacién urbana.

ABSTRACT

The recent implementation and extension of Spain’s high speed railway network has
made it possible to revisit a debate that had previously remained unsatisfactorily resolved
in many cities: how to integrate railways within the urban environment. In many cities,
the arrival of the new train service has become a key instrument for urban redevelopment,
allowing a much more far-reaching degree of urban transformation. This article is the result
of a transversal analysis of the experiences of various Spanish cities with respect to the
arrival of the high speed train. Based on case studies, we offer a classification of models for
introducing high speed train services in urban areas and their impact on urban structure.

Key words: cities and railways, high speed train, integrating transport infrastructure,
urban renewal.
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. LAIMPLANTACION DE LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA EN ESPANA 1992-2011"

La introduccién de la alta velocidad ferroviaria (AVF)? en Espafia se produce el 21 de
abril de 1992 con la inauguracion del tramo Madrid-Sevilla en el corredor sur (471 km). Este
primer tramo pone en servicio cinco estaciones: Madrid-Atocha, Ciudad Real, Puertollano,
Cordoba y Sevilla-La Cartuja, tras la celebracion de la exposicion universal en Sevilla se
cierra la dltima y entra en funcionamiento Sevilla-Santa Justa.

La red espanola de AVF se amplia notablemente en 2003 con la apertura del tramo
Madrid-Lleida (519 km), de la linea Madrid-Barcelona-frontera francesa, que suma cuatro
estaciones mds a las ya existentes: Guadalajara-Yebes, Calatayud, Zaragoza-Delicias y
Lleida-Pirineus. Ese mismo afio, se pone también en funcionamiento el tramo Zaragoza-
Huesca (79 km) y, ya en el 2005, el tramo La Sagra-Toledo (21 km), cuya estacién queda
en fondo de saco, aprovechando en su recorrido la linea del corredor sur hasta La Sagra.

A finales de 2006 se inauguran dos nuevos tramos. El primero, correspondiente a
Lleida-Camp de Tarragona (82 km) en la linea Madrid-Barcelona-frontera francesa, y el
segundo, Cérdoba-Antequera (100 km) que implica la inauguracién de dos nuevas estacio-
nes intermedias en la linea Cérdoba-Mdlaga: la de Puente Genil-Herrera y la de Antequera-
Santa Ana. A finales de diciembre 2007 se inaugura la linea del norte, con la incorporacién
del tramo Madrid-Valladolid (180 km) que parte de la estaciéon de Chamartin en Madrid
y que tiene parada en las estaciones de Segovia-Guiomar y Valladolid-Campo Grande. El
dia siguiente se procede a la puesta en servicio del tramo Antequera-Malaga (55 km), que
incorpora los servicios hasta la estacion Vialia-Maria Zambrano en la ciudad de Mdlaga.
Por los problemas surgidos en la ejecucidn el tramo entre Camp de Tarragona y Barcelona-
Sants, éste no puede inaugurarse hasta el febrero de 2008 (88 km).

Ya a mediados de diciembre de 2010, se inauguran los servicios en el corredor de Levante
entre Madrid-Albacete y Madrid-Valencia (438 km. incluido el ramal Motilla-Albacete).
Estos servicios se realizan a través de las siguientes estaciones: Cuenca, Albacete, Requena-
Utiel y Valencia.

La cronologia que hemos presentado muestra, en primer lugar, lo reciente de la implanta-
cion de la alta velocidad ferroviaria en nuestro pais y, en segundo lugar, la notable extensién
que ésta ha presentado en los tltimos afios. Asi, Espafia cuenta actualmente con 2.056 km de
linea de AVF, prestando servicio través de 24 estaciones?®. La extension de la red es notable si
se compara con la existente en Francia, que cuenta con 1.896 km, o con la alemana, que dis-

1 Los resultados aqui reflejados forman parte del proyecto de investigacion Alta Velocidad Ferroviaria, Inter-
modalidad y Territorio: evaluacion de las oportunidades asociadas a su implantacion, financiado por el Ministerio de
Ciencia e Innovacion (TRA2007-68033-C03C02).

2 ElReal Decreto 1191/2000, de 23 de junio, acogiéndose a la Directiva Europea 96/48/CE sobre el sistema
ferroviario europeo de alta velocidad, dicta en su Anexo | «que las lineas de alta velocidad incluirdn tres tipos: las
especialmente construidas para la alta velocidad (equipadas para velocidades por lo general iguales o superiores a
250 km/h), las especialmente acondicionadas para la alta velocidad (equipadas para velocidades del orden de 200
km/h) y las especialmente acondicionadas para la alta velocidad de cardcter especifico debido a dificultades topo-
gréficas o de entorno urbano (cuya velocidad deberd ajustarse caso por caso)».

3 Ademds, en 1996, entra en servicio el Euromed en el corredor de Levante, que conecta Barcelona, Tarra-
gona, Castellén, Valencia y Alicante, y circula a unos 200 km/h.
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Figura 1
ESTADO Y PREVISION DE LAALTA VELOCIDAD FERROVIARIA EN ESPANA A PARTIR DEL PLAN ESTRATEGICO DE
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE - PEIT (2005-2020)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Fomento.

pone de 1.285 km, segtin datos de la UIC (Unidn Internacional de Ferrocarriles)*. Espaia es
actualmente el pais europeo que cuenta con mds kilémetros de AVF en servicio y el segundo
pais del mundo detrds de China.

Tras el éxito de viajeros en la primera de las lineas implantadas en Espafa, Madrid-
Sevilla en 1992 (Urefia, 2005; Gonzdlez, Aguilera y otros 2005), se desperté durante los
aflos noventa cierto entusiasmo entre los poderes publicos, éstos veian en la infraestructura
un instrumento de desarrollo econémico y de reestructuracién urbanistica. Las expecta-
tivas de dinamizacion econdmica fueron moderdndose con el tiempo. Sin embargo, las
expectativas que genera la posible reestructuracién urbanistica han ido fortaleciéndose
hasta convertirse casi en el leifmotiv de las visiones locales con la llegada del nuevo tren,
como ya iremos viendo en el articulo. El tren puede traer oportunidades de dinamizacién
socioecondmica que, en mayor o menor medida, los agentes del medio sabrdn o podran

4 Los datos de Francia y Alemania se refieren a enero de 2011 para lineas con velocidad igual o superior a
250 km/h, 200 en el caso de lineas adaptadas.
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aprovechar (Bellet, 2007; Plassard, 1992). Aunque sobre todo, su implantacién es inter-
pretada como la gran oportunidad para reestructurar la ciudad, como ya sucedié con su
predecesor en el siglo XIX.

En el presente texto se describen y clasifican las diferentes formas de implantacion
de la AVF en ciudades medias y grandes espafolas segtin su grado de coherencia con la
estructura urbana, tanto la existente como aquella prevista en la planificacién fisica’. El
andlisis de los diferentes casos de estudio aqui presentados se ha desarrollado a partir de
fuentes diversas, tales como: documentos de planeamiento urbano, memorias y planes
estratégicos locales; revision sistematizada de la prensa local y regional; monografias
y estudios locales; trabajo de campo y, en algunos casos, entrevistas en profundidad
realizadas a técnicos locales®.

Los estudios sobre alta velocidad ferroviaria y territorio en Francia parecen haberse cen-
trado en el estudio de las dindmicas socioespaciales favorecidas por la nuevas posibilidades
de movilidad adoptando casi siempre la escala regional para el andlisis (Facchinetti-Man-
none, 1995; Troin, 1995; Ollivro, 1996; Plassard, 1992). Otros trabajos se han centrado en
las implicaciones espaciales de las estaciones que acogen los nuevos servicios; como los de
Troin, que realiza una clasificacion de las estaciones francesas segin su relacioén con la trama
urbana consolidada y las principales infraestructuras de transporte (Troin, 1995). Mientras
los estudios realizados sobre el impacto espacial de la AVF en Espafia hasta el momento
han destacado los temas de impacto socioeconémico a escala local y regional (Gonzdlez,
Aguilera et alt., 2005), los cambios generados en la movilidad (Menéndez, Coronado, Rivas,
A., 2002), los consecuentes cambios en el funcionamiento del territorio (Urena, 2009), y
la integracion del ferrocarril a escala urbana en algunas ciudades (ver para Ciudad Real:
Ribalaygua, 2005 y Bellet, 2002); ver para Zaragoza: Alonso y Bellet, 2009; ver para Lleida:
Bellet, 2002; ver para Guadalajara: Ribalaygua, 2005; ver para Valladolid: Santos, 2005; ver
para Segovia: Bellet, Alonso y Casellas, 2010b).

Nuestra aportacion plantea la cuestion de la integracion del nuevo ferrocarril en el medio
urbano de forma comparada, tratando de entender como la implantacion espacial de la infra-
estructura ferroviaria incide sobre la forma y estructura urbana. Se analizan, ademads, las dife-
rentes estrategias y proyectos que las ciudades desarrollan para tratar de incorporar el nuevo
ferrocarril. Entendemos que para que la llegada de la AVF pueda convertirse realmente en
un instrumento dinamizador debe integrarse correctamente al medio y debe ser, por lo tanto,
coherente con el modelo urbano/territorial existente y con el proyectado a medio y largo
plazo (Bellet, Alonso y Casellas, 2010a). Para ello es necesario articular la implantacion de
la infraestructura con la planificacion fisica y estratégica. Solo asi la llegada del nuevo tren
puede convertirse en un instrumento de dinamizacién urbana, ademds de un potente instru-
mento de transformacion urbanistica.

