AREAS DE NUEVA CENTRALIDAD URBANA
Y ESTACIONES DEL FERROCARRIL DE
GRAN VELOCIDAD EN ESPANA®

LUIS SANTOS Y GANGES ™

Durante la segunda mitad del siglo XX, tanto en Europa como en Iberoamérica
y en otras zonas, la clausura y el levantamiento de lineas férreas ordinarias de débil
trafico ha sido un fenémeno de gran relevancia relativa y absoluta, que ha afectado
mayormente a los territorios menos poblados y a las ciudades pequefias, toda vez
que la propia rigidez de gestion y la creciente especializacién del modo ferrocarrile-
ro -asociada a los movimientos masivos o a las largas distancias- han venido exi-
giendo cada vez mas unos niveles de demanda que no pueden ser cubiertos. De esta
forma, entre los afios sesenta y noventa del siglo pasado, se ha producido un enco-
gimiento de las redes férreas, mientras las carreteras se han convertido en el medio
universal del trinsito mecanizado, en un contexto politico y econémico que no ha
sido en general propicio para las inversiones publicas en los caminos de hierro.

Por otro lado, y de forma contradictoria, en el ultimo quinto del siglo pasado
han ocurrido unos puntuales aunque importantes acontecimientos que, en conjunto,
han modificado la tendencia descendente de la cuota del tren en el transporte, y que
vienen a ser la deslumbrante aparicion de la gran velocidad ferroviaria (en Japon,
Francia, Italia, Alemania, Espafia y otros paises) y el gran avance y perfecciona-
miento del transporte urbano y suburbano por carriles. El tren esta recuperando de
esta forma una imagen vinculada con el progreso.

La planificacion y construccion de nuevas grandes infraestructuras para las re-
des de gran velocidad ferroviaria en Europa esta siendo un potente argumento para
acometer dos vias confluentes de actuacion en la escala local:

Texto redactado en la primavera de 2005.
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1. La remodelacién del sistema ferroviario en las ciudades, que suele acarrear
consecuencias urbanisticas estructurantes al actuar sobre el efecto de barre-
ra de las vias e instalaciones técnicas y sobre la nodalidad de las estaciones.

2. La proyeccién de actuaciones urbanisticas mas o menos ambiciosas, con la
nueva estacion de gran velocidad como argumento para una nueva centra-
lidad urbana.

En efecto, en primer término, la llegada de una linea de gran velocidad suele
ser un acicate en la reconsideracion integral del equipamiento ferroviario en la ciu-
dad. Una reconsideracién que no sélo se asocia a la funcionalidad y eficacia del
sistema, sino ademas a la rentabilizacion de los espacios, cada vez més tenida en
cuenta por las sociedades ferrocarrileras, que aprovechan la centralidad de la esta-
ci6n para poner en el mercado recursos inmobiliarios. Mas, si es amplia la disponi-
bilidad de espacios fruto de la remodelacion de las instalaciones ferroviarias, y si se
plantea desde la instancia local un proyecto urbanistico que genere o desarrolle un
area de centralidad urbana, entonces puede estarse ante una oportunidad estratégica
para la ciudad.

Este es el complejo asunto que se pretende humildemente sintetizar o mas bien
apuntar en la presente aportacion: el “moderno” planteamiento de grandes proyectos
urbanos vinculados a las nuevas estaciones ferroviarias, en una suerte de convergencia
de asuntos aparentemente muy distintos, como la supuesta competitividad entre ciuda-
des, las ventajas urbanas de disponer de ferrocarril de gran velocidad, la remodelacion
de la “red arterial ferroviaria” de la ciudad causada por nuevas trazas ferroviarias, la
rentabilizacion de espacios ferroviarios en desuso, la planificacion urbana al servicio del
crecimiento econdmico y la ambicién de moda sobre la regeneracion de 4reas urbanas
desde estrategias de centralidad.

1. EL FERROCARRIL Y SUS ESPACIOS, ARGUMENTOS PARA LOS
GRANDES PROGRAMAS DE TRANSFORMACION URBANA ‘

Hay una literatura cientifica tan nutrida como variopinta, pero sobre todo mu-
chas aportaciones técnicas generalmente interesadas o seguidoras de la moda, acer-
ca del efecto de arrastre de las nuevas estaciones de gran velocidad ferroviaria en el
ambito local. Porque, entre los numerosos efectos que se le atribuyen al exitoso
sistema ferroviario, hay uno que parece haberse convertido en boga: las modernas
estaciones que se construyen ex profeso -a menudo en posiciones de borde urbano-
pueden constituirse en elementos fuertes y de atraccion para la creacion de un érea
de nueva centralidad en la ciudad. De ahi la importancia que se concede a la arqui-
tectura y la ingenieria de los contenedores embleméticos, que materializan 6ptima-
mente la imagen de un espacio de servicios avanzados, aunque con la decimonénica
y trasnochada excusa de la estacion como puerta de la ciudad.
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Primero en Francia y luego en otros paises europeos, como Alemania, Suiza,
Espaiia, Holanda o Italia entre otros varios, se plantean grandes proyectos urbanos
con los ferrocarriles como uno de sus fundamentos. Unos proyectos que son, 0 bien
densificaciones de las estaciones apoyadas en la construccién de centros de servi-
cios, o bien transformaciones radicales de suelos ferroviarios en desuso pero bien
situados en la ciudad consolidada, o bien nuevos desarrollos periféricos con voca-
cién de espacios centrales, apoyados por determinados equipamientos y bien servi-
dos por los ferrocarriles.

Sobre la 1abil nocién de grandes proyectos urbanos y su relacion con determi-
nados paradigmas, fundamentalmente la tension de la competitividad de las ciuda-
des, existe una bibliografia relativamente amplia.' Suele partirse de la idea de que
se ha producido un radical cambio de las funciones estratégicas urbanas: la ciudad
ha transitado desde el tradicional papel de centro organizador de un drea funcional
del territorio al de polo integrador de la economia local o regional en el circuito de
la economia internacional. De aqui surgen o se generalizan los conceptos de la ciu-
dad como empresa, de la necesaria potenciacion de sus ventajas competitivas y de
la conveniente promocién de una imagen de marca. Y, en este contexto de progre-
siva globalizacién de la economia que, segun parece, incumbe a las ciudades por su
creciente competicion, la atraccion de determinadas funciones consideradas como
punteras parece depender a su vez de unos factores insoslayables que las llamadas
politicas urbanas innovadoras han de cumplimentar. A saber: la existencia de in-
fraestructuras y prestaciones avanzadas de transporte y comunicacion, asi como de
unos servicios urbanos de cardcter estratégico (terciario direccional, polos tecnolo-
gicos, contextos para la innovacion...).