5  Las operaciones de implantacion de la AVF presentadas en los diferentes casos de estudio se encuentran en
diferentes estados de ejecucion. En algunos casos se trata de proyectos aprobados atin no ejecutados, otros en vias
de ejecucion, y algunos ya ejecutados o muy avanzados.

6  Las entrevistas se han realizado para los casos de: Segovia, Ciudad Real. Guadalajara, Lleida, Zaragoza y
Camp de Tarragona.
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Il. LAINTEGRACION DEL FERROCARRIL EN EL MEDIO URBANO ESPANOL

La reconfiguracion de los espacios urbanos con la introduccion del ferrocarril en la ciu-
dad decimonénica se fragud basicamente a partir de dos modelos espaciales de implantacion
(Cayon, Mufioz, Vidal, 2002). EI primero de los modelos consistié en la construccién de las
nuevas infraestructuras ferroviarias dentro de la ciudad amurallada. Ello implicé la apertura
de puertas en las murallas y el derribo de las edificaciones situadas en los terrenos elegidos
para la construccion de la estacion y el tendido ferroviario. Este fue el caso, por ejemplo, de
la Estacion de Francia en Barcelona, en 1850 (Alcaide, 2005). La eleccidn de este modelo era
frecuente en el caso de estaciones terminales localizadas de forma central. El segundo consis-
ti6 en la implantacion de dichas infraestructuras en la periferia de la urbe. Fuera del recinto
amurallado, el espacio podia adecuarse mas facilmente a las necesidades del ferrocarril. Esta
situacién motivaria, con el tiempo, la aparicién de suburbios, barrios y nicleos poblacionales
alrededor de la nueva estacion y la articulacién de ésta con la ciudad por medio de una calle
o avenida de nueva creacion (Pérez Fernandez, 1994; Santos, 2007).

Las consecuencias del establecimiento del ferrocarril en la ciudad basado en el primero
de los modelos determinaron la transformacion de los espacios urbanos existentes y la dis-
minucién de la superficie edificable en la ciudad amurallada. Por otra parte, los cambios en
la morfologia urbana derivados del segundo, el de la travesia en borde urbano, propiciaron
la expansion de los limites de la ciudad. La creacién de nuevos espacios urbanos, que fueron
incorporados en mayor o menor medida a los diferentes planes de ensanche, se fue gestando
a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX y las primeras décadas del XX (Capel, 2007).
El crecimiento urbano terminarfa por engullir el entorno ferroviario, pero sin planificar ni
resolver la articulacién entre ciudad y ferrocarril. Ello generaria, por un lado, problemas
importantes de barrera ferroviaria y, por otro, ciertas disfuncionalidades entre lo ferroviario
y lo urbano (Bustinduy, 2006; Santos, 2007). La ciudad envuelve las instalaciones sin tener
en cuenta la naturaleza y caracteristicas de este modo de transporte, en unos casos ddndole la
espalda, en otros, sencillamente, ignordndolo.

A mediados de siglo XX, y como resultado de la competencia del automdvil, que intensi-
fica su presencia en los afios treinta, el ferrocarril pierde peso en los viajes de corta y media
distancia (Capel, 2007). En ese periodo se inicia la crisis del ferrocarril en Europa, situacién
que en Espafia llega después de la Guerra Civil. La agilidad de la carretera y, mas tarde, la
eficacia del avién en las grandes distancias, implican el progresivo abandono y la obsoles-
cencia de los servicios ferroviarios. Ello explica el deterioro de muchas de las instalaciones
ferroviarias ubicadas en zona urbana y el desuso ferroviario de grandes superficies en posi-
ciones centrales dentro de las ciudades.

A partir de los afios setenta, se introducen mejoras técnicas con el objetivo de hacer mds
competitivo el modo de transporte ferroviario, lo que permitié obtener mejor calidad de ser-
vicios y abaratar los costes. Sin embargo, no es hasta los afios ochenta, con el impulso de los
servicios de cercanias, y ya en los noventa, con la introduccién de la alta velocidad, cuando
se produce el reencuentro de la ciudad con el tren. Después de un periodo de lenta decaden-
cia vuelve a replantearse el papel del ferrocarril en todo el sistema de transporte y parece, no
solo reconciliarse, sino también impulsar la nueva ciudad, acompafiando los nuevos procesos
de urbanizacién (Lépez, 1999; Bellet, 2010).
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Tal y como detalla en su trabajo el gedgrafo Luis Santos, la situacion de integracion del
ferrocarril convencional en muchas ciudades espafiolas no puede calificarse hoy de satisfac-
toria (Santos, 2007). El ferrocarril es una pieza urbana que por sus caracteristicas y por la
naturaleza de la funcion de transporte que cumple tiene que ser compatible en la ciudad. En
casos de graves disfuncionalidades y cuando sea necesario, deben buscarse soluciones técni-
cas y econdmicamente viables de integracion (Pérez Ferndndez, 1994)7.

Para tratar de integrar la infraestructura en el medio urbano existen soluciones blandas
(tratamiento de bordes, aumento de permeabilidad, construccién de pasos a distinto nivel,
adaptacion a las condiciones topogréficas del lugar, entre otras) y soluciones duras (sote-
rramiento de la travesia urbana, o la construccién de una variante del trazado). En Espaia,
y especialmente con la llegada del nuevo tren, parece haberse elegido las soluciones duras
y maximalistas: estudiando la variante del trazado u optando por el soterramiento total de
la travesia urbana ferroviaria. Sin embargo, ambas soluciones entienden el ferrocarril como
una molestia urbana a paliar. Ademds de complejas, ambas opciones requieren una impor-
tante inversion. Es entonces cuando se implican las plusvalias urbanisticas, generadas por la
liberacion del suelo de uso ferroviario, para financiar buena parte del proyecto. La solucién
que pasa por construir una variante de trazado alejando la estacién de los nicleos urbanos
(excepto en el caso de variante exterior) es, segin apuntan diversos autores, dificilmente
compatible con la funcién de un medio de transporte de viajeros que basa su eficacia en la
mayor centralidad de las estaciones (Troin, 1995; Pérez Fernandez, 1994).

Sin embargo, las fuertes inversiones que acarrean las posiciones centrales y los minutos
que pueden perderse en el trayecto entre grandes estaciones terminales provocan que, en los
medios menos densamente poblados, la localizacién de la estacion que debe acoger los ser-
vicios de alta velocidad sea periférica. En este contexto, los criterios de eficiencia de la LAV
pesan sobre la decision del emplazamiento®. Este es el caso de un buen nimero de estaciones
francesas (Venddme, Macon-Loche, Le Creusot, Haute Picardie, Arbois, Marne-la Vallée,
Satolas, Rhone-Alpes Sud en Valence, etc.) (Menerault, 2007; Facchinetti-Mannone, 2005) y
unas pocas espafiolas, casos concretos que veremos mds adelante.

lll. UN NUEVO TREN EN UN NUEVO CONTEXTO URBANO

El ferrocarril de alta velocidad, como lo fue el primer ferrocarril del siglo XIX, es un
medio de transporte con una clara vocacién urbana. Como expondremos a lo largo del texto,
su implantacién refleja no sélo las condiciones sociales y técnicas actuales, sino también
algunas de las caracteristicas que va tomando el mismo proceso de urbanizacién con su
cardcter extensivo, a la vez que selectivo (Nel-lo, 2007; Muiioz, 2004). Como ya ha sido

7  Segtin Pérez Ferndndez, la integracion no deberia consistir tan solo en el tratamiento de bordes y en el
aumento de permeabilidad a través de la construccion de pasos a distinto nivel sino mds bien en: «actuaciones mas
imaginativas que tienen que complementar la visién ferroviaria con la urbanistica. La mejor adecuacion del proyecto
a la topografia y a las condiciones del lugar trata de adecuar la solucion a cada parte del trazado ferroviario: elevado
(en viaducto o terraplén) cubierto o descubierto, deprimido o soterrado, no hay ningtin modelo tipo, las soluciones
segtin el caso» (Pérez Ferndndez, 1994, 83).

8  Bustinduy apunta que las tradicionales estaciones terminales de las grandes ciudades estdn dando paso a
estaciones de tipo pasante. Ello implica cambios muy profundos para la misma estacion, para el servicio y para la
relacion de las infraestructuras ferroviarias con la ciudad (Bustinduy, 2006).
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apuntado en otros trabajos, el tren de alta velocidad intensifica los procesos de metropolita-
nizacién, extendiendolos sobre espacios ahora discontinuos, y el proceso de concentracion-
polarizacion del territorio (Urefia, Garmendia y Coronado 2006; Bellet, 2010).

1. Un medio de transporte postfordista por excelencia

Las nuevas tecnologias de transporte estin mds determinadas por el modo de organi-
zacién econdmica y politica en el que se implantan de lo que éstas pueden influenciarlo
(Plassard, 1992). Si pensamos en los cambios de escala y tiempo que introdujo el ferrocarril
en el siglo XIX, que permitié y acompaiié el desarrollo de la revolucién industrial, y, a prin-
cipios de siglo XX, el avion, que facilit6 el paso a la economia mundial, podemos relativizar
la llamada «revolucién» que introduce el tren de alta velocidad y considerarlo un tren muy
mejorado que acompafia las transformaciones de reorganizacién productiva y espacial de
nuestros tiempos (Klein, 2001).

El tren de alta velocidad (TAV), no por casualidad llamado el «tren que vuela bajo»,
produce, de hecho, los mismos efectos espaciales que ya introdujeron sus predecesores (el
ferrocarril y el avién): la extensién de los mercados y la polarizacién del espacio. Concebido
inicialmente como un medio de transporte que se dirige prioritariamente al servicio de las
grandes metrépolis urbanas (Zembri, 2005; Gutiérrez Puebla, 2004), el TAV es, quizds como
ninguna otra, una infraestructura postfordista. Se insiere en los procesos de diferenciacion
espacial y transformacion socioproductiva contempordnea de una forma bastante convulsa:
generando una gran dualidad entre espacios servidos y no servidos, articulando dindmicas
socioecondmicas en espacios discontinuos (metropolitanizacién discontinua) y creando fuer-
tes polaridades en los entornos de los nodos-estacion (Urefia, Garmendia y Coronado, 2006;
Bellet, 2010).

La infraestructura parece venir a reforzar asi los procesos de concentracion de las activi-
dades y de la poblacidn, resultado de la causalidad circular, que no lineal, de los efectos de la
AVF. Esta misma l6gica de superconcentracion es desarrollada también por otros megapro-
yectos de infraestructura de transporte: grandes puertos industriales, sistemas de autovias y
autopistas, plataformas aéreas tipo hub, polos intermodales, etc. El efecto de reagrupamiento
y aspiracion que reflejan estos proyectos es innegable y la alta velocidad viene a confirmarlo
(Troin, 1995). En este sentido, la alta velocidad refuerza la jerarquizacién de las ciudades y
los territorios. Las disimetrias regionales se amplian, dado que los mejores servicios y acce-
sibilidad serdn ofrecidos tinicamente a unos pocos puntos del territorio.

2. La oportunidad de reestructurar los espacios urbanos

La implantacién del nuevo ferrocarril en el medio urbano genera grandes expectativas
de dinamizacién socioeconémica. Sin embargo, sus efectos mds inmediatos son los cambios
espaciales que genera la misma implantacién de la infraestructura en el territorio. En un buen
nimero de casos, la implantacion de la AVF se ha entendido como una nueva oportunidad
para redefinir la relacién entre la infraestructura y la ciudad. De forma que, a escala local,
el proyecto de implantacién puede llegar a convertirse en un proyecto de transformacién
urbanistica, en un proyecto capaz de modificar la estructura fisica y funcional del conjunto
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(Bruinsma, et al., 2008; Van den Berg y Pol, 1998). Ademds, la reordenacién del sistema
ferroviario introduce la oportunidad de mejorar la integracion de los espacios ferroviarios en
la trama urbana, paliando el tradicional papel de barrera que las instalaciones ferroviarias han
jugado histéricamente (Bertolini y Spit, 1998; Santos, 2007).

Los proyectos de implantacion del nuevo tren suelen centrarse en la permeabilizacion o
eliminacién de la barrera urbana que suponen las infraestructuras ferroviarias, para permi-
tir la articulacién de los barrios y tramas del entorno de la estacion al conjunto urbano. El
soterramiento de las vias y/o la construccion de falsos tineles son las opciones mas deseadas
en el caso de implantaciones centrales, pero las dificultades técnicas y, especialmente, las
razones econdémicas provocan la biisqueda de soluciones alternativas. El administrador suele
resistirse a tan costosas demandas y es aqui cuando, desde instancias locales y autonémicas,
se conciben las sociedades para acometer los proyectos de implantacion ferroviaria y los pro-
yectos de renovacion de los entornos de las estaciones: Zaragoza Alta Velocidad 2002, S.A;
Valladolid Alta Velocidad 2003, S.A.; Valencia Parque Central Alta Velocidad 2003, S.A;
Logrofio Integracién del Ferrocarril 2002, S.A.; Barcelona Sagrera Alta Velocidad, S.A.;
Leon Alta Velocidad 2003, S.A., etc. Las sociedades tratan de acometer grandes operaciones
urbanisticas sumando, al capital que aporta el Ministerio de Fomento, el procedente de ins-
tituciones locales y regionales y el de las plusvalias resultantes. En todo caso, cabe destacar
que en el caso espaiol, a diferencia de lo ocurrido en otros contextos, el capital publico es el
gran promotor en estas sociedades siendo casi inexistente la participacion de capital privado
(Bruinsma et al., 2008).

El volumen de las inversiones suele ser elevado y se espera sufragar una buena parte de
éstas gracias a las plusvalias generadas en los procesos de transformacion y/o liberacion de
suelo ferroviario. Las sociedades, y los proyectos por ellas acometidos, deben autofinan-
ciarse, es decir, que las rentas generadas por la venta de suelo liberado deben cubrir buena
parte del coste comprometido en las operaciones. Ello no sélo es un riesgo para la viabilidad
del proyecto, sino también una limitacién importante para una reordenacién urbanistica que,
en la mayoria de casos, se promete estratégica. La fuerte recesién del mercado inmobiliario
iniciada a mediados de 2007, a la que se suma hoy el estado generalizado de crisis econd-
mica, podria estar dificultando a estas sociedades el desarrollo de los proyectos inicialmente
previstos, llegando incluso a comprometer su ejecucién final.

En la mayoria de los casos, se trata de la mds importante transformacién urbana que
nunca ha acontecido en la ciudad. La implantacién de la AVF se interpreta como la gran
oportunidad no solamente de transformar el entorno de la estacion (Lleida, Girona, Le6n,
Ourense, etc.), sino también de reestructurar el conjunto urbano. Los casos de Zaragoza,
Burgos, Valladolid o Figueres son, en este sentido, paradigmaéticos.

IV. LA RELACION ENTRE EL MODELO FERROVIARIO Y EL MODELO URBANO EN EL CASO
ESPANOL

Para explicar las caracteristicas de implantacion de la AVF debe hacerse referencia, en
cada caso, a la gestién del proyecto y al proceso de toma de decisiones, en el que intervienen
varios agentes (Miralles, 2003). Las relaciones entre los diferentes agentes (los del medio
local y regional, el administrador de la infraestructura (ADIF) y el Ministerio de Fomento) y
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las estrategias que éstos han ido desplegando a lo largo del proceso pueden ayudar a entender
el grado de integracidn del sistema ferroviario al medio urbano y el protagonismo, bien del
modelo ferroviario, bien del urbano/territorial, en la resolucién final de la implantacién del
nuevo tren.

La capacidad de decision, gestién e intervencion de los agentes locales no siempre ha
sido igual, ni facil, con el ADIF. Este dltimo tiene otra visién (vision de red frente a la de
nodo) y otra presion. La visién del ADIF se centra en la eficiencia de la red y en la articu-
lacion de los grandes nodos. Mientras que la vision de los agentes locales se centra en la
escala del nodo-estacion, con el objetivo de integrar de la mejor manera posible la infraes-
tructura en el territorio. El peso de una u otra visién explican las diferencias existentes en
cada una de las soluciones para la implantacién de la AVF, asi como su grado de insercién
en el sistema urbano/territorial. En general, en los territorios con menor densidad de pobla-
cién, el nuevo ferrocarril suele imponer sus propias légicas al modelo urbano/territorial
(Ribalaygua, 2005; Bellet, 2007). Asi, aparecen estaciones periféricas, mal conectadas con
el resto de las infraestructuras, con escasos servicios, pocas posibilidades de intermodalidad
y dificilmente integrables a la trama urbana consolidada. La obtencién de la estacién puede
ser importante, pero para que realmente pueda convertirse en un instrumento dinamizador
debe integrarse correctamente al medio y debe ser, por lo tanto, coherente con la configura-
cién y estructura urbano/territorial preexistente y con aquello consensuado por los agentes
locales en la planificacidn estratégica y fisica de cara al futuro (Bellet, Alonso y Casellas,
2010; Feliu, 2005).

1. Tipologia de situaciones en la implantacion de la alta velocidad ferroviaria segtin el grado
de coherencia entre lo ferroviario y la estructura urbanalterritorial

La corta pero intensa historia de la implantacién de la AVF en Espafia deja entrever cam-
bios prometedores en la histérica relacion entre ferrocarril y ciudad®. A partir de la revision
de los diferentes casos de estudio se destacard: como se va articulando el modelo ferroviario
al modelo urbanistico/territorial, cuando y como se impone uno u otro y cual es el grado de
coherencia que hay entre los dos.