Los grandes proyectos urbanos del cambio de siglo tienen en comun algunos
caracteres generales, tal como Corinna Morandi sefialaba en 1999: la disponibilidad
de extensas 4reas urbanas (industriales, ferroviarias...) en desuso o sobre las que
existen determinadas tensiones por el modo de usar la ciudad y por una situacion
intraurbana de creciente centralidad; la oportunidad derivada de una demanda po-
tencial o real de localizar funciones relativamente valorizadas (centros de negocios,
nodos cientificos o tecnoldgicos, areas centrales de ocio y comercio...) contando
con una accesibilidad privilegiada; las “ventajas” urbanas que derivan de la atrac-
cion de actividades direccionales, y el aprovechamiento de eventos excepcionales
que coadyuven a la financiacién de los proyectos.2

! Entre las numerosisimas obras que se dedican a la visién de la ciudad como empresa y a las

consiguientes politicas de competitividad interurbana, mencionemos aqui sélo dos desde una perspecti-
va critica que defiende el planeamiento urbano: las aportaciones del libro coordinado por Corinna
Morandi I vantaggi competitivi delle citta (Milan, 1994) y el nimero 5 de la revista Ciudades (Vallado-
lid, 2001), bajo el titulo “Ventajas urbanas y competitividad entre ciudades”.

2 Aportacion a las jornadas “Ventajas urbanas y competitividad entre ciudades” del Instituto de Urbanis-
tica de la Universidad de Valladolid en 1999, que se convirti6 en el articulo “Grandi progetti e competizione
tra citth: una reflessione sui criteri di valutazione”, Ciudades, mam. 5, pp. 43-57 (V. alladolid, 2001).
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Y sobre la eficacia de estos programas de transformacién urbana, esta misma au-
tora destacaba como consideracién inicial la coherencia y sobre todo su referencia-
cién con respecto al planeamiento urbano general, para argumentar después otras
consideraciones, tales como la adaptabilidad al cambio de coyuntura socioeconémica,
la flexibilidad a la hora de integrar nuevos participantes en el proceso de toma de
decisiones, la integracion de los proyectos en el contexto urbano funcional y econé-
mico, o la perspectiva de complementariedad respecto a otros grandes proyectos.

Los ferrocarriles, pues, tienen doble referencia en este planteamiento, ya que, al
tiempo que disponen de amplias éreas de extensiva o reducida utilizacién y de relativa
centralidad espacial, pueden dotarlas de gran accesibilidad y conectividad, y pueden
aprovechar otros grandes proyectos de infraestructura como factores de arrastre: las
estaciones consideradas como nodos de las redes de transporte y polos urbanos.?

2. EL FERROCARRIL DE GRAN VELOCIDAD, UN VALORADO
INSTRUMENTO PARA LA INTEGRACION EUROPEA, EL DESA-
RROLLO REGIONAL Y EL DESENCLAVE URBANO

El nuevo ferrocarril compite ventajosamente con los otros modos de transporte
en el movimiento de viajeros a unas distancias entre 100 y 600 kilémetros aproxi-
madamente. Es un modo especializado, comercialmente rentable, muy eficaz, con
un disefio cuidado y, por su prestigio en todos los campos, triunfante en la mentali-
dad colectiva. El tren de gran velocidad -en adelante TGV- se ha convertido rapi-
damente en un nuevo simbolo de numerosas facetas, entre ellas, el de la
modernidad urbana.*

Aunque debe ser sefialado que los ferrocarriles de gran velocidad simplemente
surgieron, mediante el desarrollo intenso de depuradas tecnologias, para resolver
problemas especificos de movilidad entre metrépolis, su posterior desarrollo se ha

§ Por lo que respecta al especifico campo de los grandes proyectos urbanos sobre espacios ferrovia-

rios, Luca Bertolini y Tejo Spit analizaron en Cities on Rails (Londres, 1998) los casos de Lille Europe
(Euralille), el 4rea de la estacién de Utrech (Utrecht Centrum Project), Amsterdam Zuidas, Estocolmo
(Stockholm City West project), Basilea (EuroVille Bahnhof Basel), Zirich (Zentrum Ziirich Nord) y
Londres (King’s Cross). Son actuaciones concretas entre las numerosas que en Europa se han venido
planteando en los wltimos veinticinco afios. Desde nuestro punto de vista, destacan sobremanera los plan-
teamientos de importantes operaciones urbanas en el 4rea y entorno de las grandes estaciones europeas o
de las estaciones de las grandes ciudades europeas, si bien en directa relacién con las LGV son mayormen-
te resefiables los de Lille Europe como nueva 4rea de borde, Lyén Satolas como érea suburbana, y Bruse-
las Midi o Barcelona La Sagrera como 4reas de nueva centralidad en lugares urbanos algo excéntricos.

4 Una modernidad s6lo aparente, pues sigue pendiente el reto de las mercancias. La modemizacién
del ferrocarril se ha ligado a los servicios de viajeros, mediante el progreso de la velocidad en la larga
distancia y de la frecuencia en la corta distancia, pero se hace preciso un gran esfuerzo para la captacion
de una parte significativa -al menos no marginal- del transporte de mercancfas de larga distancia, que
deberd ir ligada al progreso de la fiabilidad del servicio.
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basado en criterios de estrategia territorial y desarrollo regional. Asi, conceptual-
mente se ha pasado de una logica funcional a una 16gica espacial, de construir unas
lineas a plantear unas redes, y de un sentido de redes estatales al de una red transeu-
ropea. Pero en la realidad, estamos aun en estos tres pasos 0 transiciones.

En efecto, ya las primeras lineas de gran velocidad -en adelante LGV- en Europa
han sido planteadas de consuno entre los criterios funcionales de demanda real y poten-
cial, y los criterios estratégicos de cada modelo territorial nacional. En la primera fase de
su implantacion, la demanda orienta la inversién hacia la interconexioén de las grandes
ciudades, pero el nuevo ferrocarril es también un instrumento de desarrollo regional,
que desenclava territorios otorgandoles una privilegiada accesibilidad relativa: el caso
Paris-Lyén responde a lo primero y el Madrid-Sevilla a lo segundo. En una segunda
fase, se produce un deslizamiento de la idea de linea a la de red, de forma que se planca
extender la novedosa tecnologia por cada pais, hacia todas las regiones y las ciudades
medias, algo que empez6 en Francia y luego se ha planteado en Alemania, Espafia y
otros paises. Y en una tercera fase, s incorpora el sentido paneuropeo, que no s6lo
tiende a liberalizar el sector ferroviario piiblico “monopolista”, sino ademas a compati-
bilizar y conectar las redes estatales hacia la configuracién de una macro-red: la deno-
minada Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) en su vertiente de los ferrocarriles de
gran velocidad. Son tres fases casi simulténeas, que se solapan e interactian, y que en
cada pais est4 teniendo una dindmica propia.’

La planificacién de los nuevos accesos ferroviarios y de las futuras redes de
gran velocidad, por lo tanto, tiende a responder en primer término a la conexion de
las ciudades importantes, por ejemplo, Paris-Lyon-Marsella, Madrid-Barcelona o
Roma-Milan. Es también evidente la tendencia a interconectar las redes estatales
contando o sin contar con el argumento de las grandes ciudades, como por ejemplo
Paris-Londres, Paris-Bruselas-Amsterdam/Colonia, Barcelona-Perpifian, Oporto-
Vigo, Madrid-Lisboa o Lyo6n-Turin. Y ademés, se plantean nuevas lineas troncales
a modo de grandes accesos desde las metrépolis hacia las regiones periféricas, co-
mo Madrid-Sevilla, Paris-Le Mans/Burdeos o Madrid-Valladolid/Medina. Se trata,
en definitiva, de ampliar el sistema, 0 dicho de otro modo, de generar nuevas redes
para todos los territorios.

5 Cabe sefialar aqui que, en general, las nuevas infraestructuras ferroviarias son compatibles con el

ferrocarril preexistente sobre la base de trenes que se adaptan a los dos sistemas, de forma que los TGV
se desplazan rdpidamente por las nuevas lineas para luego incorporarse a la red ordinaria y llegar a
numerosos sitios. Asi, las nuevas LGV tienen un evidente efecto de red y aprovechan a mayor pobla-
ci6n. Esto ocurre en Francia, Alemania, Italia, Bélgica, etc., que tienen vias con una trocha, ancho de
via o distancia entre carriles de 1,435 metros, el denominado ancho internacional o UIC (Uni6n Inter-
nacional de Ferrocarriles). Sin embargo, en Espafia y Portugal, donde las redes estatales de ferrocarriles
disponen de un ancho diferente -el ancho ibérico, de 1,668 metros-, se ha optado por construir las LGV
en ancho internacional, siguiendo un criterio netamente europeista pero perdiéndose buena parte del
beneficioso efecto red. Sobre el problema de los anchos de via en la Peninsula Ibérica y el planteamien-
to de una extensa “red de alta velocidad” especializada en viajeros, véase el articulo de Santos “La gran
velocidad ferroviaria en Espafia: ancho de via y duplo-red” (Leon, 2004).
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La cuestion por resolver, en este sentido, tanto por lo que respecta a los plan-
teamientos politicos como a la propia investigacion, es el papel que desempefiaran
las ciudades medias y pequefias, toda vez que se supone que las grandes ciudades
son nodos relevantes para la futura red de gran velocidad ferroviaria, y por lo tanto
sus estaciones son casi siempre espacios de oportunidad.®

La realidad hasta ahora es bien diversa. En Francia las LGV tienden a no pasar
por las ciudades, mientras que en Espafia la tendencia es la contraria. La LGV Ma-
drid-Barcelona-Frontera francesa fuerza en lo posible la traza para servir a las ciu-
dades, incluso las menores: Guadalajara, Calatayud, Zaragoza, Lérida, Valls-
Tarragona-Reus, Barcelona, Gerona y Figueras. La diferencia fundamental en la
argumentacion técnica reside en que para Francia las LGV a menudo son funda-
mentalmente medios especializados para la conexién entre grandes ciudades, sobre
la base de la modernidad y eficacia de la red ferrocarrilera ordinaria, mientras que
en Espaiia, donde la red ordinaria tiene muchas limitaciones, las LGV son conside-
radas como potentes elementos de oportunidad a los que las ciudades tienen dere-
cho, es decir, son un argumento de desarrollo regional incluso aunque la
Justificacién funcional siga siendo la interconexién de las metrépolis.

3. NUEVAS ESTACIONES DE FERROCARRIL EN ESPANA Y TRANSFOR-
MACIONES URBANISTICAS DERIVADAS

Para abordar esta relacién entre nueva centralidad urbana y nueva estacién
AVE,” hemos de partir de las clasificaciones de situaciones-tipo que se han realiza-
do al efecto. En la proyectacién de las LGV con relacién a las ciudades, diversas
son las posibilidades de trazado y de localizacién de la estacién. Autores como P.
Zembri, J. F. Troin, J. M. Menéndez y C. Ribalaygua, entre otros, han sistematizado
con éxito el anélisis a este respecto.®

6 Sobre la relacién entre LGV y ciudades pequefias y medianas, las contribuciones més completas
en la bibliografia cientifica hispana son recientes tesis doctorales: de forma lateral la de quien escribe
estas lineas, El ferrocarril en la ciudad. Estudio de las ciudades medias espariolas (Valladolid 2002), y
como objeto central de estudio la de la arquitecta Cecilia Ribalaygua Batalla, Evolucion de las estrate-
gias de incorporacion de la alta velocidad ferroviaria y sus efectos urbanisticos en ciudades medias
Jrancesas. Aplicacion a los casos espafioles (Madrid, 2004). Son relevantes también otras aportaciones,
entre ellas las de J. M. Menéndez, J. M. Urefia, C. Ribalaygua, C. Bellet, R. Pié o J. Farifia.

1 AVE es el nombre comercial registrado que corresponde a las iniciales de la Alta Velocidad
Espafiola. Suele hablarse de estaciones AVE, al igual que en Francia se habla de gares TGV (Train de
Grande Vitesse).

‘ Una tan sintética como valiosa aportacién fue la comunicacién de Cecilia Ribalaygua, Begofia
Guirao y Francisco Javier Rodriguez, “Alta velocidad ferroviaria en ciudades pequefias europeas:
nuevas oportunidades para el desarrollo urbano” (Gijén, 2001), donde se resumia toda una labor siste-
matizadora de los fenémenos urbanisticos al respecto de la localizacién de los nuevos trazados y esta-
ciones respecto de las ciudades



AREAS DE NUEVA CENTRALIDAD URBANA 171

Siguiendo a Zembri (1992), cinco son las situaciones-tipo de localizacion de la
nueva estacion, en relacion directa con las decisiones estratégicas del propio traza-
do: 1- estacion de desenclavamiento en una nueva traza indiferente respecto a la
ordinaria; 2- estacién “bis” o nueva estacién periférica sobre una linea de gran velo-
cidad que discurre por fuera de la ciudad y que puede disponer o no de enlaces con
el ferrocarril ordinario; 3- linea exterior a modo de variante de poblacién con enla-
ces pero sin estacién nueva; 4- entrada de las vias de gran velocidad en la zona
urbana por el mismo corredor que las ordinarias, y 5- interrupcion de la linea de
gran velocidad para atravesar la ciudad.

En Francia se han verificado ampliamente los cuatro primeros casos. Italia es
el pais donde el caso tercero se ha realizado con profusién y Bélgica es el pais don-
de el caso quinto es el esquema tipo.

En Espafia la interrupcion de la LGV en su travesia urbana no se da en absolu-
to debido a la decisién de introducir el sistema de gran velocidad en diferente ancho
de via con el fin de crear una red diferenciada. Por la misma razon, no se da el caso
de 1a variante exterior con enlaces, sino que se optaria por una LGV directa exterior
que contase con un by-pass y una estacion en la ciudad. Por lo demas, los otros
casos se han dado y se estan dando, incluso con tipos derivados: el tipo por exce-
lencia es el AVE en la ciudad, si bien se han tanteado otras opciones.