A) Un nuevo modelo ferroviario para un nuevo modelo urbano

En estos casos la implantacion de la nueva infraestructura se realiza a través de la cons-
truccion de un nuevo sistema ferroviario, habitualmente a través de un nuevo trazado exte-
rior respecto al nicleo urbano. La construccion de variantes externas perimetrales genera,
no sélo potentes procesos de renovacion central, sino también grandes oportunidades de
incidir sobre la estructura del conjunto urbano. La supresion de vias y el desplazamiento al
exterior de instalaciones ferroviarias centrales (talleres, estaciones de reparacion, almace-
namiento, mercancias, etc.) generan procesos de renovacién muy intensos. Estos permiten

9 La clasificacion se ha establecido teniendo en cuenta las estaciones de ciudades medias o grandes que
ya cuentan con los servicios, estdn en ejecucion o proyectadas las lineas y las estaciones, o bien existe concurso o
proyecto municipal aprobado para la construccién de una nueva estacion. Se dejan al margen los casos de Madrid y
Barcelona, cuya escala urbana y complejidad del sistema ferroviario dificultan la comparacién con el resto de casos.
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los mds ambiciosos replanteamientos, tanto para el lugar, como para el conjunto de la
estructura urbana. La nueva implantacion ferroviaria se convierte asi en un gran instru-
mento urbanistico que genera una fuerte transformacién urbana. Esta seria la situacién que
se produjo en el caso de Ciudad Real, cuyo nuevo trazado ferroviario, justo en el borde
este de la ciudad, pasé a reunir los servicios convencionales y los de alta velocidad. Esta
actuacion supuso el cierre de la estacion y el desmantelamiento de las instalaciones ferro-
viarias centrales que habfan prestado servicio desde 1861. La construccién de la nueva
linea tangencial permitid: la liberacion de suelo central (17,5 ha), la completa supresion
de una barrera histdrica y la reestructuracion urbanistica del conjunto (Bellet, 2000; Gon-
zélez, Aguilera et al., 2005). A través de un Plan Especial de Reforma Interior, aprobado
en 1992, se reordend el nuevo espacio central, que pasé a alojar suelo residencial para 900
viviendas, un parque urbano y una nueva red viaria que permitia una mejor conexion entre
el centro y el sur de la ciudad (Ureda et al., 2001).

Un caso similar es el que se plantea para Figueres, donde la construccién de un nuevo
trazado ferroviario que circunvala por el oeste la ciudad y la construccién de una estacién
que retine los servicios de alta velocidad y los convencionales en el drea de Vilafant, a unos
2.5 km del centro, ha de permitir una profunda transformacién del conjunto urbano. Con
dicha operacién en la ciudad se suprimird una barrera histdrica y se liberard el suelo ocupado
por unas instalaciones un tanto anquilosadas en pleno centro de la ciudad'.

De todos modos, los casos mds representativos de esta tipologia tal vez sean los de
Burgos o Pamplona. La remodelacion de la red arterial ferroviaria de la ciudad de Burgos
estd resultando ser la transformacion urbanistica mds importante realizada nunca en la
ciudad. La presencia de las vias férreas ha generado histéricamente un problema urbanistico
de primer orden en el centro urbano. Pese a alimentar el intercambio y facilitar la
comunicacion, el ferrocarril ha incidido de forma negativa en la estructura urbana, actuando
como una barrera para el crecimiento y dificultando la articulacién de las diferentes zonas
de la ciudad (Santos, 2005). La llegada del tren de alta velocidad supone una buena ocasién
para replantear la relacidn de la infraestructura ferroviaria con el espacio urbano. Esta nueva
relacién pasa por la completa reestructuracion de la red arterial ferroviaria, que consiste en:
la construccién de una nueva variante ferroviaria perimetral que transcurre por el norte con
una longitud de 20,7 km; asi como el traslado de la estacion de viajeros sobre el trazado
de la nueva variante. Dichas actuaciones permiten la desafectacion de casi 29 ha de suelo
ferroviario central. La liberacién de este suelo se destina a la creacién de una avenida de
12 km, al entorno de la cual se localizardn viviendas, espacios libres y equipamientos. La
consolidacién de la avenida ha de permitir una mejor articulacién del centro con los barrios
del sur (Andrés, 2008)'".

10 El trazado exterior perimetral y una nueva estacion provisional sobre éste se encuentran ya construidos. En
diciembre de 2010 se inauguraron los servicios transnacionales de AVF entre Figueres y Paris a través del tinel del
Pertis. Sin embargo, y por el momento, siguen en funcionamiento las instalaciones del ferrocarril convencional en
el centro urbano.

11 El desvio ferroviario de Burgos se hace efectivo el 14 de diciembre de 2008. A partir de dicha fecha ya no
entra ningun otro tren en la ciudad después de casi 150 afos de historia urbana del ferrocarril.
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Figura 2
LA NUEVA VARIANTE FERROVIARIA'Y LA IMPLANTACION DE LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA EN BURGOS

PLANO GENERAL DE LA RED \,
FERROVIARIA DE BURGOS ':
e
Estado Actual y Nueva Variante i 7
Z Nueva Estaci@:\ |
/.-\'_A“ v Vlajgros
——"" 7
Se
It x )
vy N>
~
.
) -/ .‘7 S,
drig.p; \ S
_____ len X
<l s
{ = PBa
\ 4 ,,-_"‘_.‘.':::;\é\
\/ ™
W\
’\
\‘ Plan Especial P
‘\ de la Estacion/
‘e Aae -~ ]
.
Neaal..
. /
P ;¢ | === Red actual (infraestructura ferroviaria que se mantiene)
S
% . P
% i / ==m==:Red actual (infraestructura ferroviaria que se desmantela)
N © H
<, : -
Ao 1km S | ‘1 e Nueva Red. Variante Ferroviaria
® o ey e
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ciudad intermedia de Castilla y Leén», en Ciudades. Revista del Instituto Universitario de Urbanistica de la Uni-
versidad de Valladolid,n° 11.

En Pamplona se prevé la eliminacion del histérico bucle ferroviario que penetra hasta el
area de San Jorge en pleno centro urbano y donde se ubica actualmente la estacion. Ello se
realizard gracias a la construccion de una nueva red arterial perimetral que discurrird por el
este del trazado urbano, sobre la cual se construye la nueva estacion de ferrocarril en Echa-
vacoiz, la cual se prevé que esté operativa en 2015.

El proyecto de implantacion de la AVF en la ciudad incide sobre una superficie de 238
ha, de las cuales 210 corresponden al entorno de la nueva estacion y, el resto, a la zona que
se libera por el desmantelamiento de la actual estacion y el bucle ferroviario histdrico cen-
tral. El entorno de la nueva estacion en Echavacoiz incluye una importante zona dotacional
y deportiva, una reserva comercial en la Ronda Oeste, 7.000 viviendas, un drea tecnoldgica,
y una reserva para equipamiento de interés regional. En la zona de San Jorge, gracias a la
liberacion de suelo ferroviario, estd prevista la construccion de 1.125 viviendas. Las actua-
ciones, en su conjunto, prevén una inversion total de 457 millones de euros, de los cuales
347 corresponden a la actuacién urbanistica y, el resto, 110 millones, a la transformacién del
sistema ferroviario en Pamplona.
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B) Transformacion del modelo ferroviario que refuerza el modelo urbano existente

En este segundo tipo, la construccién de una variante exterior para trdfico pasante y el
desplazamiento de grandes instalaciones ferroviarias al exterior (mercancias, talleres, dreas
de reparacion, etc.), liberan cantidades notables de suelo ferroviario en posicién méds o menos
central. En algunos casos, estas actuaciones generan grandes operaciones de transformacion
urbanistica que inciden en el conjunto de la estructura urbana. Esta transformacién se pro-
duce por cambios de uso y liberacion de suelo ferroviario sin modificar en exceso el sistema
ferroviario preexistente.

La reforma de la red arterial ferroviaria en Sevilla para acoger la AVF provoc6 una de
las mayores transformaciones urbanisticas de la ciudad (Gonzdlez, Aguilera et al., 2005).
Histdricamente, las infraestructuras ferroviarias, consistentes en varias estaciones urbanas y
sus respectivas vias de enlace, se fueron convirtiendo en importantes barreras tanto para la
expansion urbana como para la articulacion de los diferentes barrios. La ciudad fue quedando
encajada y fragmentada por un denso y complejo entramado ferroviario al que desde media-
dos de los afios cuarenta se pretendia dar solucién (Rodriguez, 2001). La implantacién de la
alta velocidad suponia, por un lado, la liberacién y ordenacién de suelo ferroviario central,
con el desplazamiento de dreas de clasificaciéon y mercancias a Majarabique, al norte de la
ciudad, y el desplazamiento del drea de mercancias de La Negrilla al este. Por otro lado, la
construccion de la nueva variante a Huelva y el levantamiento de antiguas vias e instalacio-
nes permitian la apertura de nuevas vias y algunos importantes cambios de uso. Entre estos
cambios destaca la recuperacién de un paseo en el margen izquierdo del rio hasta la estacion
de Plaza de Armas, la creacién de un centro comercial en dicha estacion y la urbanizacién de
una avenida que conecta la vieja estacion de San Bernardo, hoy estacién de cercanias, con
Santa Justa. La nueva estacién de Santa Justa, una estacion intermodal, acoge los servicios
convencionales de cercanias, media y larga distancia y los servicios de alta velocidad.