Se hace precisa, ademas, una clasificacion complementaria a la anterior que
tenga por objeto central al menos un sumario criterio urbanistico de la ubicacion de
la estacién en relacién con el suelo urbano. Siguiendo ahora a Ribalaygua (2003),
parece conveniente distinguir tres tipos basicos de localizacion de la estacién: la
estacion en la ciudad misma, la estacion en situacion de borde urbano y la estacion
fuera de la ciudad.

Casuistica de lineas y estaciones de gran velocidad en relacién con las ciudades y sus ferrocarriles
ordinarios

Estacidn central Feracidn de borde Fsiacinn esterior

Elaboracién propia. La nueva linea de gran velocidad ferroviaria se representa mediante trazo grueso, las lineas
ordinarias mediante trazos de menor espesor, la estacién de viajeros mediante un rectangulo gris, la ciudad me-
diante un 6valo y las conexiones viarias mediante trazos finos. Cinco de los ocho tipos aqui presentados sc han
planteado en Espafia como anteproyectos o proyectos: LGV externa con enlaces, LGV en travesia, LGV tangente
con estacién periférica, LGV en las afueras con estacion exterior periurbana, y nucva estacién AVE compartida.
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La estacion central es el tipo deseado por la administracién ferroviaria espafio-
la cuando es posible, ya sea con la LGV en tinica travesia urbana (Cérdoba, Sevilla,
Gerona) o la LGV externa pero con by-pass y estacién en plena ciudad (Zaragoza,
Lérida, Zamora).

LERIDA

La busqueda de unos tiempos de recorrido competitivos entre las ciudades de
Madrid y Barcelona exige tener muy pocas o ninguna parada para los trenes mas
rapidos, lo que casa mal con el disefio de los nuevos trazados en Esparia, que pasa
por todas las ciudades intermedias posibles; de ahi la conveniencia de contar con
variantes directas para el caso de las estaciones centrales o, si no, disponer las esta-
ciones fuera de la ciudad. En otras lineas de gran velocidad, donde este criterio es
relativizado (por ejemplo, de Madrid a las ciudades del Norte y el Noroeste) solo
cuando la estacién central es considerada parada ineludible para todos los servicios
de viajeros, la traza directa exterior pierde fuerza y el AVE puede discurrir por un
solo pasillo (Valladolid, Leén, Vitoria).

Nueva estacién ™, ;!
de viajeros,

Nugva estacion
demercancias

Aeropuerta

A {
VALLADOLID ;
Y MADRID) 3 Eatacy

- BURGOS
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La nueva estacién periférica o de borde urbano es una segunda opcion, que re-
sulta de la inoperatividad de la estacion central debido a las limitaciones del corre-
dor ferroviario tradicional (Ciudad Real, Castellon de la Plana, Burgos), si bien
hasta ahora la estacién periférica o de borde urbano sustituye a la estacion central
preexistente, de forma que no hay duplicidad de estaciones. La estacion AVE sobre
una variante (elevada y de borde en Ciudad Real, subterranea y de borde en Caste-
116n, en superficie y periférica en Burgos) es a su vez también la estacion de viaje-
ros de los ferrocarriles ordinarios porque la linea de ancho ibérico se desvia y
acompafia a la de gran velocidad, siendo levantadas las vias y desmanteladas las
instalaciones preexistentes.

Debe suponerse que la administracion ferroviaria renuncia a la centralidad de
la estacion sélo cuando la problematica del corredor es insalvable, pero es dificil
conocer la razon funcional de actuaciones como la de Burgos, en cuya variante
norte la futura estacién de viajeros se ubicard més en las afueras que en situacion de
borde, a poco menos de 5 Km del centro urbano y mas allé de los suelos urbaniza-
bles clasificados en el plan general de 1999. Eso si, el levantamiento de las trazas
férreas en la ciudad supondrd una mejor integracion urbana en la zona sur y permiti-
14 equilibrar la estructura urbana mediante el desarrollo de las zonas sur y oeste.

Como tercera opcion esta la estacion exterior en sus dos variedades fundamen-
tales: la estacién periurbana y la estacion compartida. Respecto al primer tipo de
estacion exterior, la estacién periurbana o en las afueras de la ciudad, la administra-
cién ferroviaria se ha inclinado por ellas s6lo cuando la tarea de forzar la traza para
acercarse al niicleo urbano ha sido practicamente inviable (sin duda alguna el caso
de Segovia, con la estacién AVE a menos de 5 Km, més dudoso el caso de Guada-
lajara Yebes, con la estacion a mas de 8 Km de la capital), dandose sélo en estos
casos la duplicidad de estaciones.

Y en cuanto al segundo tipo de estacion exterior, la estacion en pleno campo
compartida por varias ciudades, afortunadamente en este pais solo se ha planteado
para trazas dificiles y ciudades cercanas entre si, como la estacion en construccion
del Campo de Tarragona en la LGV Madrid-Barcelona, ubicada en el entorno de
los nticleos de Perafort y La Secuita, equidistante 12 Km de las poblaciones de
Tarragona y Valls, y a 18 Km de Reus.”

2 Algo similar cabria decir de la estacion AVE propuesta al sur del aeropuerto de Reus en la nueva
linea del Mediterrdneo Valencia-Barcelona, equidistante 7 Km de Tarragona y Reus (con todo, estd
previsto un ramal de LGV a la estacién de Tarragona).
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A LERIDA
Y ZARAGOZA

Estacion AVE
Campo de Tarragona

3.1. La integracién urbana del ferrocarril en la ciudad y la gran velocidad
ferroviaria

Tal y como se ha sefialado, el complejo asunto de los distintos anchos de via
sumado a la problematica del paso del ferrocarril por las ciudades (sobreestimada
en la instancia local) estd suponiendo que la nueva estacién AVE es el mejor argu-
mento para replantear todas las infraestructuras férreas, de tal suerte que a menudo
se reestructura todo el sistema ferroviario, relocalizando la estacién y las instalacio-
nes técnicas y de mercancias e incluso planteando corredores alternativos.

Para entender mejor la casuistica de LGV y sus estaciones en las ciudades es-
pafiolas, se deben tener en cuenta tres factores especificos de planificacién y pro-
yectacion:

La decisién gubernamental -no planificada pero aparentemente irreversible- de
crear una futura “red de alta velocidad” en ancho internacional que se ha de solapar
y complementar con la red ordinaria en ancho ibérico. A ello debe sumarse la com-
pleja relacién en el seno de las ciudades entre ferrocarril de gran velocidad y ferro-
carril ordinario, por razén de las radicales diferencias en cuanto al ancho de via, la
electrificacion de linea, los sistemas de seguridad, e incluso el uso especializado en
tipos de transporte y segmentos de mercado.

La problemitica existente en materia de la relacién ferrocarril-ciudad, toda vez
que cualquier gran inversién en infraestructuras ferrocarrileras, y especialmente si
se trata del sistema de gran velocidad, se convierte en el argumento inexcusable
para que se resuelvan los asuntos pendientes en cuanto a la integracion urbanistica
del ferrocarril.

Siendo el modo ferroviario ciertamente marginal en las relaciones interurbanas
(unas medias por debajo del 10%) pero disponiendo atin en las ciudades de extensos
paquetes de suelo infrautilizado, las actuaciones ferroviarias pueden conllevar la
desafeccién de terrenos en desuso, méaxime cuando es mds frecuente la sustitucidn
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de la estacién que la duplicacién, supuestamente debido a la irresoluble problemati-
ca funcional o urbanistica.

Segun esto, la tipificacién no puede circunscribirse a la decision de ubicar la
estacion AVE, puesto que esta decision debe tomarse al mismo tiempo que se con-
cluye como acometer los cambios en la red ferroviaria ordinaria, obligados o sim-
plemente estimulados por la llegada de la LGV. En efecto, la politica estatal de
inversién en infraestructuras de gran velocidad ferroviaria en Espafia ha sido un
acicate de primer orden en el replanteamiento, sobre todo por parte de las autorida-
des locales y a menudo con la participacién de las comunidades autonomas, de la
oficialmente denominada Red Arterial Ferroviaria -en adelante RAF- de cada ciu-
dad, es decir, del ferrocarril en el &mbito urbano."’

Cabe diferenciar, en este sentido, tres tipos basicos de actuacion en las RAF, a
modo de clasificacién sintética y simplificadora de la realidad para mejor aprehen-
derla. Una diferenciacién que se fundamente en la relacion jerarquica entre el factor
ferroviario y el factor urbano, asi como en la propia potencia o dimension proyec-
tual:

1. La supeditada a un relevante proyecto de infraestructura ferroviaria que por
su propia entidad exige actuaciones urbanisticas. Una exigencia que a veces
1o es sino la materializacién de una oportunidad urbana. Y cuando la dis-
ponibilidad de suelo ferroviario desafectado es importante, a menudo se
plantean grandes operaciones urbanas. Este tipo basico se ha verificado o
se esta verificando en ciudades como Sevilla, Ciudad Real, Cérdoba, Puer-
tollano, Castellén, Jerez de la Frontera, Cadiz, Zaragoza, Burgos, Barcelo-
na, Valladolid, etc.

2. La basada en una operacion urbanistica sobre suelos ferroviarios que ade-
més incluye relevantes actuaciones de mejora ferroviaria. Son factores cla-
ve el papel otorgado a los terrenos desafectados en la financiacion de este
tipo de actuacién, la centralidad de la estacion y/o la cooperacion de las
administraciones central, autonémica y locales. Destacan los casos siguien-
tes: Pasillo Verde Ferroviario de Madrid, Cintur6n Verde de Oviedo, Bil-
bao Ria 2000 o el proyecto de la llamada “Operacién Chamartin” en
Madrid.

3. La intervencién urbanistico-ferroviaria de reducido porte, basada en la re-
calificacion de los espacios ferroviarios desafectados, para su rentabiliza-

10 Esta extrafia denominacién es una directa y acritica adaptacién de la nocién de “red arterial”
aplicada en Espafia -desde los afios sesenta del siglo XX- a la red de carreteras en relacion con la ciu-
dad, atendiendo a su propia funcionalidad, a los accesos a las instalaciones productivas y al viario
urbano. Aunque basada en una irreal analogfia, la red arterial ferroviaria debe entenderse, entonces,
como el sistema ferrocarrilero a su paso por la ciudad, teniendo en cuenta las estaciones, las instalacio-
nes técnicas, los ramales industriales, el cerramiento y el efecto barrera, etc. Véase al respecto la ya
mencionada El ferrocarril en la ciudad... (Valladolid, 2002).
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cién inmobiliaria (residencial, terciaria...), cualificando la estacién como
foco urbano o ejecutando inversiones en la mejora de los cerramientos y de
la permeabilidad transversal de la linea férrea. Es el caso de numerosas
ciudades y villas espafiolas, dada la generalizacién y sistematizacién de los
planteamientos de intervencién en las RAF mediante acuerdos entre cada
Municipio y la Entidad Publica Empresarial titular de los terrenos desafec-
tados (RENFE hasta 2004, ADIF desde 2005): Pontevedra, Huesca, Sala-
manca, Santiago de Compostela, Zamora, etc.

Pues bien, parece muy claro que en la relacion entre LGV y 4reas de nueva
centralidad urbana, lo que interesa abordar es tan s6lo una parte especifica del pri-
mer tipo bésico de los tres resefiados, y ello aunque el segundo es significativamen-
te mas representativo por lo que respecta a los grandes proyectos urbanos, al menos
en Espaiia.

Asi pues, las operaciones en ciernes para las ciudades intermedias espafiolas
responden a la vez al trénsito de una LGV como oportunidad estratégica y alare-
modelacién integral de la RAF como necesidad urbanistica.!! Un tercer aspecto que
suele tener enormes consecuencias urbanisticas tiene que ver con las oportunidades
generadas por la liberacién de espacios, es decir, con los nuevos aprovechamientos
de los terrenos ferroviarios desafectados.

Comparemos segtin estos tres aspectos dos ciudades con ferrocarriles pasantes
donde se han proyectado trazas de gran velocidad y se estdn disefiando 4reas de
nueva centralidad: Zaragoza y Valladolid.

3.2. Dos ejemplos: 4reas de nueva centralidad en Zaragoza y en Valladolid

Zaragoza y Valladolid son ciudades intermedias de rango diverso en el sistema
urbano espafiol: las dos son ciudades industriales con unas evidentes ventajas de
situacién, localizadas en relevantes corredores de transporte, aunque sus tamaiios
son muy distintos, pues Zaragoza es practicamente una ciudad grande en el contex-
to espafiol, en tomo a los 600 mil habitantes, mientras que Valladolid es una ciudad
de tamafio mediano, con unos 320 mil habitantes. Ademds, junto a la propia entidad
urbana, la cualidad de nudo ferroviario que tiene Zaragoza potencia la complejidad
de su sistema ferroviario.