El caso de Zaragoza es, quizds, uno de los mds claros ejemplos dentro de esta tipologia.
La implantacion de la alta velocidad en la ciudad se realiza a través de una notable transfor-
macidn ferroviaria que conlleva importantes cambios en la estructura urbana y que afecta de
forma directa a 114 ha en posicion central y tangencial. El desplazamiento hacia el sur del
drea de mercancias, donde se encuentra la plataforma logistica Plaza (Plataforma Logistica
de Zaragoza), permite la liberacidn de piezas pericentrales dando origen a la nueva estacién
de Delicias y convirtiendo el pasillo ferroviario Oliver-Valdefierro en un corredor verde. La
intervencién en el drea de Delicias, con unas 95,8 ha, tiene como objetivos: la construccién
de la estacién intermodal, la articulacién de los barrios del oeste de Zaragoza (Delicias-
Almozara), la dotacién de equipamientos y servicios al drea, asi como la integracién del rio
a la fachada oeste de la ciudad. A su vez, el traslado de los servicios del Portillo a Delicias
genera una buena ocasién para proceder a una importante actuaciéon de renovacién urbana
en plena posicién central'?. Las intervenciones realizadas permiten desarrollar amplios y
ambiciosos objetivos urbanisticos: eliminar la cicatriz urbana que suponia el ferrocarril en el

12 El proyecto para el desarrollo urbanistico de las 9,7 ha del drea del Portillo implica la aparicién de
22.000 m? de techo para usos residenciales para unas 220 viviendas (con una densidad total de 28,35 viviendas
por hectdrea), 30.000 m? de techo para usos terciarios, 45.000 m? de zonas verdes (58% de la superficie del drea)
y 16.000 m? de equipamientos (20,6% de la superficie).
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drea de Delicias y en el corredor Oliver-Valdefierro, generar un lugar de centralidad con usos
plurales que tratan de apostar por la sociedad de la informacion y las nuevas tecnologias,
entre Portillo y Delicias (Milla Digital), acercar y abrir Zaragoza al rio y dotar a la ciudad
de amplias dreas de espacios libres y verdes y de potentes equipamientos urbanos (Alonso y
Bellet, 2009).

La nueva implantacién del tren genera no sélo una potente reestructuracién urbana, sino
que, ademds, se convierte en uno de los principales instrumentos del nuevo proyecto urbano
que el gobierno local trata de impulsar. La llegada del tren de alta velocidad coincide en el
tiempo con la redaccién y el desarrollo del Plan Estratégico (Ebropolis-2006) y la redaccion
del Plan General de Ordenacién Urbana (2002), que han servido para plantear e impulsar una
serie de profundas estrategias de transformacién urbanistica, econémica y social. Quizds uno
de los proyectos mas emblematicos, y vinculados a las transformaciones que genera la llegada
de la alta velocidad, sea el de Milla Digital. Milla Digital es una actuacion que aprovechard el
desarrollo urbanistico de las zonas generadas entre Delicias y el Portillo para configurar una
Ciudad de la Innovacién y el Conocimiento, en la que convivirdn las viviendas, las empresas

Figura 3
LA IMPLANTACION DE LAALTA VELOCIDAD FERROVIARIA EN ZARAGOZA. LA OPORTUNIDAD DE REESTRUCTURAR
EL CONJUNTO URBANO
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y los equipamientos bajo una orientacién comun volcada en las actividades relacionadas con
las nuevas tecnologias y la sociedad del conocimiento, un urbanismo y una arquitectura de
calidad y unas avanzadas infraestructuras de telecomunicaciones.

La logistica y el transporte fueron quizds los vectores desarrollados con mds fuerza
durante los afios noventa (el drea logistica de Plaza, aeropuerto, tren de alta velocidad,
espacio ferial...), a los que ahora se suma la apuesta por la economia del conocimiento y las
nuevas tecnologias, como muestra el proyecto Milla Digital. Otra de las claras apuestas de
la ciudad por la bisqueda de un reposicionamiento y una mayor proyeccidn internacional
ha sido la celebracion de la exposicidon internacional sobre el agua, Expo Zaragoza 2008.
Estos proyectos, junto a la llegada de la AVF, son instrumentos con una clara incidencia tanto
en la transformacion urbanistica como en la dimensién econdmica y social, que pretenden
impulsar el territorio zaragozano hacia el siglo XXI (Alonso y Bellet, 2009).

La importancia de las instalaciones ferroviarias en Valladolid, ademds de posicionarla
como un nudo de comunicaciones en el noroeste peninsular, la ha convertido en una ver-
dadera urbe ferroviaria. La presencia urbana y funcional del tren es rotunda en el paisaje y
en la actividad diaria. Buena muestra de ello es la presencia de las cerca de 66 ha de suelo
ferroviario en pleno centro urbano: el recinto del Taller Central de Reparaciones, la estacién
de Campo Grande, la estacién de La Esperanza , y las instalaciones de Argales. Sin embargo,
esa misma presencia conduce a una relacién problemadtica entre los usos ferroviarios y la
ciudad que Santos y De las Rivas resumen en los siguientes puntos: «el cardcter interior
del recinto férreo, la carencia de una estacion comun de mercancias exterior a la ciudad, el
incrustamiento urbano del extenso Taller Central de Reparaciones, la existencia de grandes
espacios en desuso, la clausura de lineas y la tensién generada por nuevas expectativas de
modernizacion ferroviaria» (Santos, de las Rivas, 2005, 88). Con esta situacion se va cons-
truyendo un discurso que da por hecho la solucién a esa problematica: el soterramiento de las
vias en su travesia central y el desplazamiento de talleres y grandes piezas ferroviarias sobre
una variante exterior. Y, efectivamente, la construccion de la red arterial ferroviaria de Valla-
dolid incluye el desarrollo de una variante de trazado, por el este de la ciudad, sobre la que
se instalan la nueva estacidon de mercancias y los talleres ferroviarios. Con el desplazamiento
de estas instalaciones y el soterramiento de las vias que circulan por el centro (4,7 km en el
proyecto, mds una ampliacion solicitada de 1,5 km en el sur), se consigue liberar cerca de
100 ha de suelo ferroviario en posicion central, entre la variante sur y la carretera de Renedo.
Ello permite desarrollar la operacién de renovacién urbana mds grande de la historia de la
ciudad, con un coste que puede superar los 1.000 millones de euros.

El ‘Nuevo Valladolid’, segtin lo que dispone el proyecto ganador del concurso inter-
nacional convocado por el Ayuntamiento y concedido a la firma de arquitectos Rogers, se
organiza en tres grandes zonas. La primera, llamada drea de nueva centralidad, esta situada
en los antiguos talleres ferroviarios. Aqui el proyecto prevé la construccion de unas 3.000
viviendas y 150.000 m2 de techo para usos terciarios dispuestos en una torre de 110 metros
de altura y siete mds de entre 40 y 50 metros. Se trata de uno de los hitos fundamentales del
proyecto: un espacio intermodal concebido a la vez como espacio residencial y centro de
negocios. La antigua estacion de Campo Grande va a convertirse en un centro comercial,
Vialia, de 50.000 m?, debajo del cual se ubicard la nueva estacién subterrdnea. El traslado
de la actual estacion de autobuses permite convertir el lugar en un gran nodo intermodal. La
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Figura 4
NUEVA ESTRUCTURA DE LA RED ARTERIAL FERROVIARIA EN VALLADOLID
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liberacion del suelo ferroviario por desplazamiento exterior y en superficie genera 850.000
m? de techo de nueva construccién, 605.000 m? de los cuales son para usos residenciales.

El barrio de Argales, el mds alejado del centro, afadird 2.600 viviendas mds, ademas
de dos torres de 60 metros para uso terciario. Se edificardn 28 inmuebles en un drea que se
desafecta por el traslado de dos dotaciones de Renfe y donde se habia previsto que los railes
permanecieran en la superficie. Pero, a principios del afio 2009, el Ayuntamiento de Vallado-
lid solicita al ADIF la prolongacién del soterramiento un kilémetro y medio mds a la altura
de Argales y hasta la ronda exterior sur. Mientras, en la zona de Ariza, donde se encuentra
actualmente la estacion de mercancias, se prevé la construccioén de 600 viviendas en bloques
escalonados, con un zécalo para pequefio y mediano comercio.

El Area de Nueva Centralidad Regional y su tratamiento se concibe como una oportuni-
dad para reforzar la capitalidad de Valladolid, pero esto parece cuestionable cuando se habla
de casi 70 viviendas por hectdrea en la actuacién completa (una densidad propia de cualquier
desarrollo residencial), lo cual parece poner en duda ese objetivo. Un drea de centralidad
regional deberia apostar de forma mas decidida por usos mds vinculados a actividades gene-
radoras o potenciadoras de nuevas formas de economia y nuevas actividades urbanas.
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Se trata de un gran proyecto urbanistico, basado en grandes actuaciones de renovacion,
con un cuidado disefio del continente y que cuenta con el prestigio de la firma de arquitectura
Rogers, que, sin embargo, ha descuidado la planificacion estratégica del contenido. Se procede
asi a un intenso cambio urbanistico sin plantear un cambio paralelo y estratégico en las fun-
ciones econdmicas y sociales de la ciudad, a diferencia de lo ocurrido en el caso de Zaragoza.