' Ademds, la remodelacién o reconsideracién integral de la RAF afecta no sélo a la estacién de
viajeros y a los trazados de vias y su integracién urbana, sino también a otros elementos no menos
importantes aunque a veces minusvalorados: los talleres, las instalaciones técnicas, los servicios auxilia-
res, la estacién o estaciones de mercancias y las conexiones y ramales industriales; de ahi que los pro-
yectos de RAF deban comenzar por resolverlos convenientemente para no afectar a la funcionalidad del
sistema ferroviario, todo ello con caricter previo a las actuaciones de cabecera, que suelen ser las nue-
vas estaciones AVE.
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En las dos capitales regionales hay proyectos u obras en relacién con LGV,
nueva estacién de viajeros y remodelacién urbana, previa resolucion de los condi-
cionantes funcionales relativos a los servicios de mercancias y a las instalaciones
técnicas. Zaragoza es paso obligado para la LGV Madrid-Barcelona-Frontera fran-
cesa, y Valladolid lo es en el tronco principal del Nuevo Acceso Ferroviario al Nor-
te y Noroeste de Espafia, es decir, en las modernas comunicaciones entre Madrid y
las comunidades auténomas de Asturias, Cantabria y Pais Vasco.'? El primer pro-
yecto es prioritario en las politicas de inversion estatal (comienzo de las obras en
1996), claramente por delante del segundo, cuyo tramo Madrid-Valladolid/Medina
del Campo esta en obras desde 2001. A la vista del lustro de diferencia, se com-
prende que en Zaragoza ya esté en funcionamiento, desde el afio 2003, el tramo de
LGV Madrid-Zaragoza-Lérida, mientras que en Valladolid estd prevista la llegada
de los primeros AVE de Madrid a la ciudad -en superficie- entre 2007 y 2008, si
bien carece de horizonte la resolucién de su RAF, que no sera realidad probable-
mente hasta la década siguiente.

Han sido replanteadas integralmente las RAF de ambas ciudades, proyectando
nuevos accesos, enlaces y estaciones, remodelando las conexiones ferrocarrileras y
reubicando los espacios para mercancias y talleres. Ademas, también en ambas, la
administracién ferroviaria ha previsto la construccién de una variante periurbana y
de los pertinentes intercambiadores de ancho de via, que proporcionan la interco-
nexién de las vias de ancho ibérico y las de ancho internacional.”’ En Zaragoza, se
trasladan los talleres, la clasificacién y las instalaciones de mercancias de Almoza-
ra-Delicias, se elimina la estacién de Zaragoza Portillo, se alarga y moderniza el
tinel bajo el centro urbano, se dispone una variante sur con vias de los dos anchos 'y
se crean nuevas conexiones de las vias generales Madrid-Barcelona con las vias de
Castejon, Huesca y Teruel. De un modo similar, en Valladolid se ha proyectado una
nueva RAF: un soterramiento de la linea general para viajeros (doble via de la futu-
ra LGV Madrid-Valladolid-Burgos y una via de ancho ibérico de la linea general
Madrid-Hendaya) y una doble via exterior por el este de la ciudad para mercancias.
De esta guisa, conectadas al by-pass oriental, se trasladardn y agruparén varias ins-
talaciones técnicas importantes, tales como el vetusto Taller Central de Reparacio-
nes y las estaciones de mercancias, y se construird un taller de mantenimiento del
AVE.

12 La construccién y la administracién de ambas infraestructuras fueron encomendadas por el Go-

bierno al Gestor de Infraestructuras Ferroviarias, GIF, desde 2005 absorbido por el nuevo Administra-
dor de Infraestructuras Ferroviarias, ADIF.

13 Bn Zaragoza, el by-pass esta formado por una via de ancho ibérico para las mercancias y por la

linea general de la LGV Madrid-Barcelona, no siendo el paso por la ciudad sino un ramal de 26 Km
que se deriva de ésta (o que ocasiona un incremento de recorrido de 4,8 Km frente al paso directo). Sin
embargo, en Valladolid la LGV seguira un solo corredor y discurrird soterrada por la ciudad, de forma
que la variante ferroviaria sirve fundamentalmente a la red ordinaria.
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VALLADOLIL

A MADRID

En Zaragoza se ha construido una gran estacion AVE (Estacién Intermodal
Zaragoza Delicias) en borde urbano sobre los amplios terrenos de unas desmantela-
das instalaciones técnicas y de mercancias (La Almozara y Delicias), y el ferrocarril
atraviesa la ciudad en un tinel preexistente, ampliado y reformado. En Valladolid
se ha planteado de manera oficial que la LGV atraviese soterradamente buena parte
de la ciudad, con una nueva estacion AVE bajo tierra que transformara y ampliard
la estacién central ahora existente (Valladolid Campo Grande).

La diferencia fundamental entre ambas ciudades por lo que respecta a la inver-
sién ferroviaria reside no sélo en su materializacion real (muy avanzada en Zarago-
za, y aun sin iniciar en Valladolid), sino en la importancia de las instalaciones para
mercancias, la complejidad de las interconexiones para la capital aragonesa y la
pretension de crear un sistema de transporte suburbano, frente a la relevancia del
mas antiguo y uno de los mayores y mas funcionales talleres centrales de reparacio-
nes de Renfe para la capital castellano-leonesa.

Por lo respecta a los espacios ferroviarios que se podran transformar en nuevos
suelos urbanos, en Zaragoza destacan dos dmbitos extensos: la zona de la desmante-
lada estacion de El Portillo (unas 16 Has de terreno ferroviario en una localizacion
central) y sobre todo la zona aledafia a la nueva estacion intermodal (unas 75 Has en
borde urbano). En Valladolid, el soterramiento de la LGV supondra liberar, cuando
menos, amplios espacios interiores o centrales (18,5 Has del Taller Central de Re-
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paraciones més otras 29,5 Has de estacién mixta y depésito) ademés de unos cuatro
kilémetros del corredor ferroviario en su parte medular (todo ello sin contar los
terrenos de la estacion de Ariza -Valladolid La Esperanza-, del Taller de Material
Fijo con su Centro de Alta Tecnologia de Via y de la estacién asimilada de conte-
nedores, que también podrian ser trasladados).

3.3. Ideas, estrategias, protocolos, convenios y sociedades

En los dos casos analizados se comprueba que las administraciones han acor-
dado, desde el mismo prisma, un marco de cooperacién para llevar a buen fin sus
grandes proyectos a la vez ferroviarios y urbanos: un idéntico tipo de gestién basa-
do en convenio general, sociedad anénima y convenios especificos.

En Zaragoza, el Ayuntamiento, el Ministerio de Fomento, Renfe, Gif y la Di-
putacion General de Aragén firmaron en marzo de 2002 un convenio para el desa-
rrollo de las obras derivadas de la transformacién de la RAF de la ciudad, por el que
decidieron la creacién de una sociedad anénima constituida con el fin de facilitar la
coordinacién de las actuaciones correspondientes a la ordenacion ferroviaria y pro-
mover la transformacién urbanistica derivada de las obras de remodelacién del
sistema ferroviario. En julio de 2002 ya se celebré el primer consejo de administra-
cién de la sociedad “Zaragoza Alta Velocidad 2002” (ZAV). El objetivo fundamen-
tal de la sociedad es gestionar el desarrollo urbanistico y ejecutar las obras de
infraestructura correspondientes a los terrenos clasificados en el Plan General de
Ordenacién Urbana de Zaragoza como de sistema general ferroviario y sujetos a
convenio urbanistico (Areas de Convenio AC-19, AC-44 y AC-61), asi como las
obras de traslado y nueva infraestructura ferroviaria.