C) Leve reordenacion del modelo ferroviario que mejora la estructura urbana

En otros muchos casos, el soterramiento de algunos tramos de vias, el desplazamiento
al exterior de alguna que otra instalacién o el mejor aprovechamiento de las instalaciones
existentes, inciden en una mejor integracion del ferrocarril en la ciudad. Esto es lo que ocurre
en los casos en los que se respeta buena parte del modelo ferroviario existente tratando de
integrar mejor lo ferroviario en la estructura urbana y valorizando las posiciones mds o menos
centrales de las estaciones que alojan viejos y nuevos servicios. Es el caso de muchas ciudades
medias que, o bien ya han recibido la AVF, como Cérdoba, o bien la recibirdn a medio plazo,
como Girona, o a mas largo plazo, como Ledn, Ourense, Santander o Almeria. Es, también, el
caso de las estaciones centrales en ciudades de mayor rango como Valencia o Alicante.

En Cérdoba, la llegada de la alta velocidad en 1992 permiti6 a la ciudad desarrollar el
proyecto de soterramiento de la travesia urbana y el desplazamiento de las actividades de
mercancias a la periferia. La operacién urbanistica liberé 43,4 ha de superficie en un drea
central que permitié mejorar la articulacion de la trama urbana central y generar suelo para
usos residenciales, ademds de equipamientos y, en menor medida, actividades econdmicas
que han incidido también en la transformacién socioecondémica de las dreas colindantes.

El concurso convocado en Leén proponia como uno de sus objetivos modificar la imagen
de barrera del ferrocarril e integrarlo mejor a la trama urbana consolidada. Por lo tanto las
propuestas debian ir mds alld de las meras opciones de soterramiento. El desarrollo de una
variante exterior para trafico pasante y la construccién de un centro en el sur para alojar las
instalaciones de talleres y mercancias (hoy todavia en situacién central), liberarfa suelo de
uso ferroviario en el centro urbano. Esta actuacién habria de permitir, en el futuro, desarrollar
un ambicioso proceso de transformacion urbanistica con la posibilidad de articular la divida
trama urbana y reforzar la centralidad en el entorno de la futura estacién. Aunque quizds la
obra mds importante y emblemdtica de la nueva integracioén del tren en Ledn, que permite
entender la importante transformacion urbana que va a generarse, sea el trazado semisote-
rrado de la travesia ferroviaria que a lo largo de 10 km transcurre por el centro y la vecina
poblacién de San Andrés de Rabaneda. El presupuesto de la operacién podria ascender a
unos 400 millones de euros, casi tanto como el coste de la linea en el tramo Palencia-Ledn.

Similar serfa el caso de Almeria'3, donde existe el compromiso de soterrar casi 4 km de
via ferroviaria en posicion central, desde las proximidades del paso a nivel de El Puche hasta
las cercanias del Parque de Gloria Fuertes, actuacién que facilitard la permeabilidad de la
zona, permitird recuperar suelo para dotaciones urbanas, asi como mejorar las condiciones
ambientales del entorno ferroviario.

13 El protocolo para la integracion del ferrocarril urbano en Almeria fue firmado por el Ministerio de Fomento,
el ADIF, el Ayuntamiento de Almeria y la Junta de Andalucia el 19 de junio de 2006.
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Figura 5
NUEVO MODELO FERROVIARIO Y OPORTUNIDAD DE TRANSFORMACION URBANISTICA EN LEON
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En Valencia la implantacién de la AVF supone una notable transformacién del sistema
ferroviario. Se prevé la construccion de una nueva estacion central junto a la actual estacion
del Norte. La nueva estacién intermodal tendrd cardcter pasante en lugar de su disposicion
actual en fondo de saco. Esto se conseguird con la construccién de un nuevo tramo ferro-
viario que une la estacién con el corredor del Mediterrdneo (linea Valencia-Barcelona) en
el norte de la ciudad. La actuacién ferroviaria contempla ademads el soterramiento de 9 kil6-
metros de vias en su travesia urbana. La transformacién del sistema ferroviario comportara
también el desplazamiento de talleres y almacenes al sur de la ciudad. Esta operacion permi-
tird desarrollar un proyecto de renovacién urbanistica en posicidn central: el proyecto Parque
Central (65,6 ha.). Este prevé desarrollar un gran parque (23 hectdreas), un nuevo bulevar
central y varias plazas y jardines (10 hectdreas). Esta operacion prevé también la construc-
cion de 630.000 m? de techo para usos residenciales y terciario, y 506.000 m? de techo para
nuevos equipamientos. La suma de las inversiones para la transformacién del sistema ferro-
viario supone una inversién de unos 804 millones de euros.
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D) Escaso cambio del modelo ferroviario que incide en la renovacion del entorno de la estacion

En muchos casos se opta por el aprovechamiento de buena parte de las instalaciones e
infraestructuras centrales y por la construccion de variantes exteriores para traficos pasan-
tes. En estos casos la remodelacion ferroviaria se aprovecha para reforzar la estructura
urbana central y recuperar los degradados barrios de la estacion. Esta situacion genera inte-
resantes procesos de renovacion centrados en el entorno de la vieja estacién, sin modificar
en exceso el modelo ferroviario preexistente. Se trata de aprovechar las infraestructuras
ferroviarias, tratando de mejorar su integracién en la trama urbana, con el soterramiento
de algtin pequefio tramo de vias y con la remodelacién total o parcial de la estacién y su
entorno. Como ejemplos recientes, podriamos citar los casos de Lleida y Mdlaga, donde
la remodelacién del entorno de la estacion se encuentra, como veremos, ejecutada parcial-
mente. A éstos, cabe afiadir los proyectos que estdn previstos para Logrofio, Gijén, Murcia
o Santiago de Compostela.

En Lleida, la AVF se recoge en la estaciéon convencional central, cuya transforma-
cién va mucho mds alld de lo ferroviario. El Plan Especial de la Estacién (14,3 ha),
cuya primera version fue aprobada en 20034, tiene los siguientes objetivos: eliminar la
barrera ferroviaria completando el soterramiento de vias hasta los andenes de la estacion,
desarrollar una mayor conectividad entre los barrios del norte construyendo dos nuevos
puentes, consolidar la centralidad de la estacién convirtiéndola en un centro intermodal
(que alojard también la estacién de autobuses) y dotar el entorno de la estacién de espacios
de ocio, comerciales (centro Vialia) y terciarios (91.000 m? de techo edificables). En total,
la implantacién de la AVF genera un volumen de inversién cercano a los 360 millones de
euros, de los cuales 75 millones corresponden a las inversiones urbanisticas fijadas en el
Plan Especial (Bellet, 2002).

En Madlaga la AVF ha sido acogida en la nueva estacion intermodal Maria-Zambrano
construida sobre la antigua estacién de ferrocarril. Esta representa el caso més claro de
utilizaciéon de una infraestructura ferroviaria como instrumento clave para la necesaria
redinamizacién de su entorno urbano inmediato. Se ha construido una estacién-centro
comercial (63.000 metros cuadrados, de los cuales 35.000 se destinan a actividad comer-
cial) que pretende ser un polo dindmico de actividades (comercio, ocio y un hotel). Empla-
zada de forma estratégica, a 2 kilémetros del puerto maritimo y 9 del aeropuerto (dispone
ademds de trenes lanzadera de conexidn), la estacion se ha convertido en el principal nodo
intermodal de la ciudad. La implantacién de la AVF en la ciudad comporta ademads el
soterramiento de 2,5 kilémetros de vias, generando 10 hectdreas disponibles para nuevos
usos. En este nuevo espacio se ha proyectado la construccién de un nuevo bulevar (1,7
kilémetros) y un parque longitudinal de 8 hectareas. Con este bulevar se pretende mejorar
la conectividad entre los barrios anteriormente separados por las vias y dotar a esta drea de
un espacio urbano de calidad.

En el caso de Logrofio, la operacion prevista se centra en la reordenacién del entorno
de la estacion y el soterramiento de la travesia ferroviaria a su paso por el nicleo urbano. A

14 El proyecto para la estacion se aprob6 en 2003 pero se ha visto modificado posteriormente en 2008 por un

cambio en el convenio con el ADIF y el Ministerio de Fomento para proceder al soterramiento del tramo de vias mas
préximo a la estacion.
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Figura 6
IMPLANTACION DE LAAVF EN LA CIUDAD DE LLEIDA, 2003
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finales de 2009 se inici6 la primera, y principal fase de actuacion, con un presupuesto de 180
millones de euros, que supone el soterramiento de 2,8 kildmetros de vias y la creacion de una
nueva estacion intermodal. La finalizacién del proyecto se presume para el afio 2015.

El soterramiento de la actual playa de vias y la creacién de un aparcamiento también sote-
rrado permitirdn liberar una importante pieza en posicion central, en la que se dara cabida
a usos residenciales y terciarios y a un parque urbano. La actuacién incluye también una
reordenacion de la accesibilidad a la estacion que permitird resolver la conectividad norte-sur
entre el barrio de Cascajos y el resto de la ciudad, superando el efecto de barrera de la playa
de vias.