En Valladolid, el Ayuntamiento, el Ministerio de Fomento, Renfe, Gif y la
Junta de Castilla y Le6n firmaron un convenio de colaboracion en noviembre de
2002 que optaba por la creacién de una sociedad gestora. Del mismo modo, en
enero de 2003, Renfe, Gif, Junta y Ayuntamiento constituyeron a partes iguales
“Valladolid Alta Velocidad 2003 Sociedad Anénima”, que formara los estudios y
proyectos que permitan la planificacién y ejecucion de las actuaciones urbanisticas
y de transportes -ademds de definir sus costes- y propondré la creacién de instru-
mentos de gestién adecuados para llevarlos a cabo, asegurando la coordinacién de
los mismos y siempre desde la perspectiva de la autofinanciacion, es decir, que las
rentas generadas por la venta de los terrenos liberados cubran los costes comprome-
tidos de la nueva red arterial ferroviaria.

Tanto en Zaragoza como en Valladolid, se plantean una serie de actuaciones
genéricas que, realizadas por la propia sociedad an6nima piblica o por la adminis-
tracion ferroviaria, se costeardn con cargo a las plusvalias generadas por la puesta
en valor de los terrenos, de acuerdo con los procesos de cambios de uso a través de
la modificacién del planeamiento vigente o de su desarrollo. Porque se parte de la
idea de que la centralidad de los 4mbitos afectados debe permitir una serie de plus-
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valias econdmicas que, adecuadamente reinvertidas de acuerdo con los criterios
convenidos, podran destinarse a costear las actuaciones necesarias.

Por otro lado, tanto en Zaragoza como en Valladolid, el entorno de la estacion se
concibe oficialmente como un 4rea de centralidad urbana. Algo que se enuncia en
sendos planes generales de ordenacion urbana, con aprobacion definitiva en 2003,
pero que ya constaba en sus planes precedentes, de la segunda mitad de los afios no-
venta, cuando se estaban planteando politicas de grandes inversiones en ferrocarriles
que afectaban a sus ciudades. Pero los recientes planes generales en vigor guardan
una diferencia capital: el de Zaragoza se formaliza cuando ya se estd ejecutando la
linea de gran velocidad e incluso la estacion AVE, y cuando las administraciones
competentes han acordado unos proyectos y procedimientos coordinados,"* mientras
que el plan general de Valladolid se elabora conociendo tan so6lo la aprobacion técnica
del Estudio Informativo sobre el acondicionamiento e integracion urbana de la
RAF." Asi, el plan de Zaragoza puede racionalizar la estructura urbana integrando las
caracteristicas basicas de las intervenciones ferroviarias y concibiendo sus nuevas
areas de centralidad, mientras que el plan de Valladolid renuncia a su cometido prin-
cipal remitiéndose a futuras modificaciones de planeamiento. En ambos casos, es el
planeamiento especial el que debe detallar la ordenacion.

Del mismo modo, ambos ayuntamientos convocaron tempranamente concur-
sos de ideas para la futura disposicion de la nueva édrea de centralidad. La zona de la
estacion de Zaragoza Portillo fue objeto de un Concurso Internacional de Ideas para
su ordenacién urbanistica como “Centro cosmopolita”, convocado en 1999 por la
Sociedad Municipal de Rehabilitacién Urbana de Zaragoza. Y del mismo modo, la
zona de la estacion de Valladolid Campo Grande y Taller Central de Reparaciones
tuvo su correspondiente Concurso Internacional de Ideas en 2003, para la “Solucién
Urbanistica de la Nueva Area de Centralidad” de la ciudad, convocado por el pro-
pio Ayuntamiento. Precisamente las propuestas ganadoras tienen en comun un gran
parque acompafiado de equipamientos, viviendas y algunos edificios singulares. e

" Protocolo General de Intenciones para la remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Zaragoza
firmado por el Ayuntamiento de Zaragoza, la Diputacion General de Aragén y el Ministerio de Fomento (7
de junio de 1999), que posteriormente se ha materializado mediante un Convenio para el desarrollo de las
obras derivadas de la transformacién de la Red Arterial Ferroviaria de Zaragoza (23 de marzo de 2002).

> Han venido funcionando, desde septiembre de 2001, mesas de trabajo entre Ayuntamiento y
Ministerio. En septiembre de 2002 se firmé el Estudio Informativo a informacién publica (Estudio
Informativo del proyecto de acondicionamiento de la Red Arterial Ferroviaria de Valladolid y su inte-
gracion urbana), cuya declaracién de impacto ambiental atn no ha sido dictada en 2004, por lo que la
aprobacion técnica no ha podido ser elevada a aprobacién definitiva.

6 El concurso de Zaragoza lo ganaron los arquitectos zaragozanos Mariano Pemén Gavin y Luis
Franco Lahoz, y el de Valladolid, el Taller de Arquitectura Ricardo Bofill. En la primera propuesta
destacaba lo que seria el unico gran parque del centro de la ciudad, en el que se integrasen determinados
equipamientos y una torre de oficinas de 30 plantas, ademas de una buena solucién vial mediante am-
plias avenidas arboladas. La propuesta de Bofill, por su parte, mediante una sencilla geometria, dibuja-
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Pero la ordenacién detallada de estos espacios, de cara a formar en su momen-
to un espacio urbano de prestigio, y que debe ser dirigida por las sociedades arriba
citadas mediante la elaboracién de los correspondientes planes especiales, ha de
responder ineludiblemente a la capacidad de generar recursos considerados sufi-
cientes y fiables para atender a los proyectos convenidos. '"De ahi que el uso resi-
dencial tienda a aumentar en funcién del equilibrio financiero previsto y se combine
con el terciario (centro de negocios, hoteleria, grandes equipamientos) en torno a la
valorada estacion de ferrocarril.

Pero en Zaragoza se trata de generar dos éreas centrales, pues la estacion cen-
tral ha sido trasladada a un valorado borde: son el 4rea de la estacién levantada
(Portillo) y el 4rea de la nueva estacion (Delicias), cada una con su perfil. La zona
de El Portillo debe integrarse adecuadamente en la estructura urbana “como vértice

ba un amplisimo parque central, un hotel de 30 alturas, 6 torres residenciales de 25 plantas, 14 torres de
14 y 31 bloques de cinco, sumando unas 4.400 viviendas. Es cuando menos curiosa la moda de combi-
nar elevadas torres con amplios parques, que arrancé con fuerza a principios de los noventa con el
proyecto de “Parque Central” de Valencia, y que cuadra los nimeros de la promocién inmobiliaria a la
vez que juega con la sensibilidad de la poblacion.