La ordenacidn de los usos y la edificabilidad del suelo recuperado con el soterramiento se
han regulado a través de la redaccion de un Plan Especial de Reforma Interior del Ferrocarril.
Este define una superficie edificable de 213.000 m? y una dotacién de zonas verdes y espa-
cios libres no inferior a 65.000 m2. Se prevé, ademads, que la venta de suelo pueda financiar
parte del coste de la operacidn.

En agosto de 2008 el pleno del Ayuntamiento de Gijon aprobé el Plan Especial para la
Integracion del Ferrocarril. En el plan se define la nueva ordenacion del drea y el soterramiento
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de las playas de vias en las cercanias de las estaciones del Humedal (Cercanias y FEVE) y
Jovellanos (Larga Distancia). Se prevé también la construccién de una nueva estacion intermo-
dal y la reordenacion del conjunto del suelo afectado (16,9 hectdreas). De forma paralela, se
proyecta el soterramiento de 3 km de vias férreas a su paso por la ciudad, actuacién que gene-
rard un eje (Via Parque) que permitird eliminar la barrera dibujada por la travesia ferroviaria en
el centro urbano. El presupuesto de la actuacion asciende a 310 millones de euros.

La reordenacion de las estaciones permitird liberar 12,1 hectdreas en una posicién central,
de las cuales 2,6 se destinardn a uso residencial y, 0,6, a un hotel. El resto serd destinado a
zonas verdes, espacios libres, viales e infraestructura ferroviaria. Esta operacion pretende
generar una nueva centralidad urbana y superar el histérico efecto barrera de esta infraestruc-
tura en Gijon, permitiendo asi articular los barrios del noroeste con el centro urbano.

Finalmente, con el objetivo de garantizar una mayor permeabilidad, se ha optado por
una solucién innovadora para el edificio de la estacién: un semisoterramiento que genera
una cubierta transitable de 3,5 hectdreas y permeable con el exterior que provee de entrada
directa de luz natural al interior del vestibulo principal.

Figura 7
PLAN ESPECIAL PARA LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE GIJON

al Norte S.A.
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E) La Iégica del nuevo modelo ferroviario se impone al modelo urbano

Si en los anteriores casos hemos visto cémo el modelo ferroviario adapta sus l6gicas al pro-
tagénico modelo urbano, existen otros casos en los que se produce una situacién a la inversa,
siendo el modelo ferroviario el que impone ahora su l6gica. En esta casuistica situariamos a la
mayoria de las intervenciones que proponen estaciones periféricas. Casos como los ya ejecu-
tados, en Guadalajara-Yebes, Puente Genil-Herrera, Antequera-Santa Ana, Segovia-Guiomar,
Camp de Tarragona, Cuenca y Requena-Utiel, cuyas estaciones periféricas, situadas a varios
kilémetros de los nticleos urbanos que les dan nombre, se localizan con la 16gica del trazado
de la linea. Sin embargo, debemos destacar que no todas las estaciones periféricas son iguales,
ni responden a las mismas logicas espaciales, pudiendo distinguir las siguientes situaciones:

— La situacién mas habitual es que la estacidn se encuentre claramente vinculada a un
ntcleo urbano principal de tamafio medio o pequefio. La estacion se localiza entre 5 'y
10 kilémetros de una ciudad que actda de forma clara como ntcleo urbano principal
en ese territorio. Este serfa el caso de las estaciones periféricas en: Cuenca, Guadala-
jara'y Segovia.

— Una segunda casuistica es la creacion de una estacidn periférica en territorios poco
densamente poblados, con frecuencia entornos rurales, y sin polaridades urbanas cla-
ras. En estos casos, la estacion de AVF, situada sobre el trazado de la LAV, crea
una nueva centralidad en un territorio débilmente polarizado. Este seria el caso de
Antequera-Santa Ana, Puente Genil-Herrera y Requena-Utiel.

— Finalmente, el tercer caso es el de la estacién del Camp de Tarragona. Se trata de una
pequefia regién metropolitana, de unos 560.000 habitantes, caracterizada por la dis-
persion de la poblacién en un sistema urbano polinuclear. La estacion se localiza en el
trazado de la LAV Madrid-Barcelona y al norte de las dos principales polaridades de
la regién: a 10 Km de Tarragona y 15 km. de Reus.

En la implantacién de la alta velocidad en Guadalajara la configuracién del nuevo sis-
tema ferroviario, con un nuevo trazado externo se impone de forma evidente a cualquier
l6gica espacial, configurando una nueva realidad territorial. La estacion Guadalajara-Yebes
se localiza en el término municipal de Yebes, en una zona desvinculada de la trama urbana,
a unos 5 km del centro urbano de Guadalajara. Existen importantes barreras topogréficas y
ambientales que separan la nueva estacion del nicleo urbano y por ello se hace dificil pensar
en una posible articulacion fisica entre las dos zonas. Se trata de una decision tomada desde
la 16gica sectorial ferroviaria, teniendo en consideracion estrictamente criterios de trazado
ferroviario y de coste econdémico, sin entrar a valorar las necesidades urbanisticas locales
(Ribalaygua, 2005).

La nueva situacién territorial se produce cuando se aprueba el desarrollo, alrededor
de la nueva estacion de ferrocarril, de una importante operacién inmobiliaria que aspira
a la construccién de una ciudad integral: Valdeluz. La futura ciudad estd planificada para
albergar 30.000 habitantes, previendo también usos industriales, terciarios y equipamien-
tos educativos y de ocio. Sin embargo, los propios promotores afirman que la oportunidad
del area a desarrollar no se sustenta exclusivamente en la estacion de AVE, sino también
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Figura 8
LA LOCALIZACION DE LA ESTACION DE AVF GUADALAJARA-YEBES Y LA NUEVA SITUACION TERRITORIAL

[1 Suelourbano
[ Sueloindustrial
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en la cercania del aeropuerto de Barajas, la proximidad al futuro aeropuerto de Campo
Real y, sobre todo, en el dinamismo del Corredor del Henares, con la posibilidad de ofre-
cer nueva vivienda y mds barata muy cercana a Madrid.

En algunos casos, la localizacién periférica de estaciones podria acompafiar 16gicas terri-
toriales emergentes. En esos casos, el modelo ferroviario hace mds visible, potencia y sugiere
las dindmicas supramunicipales. Esta podria ser la situacién de Segovia. Histéricamente en
posicion periférica, o tangente, respecto a las grandes infraestructuras de comunicacién y
transporte, la llegada de la autopista a San Rafael (AP-61) y del tren de alta velocidad (en
diciembre de 2008) revolucionan no sélo la posicién de la ciudad y su entorno si no también
la percepcion de aislamiento (Bellet, Alonso y Casellas, 2010b). La linea de alta velocidad
Madrid-Valladolid discurre por el sureste del municipio y la estacion se ubica a 4 km del
centro urbano. La situacion periférica inicial, que plantea de entrada bastantes problemas
de accesibilidad, se contempla en algunos documentos de planificacion territorial (DOTSE,
2005) como una gran oportunidad para abrir la estacién a un territorio mds amplio y para
dinamizar y potenciar el corredor mas dindmico de la provincia (Segovia-Palazuelos-La
Granja), creando asf una centralidad con una clara vocacién supramunicipal.

La accesibilidad es el gran reto que plantea la nueva estacion periférica. Existe un vial de
reciente consolidacién que conecta Segovia-Guiomar con el centro urbano en unos 15 minu-
tos y dos lineas de de autobus urbano regulares (lanzaderas) que conectan la estacién con el
centro de la ciudad. Sin embargo, una de las cuestiones mds interesantes en el caso de Sego-
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via es la negacién, por omisién, del futuro del ferrocarril convencional, tema sobre el que
nadie se pronuncia. Tras cerrar el tramo Segovia-Medina del Campo en 1993, la estacion de
ferrocarril convencional en el borde sureste de la ciudad, quedé en un fondo de saco (Bellet,
2010). Finalmente, y tras la inauguracion de los servicios de alta velocidad, ésta subsiste hoy
con escaso volumen de viajeros y servicios (Bellet, Alonso y Casellas, 2010b).

Otro caso interesante es el de la estacion Camp de Tarragona, en la linea Madrid-
Barcelona-frontera francesa, que entra en funcionamiento en diciembre de 2006. La estacion
estd situada entre los pequefios municipios de la Secuita y Perafort (1.550 y 1.200 habitantes
respectivamente), en un espacio intermedio dentro de un sistema urbano disperso y extenso
de més de 560.000 habitantes cuyos centros urbanos mds importantes son Tarragona y Reus,
ambas a unos 10 km de la estacion.

La implantacién de la estacion de Camp de Tarragona participa de una estrategia terri-
torial mds amplia, ver figura 9, que prevé la completa reordenacion del sistema ferroviario

Figura 9
LA IMPLANTACION DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA MADRID-BARCELONA-FRONTERA FRANCESA
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de la zona. La reordenacion, que responde a una légica ferroviaria metropolitana y regional,
pasa por la habilitacién de un nuevo corredor de AVF sobre la que se dispondrd una nueva
estacion intermodal, al sur del aeropuerto de Reus, que conectard con la LAV del Mediterra-
neo. El territorio contara asi con dos estaciones de AVF (Gutiérrez Palomero, 2009).

El emplazamiento de la estacion de Camp de Tarragona ha reforzado la necesidad de
revisar el modelo de movilidad del drea, ya que los accesos actuales resultan muy limitados
(vias de acceso con un notable déficit de capacidad de carga y una reducida oferta de trans-
porte publico). De hecho, se prevé la creacion de una red de tranvia/ferrocarril interurbano
(Tramcamp) utilizando parte de las vias de ferrocarril convencional de la zona, medida que
permitird conectar los principales niicleos urbanos y las estaciones del drea.

Ademds de la reordenacién y mejora de los accesos a la estacion se han proyectado zonas
de desarrollo de suelo vinculadas a la nueva centralidad territorial que facilita la presencia
de la estacién de alta velocidad. El Instituto Cataldn del Suelo (INCASOL), dispone de 85
hectdreas de suelo contiguo a la estacion: 20 hectdreas en el municipio de Perafort, en el que
se ha proyectado una drea residencial para vivienda social (ARE)'> con unas 950 viviendas,
y 65 hectdreas en el municipio de la Secuita, que el Plan Territorial del Camp de Tarragona
define como espacio de usos terciarios y que el gobierno municipal actual prevé destinar a
actividades vinculadas a la sociedad del conocimiento y las nuevas tecnologias.

V. CONCLUSIONES

Con la actual red de poco mds de 2.000 km. de AVF y 24 estaciones, Espaiia se ha con-
vertido en uno de los paises europeos que mds ha apostado por el desarrollo de esta nueva
infraestructura de transporte. Las ciudades y los territorios que la reciben son conscientes de
las transformaciones que potencialmente puede acompaiiar o facilitar el nuevo tren. Entre
ellas, la mas inmediata suele ser la transformacién urbanistica que genera la propia implanta-
cién de la infraestructura ferroviaria.

A escala local, la llegada de la AVF ha venido acompafiada de grandes operaciones de
transformacion y renovacién urbana, convirtiéndose en un interesante instrumento urbanis-
tico cuya implantacién puede transformar la estructura fisica y funcional del conjunto. La
reordenacion del sistema ferroviario introduce, ademds, la oportunidad de mejorar la integra-
cion de los espacios ferroviarios en la trama urbana, paliando el tradicional papel de barrera
que algunas instalaciones han jugado al ser absorbidas por el crecimiento urbano.

Sin embargo, y delante de esta nueva oportunidad histdrica para reinterpretar la relacion
entre el ferrocarril y la ciudad, en lugar de plantearse opciones de integracién blandas, en
Espaiia se ha apostado, en la prictica totalidad de los casos, por las opciones mas duras y
maximalistas, que ademds de ser complejas, resultan costosas. Estas implican actuaciones de
cubrimiento/soterramiento de vias y/o desvio del trazado ferroviario al exterior.

La llegada del nuevo tren se ha utilizado como una excusa para desarrollar grandes opera-
ciones de transformacién urbanistica asociadas a la liberacién de piezas ferroviarias en posi-
ciones mds o menos centrales. En muchos de los casos analizados se trata de la operacién de

15 Las «Areas Residenciales Estratégicas» son una nueva figura urbanistica creada por la Generalitat de

Catalufia, aprobada en octubre de 2007, que tiene como objetivo dotar a las administraciones de instrumentos para
obtener de forma inmediata suelo urbanizable para la construccién de vivienda social.
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transformacion urbana mds importante acontecida nunca en la ciudad: como en los de Valla-
dolid, Burgos, Leon, Pamplona o Ciudad Real, entre otros. En el caso de Zaragoza la transfor-
macién urbanistica se acompafia de objetivos de transformacién econdmica y funcional. Alli,
la llegada de la AVF representa, ademads, la oportunidad de proceder a un cambio de modelo
socioeconémico que ha sido abordado desde la planificacion estratégica (Plan estratégico-
Ebropolis), urbanistica (Plan general, planes de desarrollo y reordenacién del suelo), proyectos
urbanos (Plaza, Milla Digital, Puerto Venecia, etc.) y grandes eventos como la Expo Zaragoza
2008. Las trasformaciones urbanisticas asociadas a la implantacién de la alta velocidad ferro-
viaria en la ciudad refuerzan un proceso de cambio urbano més profundo.

Estas operaciones de transformacién y estrategia urbana, que dependen en gran medida
de la cristalizacién de unas plusvalias urbanisticas, fueron programadas en un momento de
expansion del sector inmobiliario, en Espafia bastante centrado en el residencial. Ello explica
la cantidad de suelo y edificabilidad que los diferentes proyectos otorgan a los usos residen-
ciales, a diferencia de lo que suele producirse en otros contextos europeos, donde el suelo
suele reservarse para usos y actividades que sean capaces de acompafiar la centralidad que
genera la estacion. En una situacién como la actual, de fuerte recesion del mercado, planean
dudas mds que razonables sobre el futuro de ciertos macro-proyectos urbanisticos. El nuevo
contexto econdmico deberia conllevar la reorientacién de los proyectos y aprovechar para
replantear los modelos de relacién del ferrocarril con la ciudad.

En la segunda parte del articulo se muestra como con la implantacién y reciente expan-
sién de la AVF en Espafia no siempre coinciden las exigencias generadas por el modelo
ferroviario con aquellas derivadas del modelo urbano y territorial. Una correcta implantacién
de la infraestructura exige que se conjuguen de forma coherente las necesidades de lo ferro-
viario con las del modelo urbano/territorial, pero esto no siempre ocurre asi. De la tipologia
desarrollada en el articulo sobre el grado de coherencia entre ambos modelos, el ferroviario
y el urbano/territorial, podemos concluir que en buena parte de los casos lo urbano/territorial
se impone, en mayor o menor medida, a las puras l6gicas de la infraestructura.

En algunas ocasiones, la notable transformacién del modelo ferroviario preexistente
permite desarrollar una profunda reestructuracién del conjunto urbano. Casos como los ya
citados de Zaragoza, Burgos, Figueres o Valladolid son, en este punto, paradigméticos. En
algunas ciudades el nuevo modelo ferroviario permite la configuracién de una nueva estruc-
tura urbana, como en Burgos Ciudad Real y Figueres. En otros, la notable modificacion del
modelo ferroviario conlleva importantes operaciones de renovacién y reestructuracion urba-
nistica, como en Valladolid o Zaragoza.

En otras ocasiones, la implantacién de la AVF se interpreta como la gran oportunidad de
transformar el entorno de la estacion que recibe los nuevos servicios, sin modificar en exceso
el sistema ferroviario ya existente. En estas situaciones, se aprovecha la implantacién de la
AVF para reforzar la estructura urbana central y recuperar los degradados barrios de la esta-
cién, imponiéndose por lo tanto la 16gica del modelo urbano existente. Se producen asi pro-
cesos de remodelacion urbana intensos pero centrados en el entorno de la estacion: Lleida,
Milaga, Cérdoba y Ledn serfan algunos ejemplos de esta casuistica.

Sin embargo, en otras situaciones el modelo ferroviario se impone claramente a lo urbano
y territorial. En esta casuistica encontramos a la mayoria de las estaciones periféricas: casos
como los de Puente Genil-Herrera y Antequera-Santa, ambos en la linea de alta velocidad
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entre Cérdoba y Mdlaga, o el de la estacion de Requena-Utiel, en la linea del Levante. Estas
estaciones se encuentran a varios kilémetros de los niicleos urbanos a los que deben prestar
servicio. Aunque el caso mds paradigmatico dentro de esta situacion en Espana quizds sea el
de Guadalajara-Yebes. La configuracion del nuevo trazado ferroviario se impone de forma
evidente a cualquier logica territorial, llegando incluso a construir alrededor de la nueva
estacién de AVF una nueva ciudad: Valdeluz. La implantacién del nuevo modelo ferroviario
genera en este caso una nueva situacion territorial.

La localizacién periférica de estaciones de alta velocidad, en determinados contextos,
hace més visible, potencia y sugiere dindmicas territoriales emergentes en las tltimas déca-
das. Esta podria ser la situacién en el Camp de Tarragona o en Segovia, donde la posicién de
la estacion sugiere de entrada una vocacién de servicio y relacién supramunicipal.

Para que la llegada de la AVF pueda convertirse realmente en un instrumento dinamiza-
dor debe integrarse correctamente al medio y debe ser, por lo tanto, coherente con el modelo
urbano/territorial existente y con el proyectado a medio y largo plazo. Para ello es necesario
articular la implantacién de la infraestructura a la planificacion estratégica y fisica y a las
estrategias y politicas territoriales desplegadas a escala local. Solo asi puede convertirse la
llegada del nuevo tren, mds alld de la pura transformacién urbanistica, en un potente instru-
mento de dinamizacidn socioecondémica capaz de aportar las bases para la construccion de la
ciudad del siglo XXI.
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