17 A principios de 2004, ¢l plan especial en redaccién para la zona de la estacion intermodal de

Delicias debfa acoger a poco més de 2.100 viviendas junto a varias edificaciones para equipamientos y
oficinas, mientras que el plan especial en redaccién para la zona de El Portillo iba a destinarse en exclu-
siva a centro de negocios y equipamiento urbano. Durante este afio la tendencia ha sido aumentar las
viviendas en Delicias hacia las 3.000 y més, e incorporarlas de alguna manera también en Portillo, con
el fin de cubrir los costes de infracstructura. Y a raiz de plantearse en el seno de Zaragoza Alta Veloci-
dad 2002 la construccién de una linea de tranvia y otra de metro, las administraciones intervinientes en
la sociedad acordaron su cofinanciacién, de forma que la sociedad deberia también participar cubriendo
el 20% del coste. Algo que debe sufragar el urbanismo mediante el aumento de 1a densidad: el 25% del
suburbano y el 30% del tranvia se pagaré con el aumento de pisos -entre 700 y 800 més- en los suelos
ferroviarios de Delicias y El Portillo.
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de equipamientos culturales, drea cosmopolita de servicios y lugar de encuentro y
comunicacién”, '* mientras que los transformados terrenos ferroviarios de La Al-
mozara-Las Delicias se insertan en una amplisima zona de casi 95 Has en la que los
objetivos y criterios son muy variados y entrecruzados."” El entorno de la nueva
estacion de Zaragoza Delicias es claramente de borde, con otros retos urbanos alre-
dedor, como la problemética penetracién de la autopista A-68, la incomplecion del
tercer cinturén viario o el grave déficit de espacios verdes. Aunque goza, a la vez,
de oportunidades claras, pues estd en una parte de la ciudad que va a transformarse
en los préximos afios mediante la proteccion y puesta en valor de la ribera del Ebro,
la formacion del corredor verde Oliver-Valdefierro, la construccién del puente del
tercer milenio, el proyecto de dotacion tecnoldgica “Milla Digital” y sobre todo la
implantacién del recinto de la “Expo-2008” y sus construcciones anexas. Estamos,
pues, ante un proceso potente de transformacion urbana a gran escala y puesta en
valor de la zona noroeste de la ciudad.

El entorno de la estacién de Valladolid Campo Grande presenta, sin embargo,
unas condiciones distintas, por tratarse de un enclave ferroviario-industrial en pleno
suelo urbano lindante con el centro econémico de la capital. Asi, la operacién de
creacion de un drea de nueva centralidad puede proyectarse con mayor facilidad
como una ampliacién o ensanche del centro. Y al mismo tiempo debe responder
con mayor cuidado a su integracién urbanistica con el barrio de Las Delicias -que lo
rodea por tres flancos- y a la conservacion y puesta en valor del patrimonio ferro-
viario.

En definitiva, tanto en Zaragoza como en Valladolid se trata de generar nuevas
centralidades, con la propia estacion y los servicios de alto valor afiadido como
argumentos, en unas areas de la ciudad que formaban parte de una relativa periferia
socioecon6émica y urbanistica independientemente de su localizacién concreta. La
generacion de centros de negocios y la construccién de significados edificios (dota-
cionales, de oficinas, comerciales, hoteleros...) son constantes en los planteamientos
de la nueva centralidad, acompafiados de la construccién residencial, mayormente
en bloques, y de espacios verdes que han de servir a la ciudad toda. Aunque en las
dos ciudades, la entidad plausible de las superficies para nuevos centros comercia-

'8 Expresién en la pagina 12 del documento de bases del Concurso internacional de ideas para la
ordenacién urbanistica de los terrenos que se liberaran del uso ferroviario en la zona de la estacién del
Portillo (Zaragoza), convocado y editado en 1999 por la Sociedad Municipal de Rehabilitacién Utbana
de Zaragoza S.L.

' En febrero de 2004 fue presentado publicamente y colgado en la red el Avance del Plan Especial
de desarrollo y coordinacion de Sistemas Generales e Infraestructuras y Reforma Interior, correspon-
diente al Area de Intervencién AC Interior, correspondiente al Area de Intervencién AC-44 “Entorno
de la Estacion Intermodal” del Plan General de Ordenaci6n Urbana de Zaragoza, bajo la direccion de
los arquitectos Manuel Castillo y Julio Clda. Un instrumento espléndidamente planteado en sus bases,
que tiende a resolver buena parte de los problemas urbanisticos identificados y a favorecer los proyec-
tos de futuro de la ciudad.
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les y de negocios no parece tener gran dimension, por lo que los usos residenciales
se convierten obligatoriamente en claramente mayoritarios, en un contexto de nece-
sidad de financiacion sobre la base de las plusvalias inmobiliarias.

A pesar de las similitudes aqui expuestas, la diferencia fundamental entre am-
bas ciudades por lo que respecta a los planteamientos urbanisticos, teniendo en
cuenta que en ambos casos se pretende crear nuevos espacios centrales sobre terre-
nos ferroviarios desafectados, tiene que ver con la perspectiva urbanistica, con la
capacidad estratégica de componer proyectos de nivel ciudad y con la preocupacion
por la integracion urbana. Los ritmos en Zaragoza y Valladolid son bien distintos,
no sélo por el adelanto temporal que lleva la primera, sino sobre todo por la conti-
nuidad de las actuaciones. Y el principal contraste entre ambos casos estriba en que
las operaciones urbanistico-ferroviarias zaragozanas se insertan en una estrategia
conjunta de actuaciones (a pesar de las fricciones), que se apoyan entre si y generan
sinergias, mientras que en el caso vallisoletano no se advierte una inteligencia local
o una estrategia de desarrollo en la que deban enmarcarse las propuestas.

3.4. Algunas consideraciones genéricas sobre desenfoques y olvidos oficiales

En Espaiia, lo habitual no es que el planeamiento urbano sea el instrumento
ordinario que dirime las relaciones entre ferrocarril y ciudad, ni tampoco el que
plantea desde el punto de vista de los elementos estructurantes del modelo urbano
las grandes operaciones urbanisticas. El proceso ha sido invertido. Primero se plan-
tea la cuestién de oportunidad desde los agentes urbanos interesados, luego llega el
despeje del camino por parte de las administraciones plblicas implicadas y se con-
vienen los requisitos, més tarde se procede a organizar la gestion creando consor-
cios o sociedades y por tltimo se modifica o revisa el planeamiento urbano general
para otorgar legalidad urbanistica a las decisiones mancomunadas. Asi pues, las
estrategias urbanas y las condiciones concretas de ordenacion en relacion con los
ferrocarriles no se concretan en el planeamiento general hasta que las entidades y
administraciones locales, auton6micas y estatales han convenido los términos.

Pero incluso cuando el orden es otro o carece de importancia, detectamos des-
enfoques, soslayos e incluso vicios en el modo de plantear las operaciones urbanas
ante la opinién piblica. Por un lado, la logica pretensién de tener un marchamo
especial que dote de una imagen propia y facilite su desenvolvimiento en el merca-
do se basa demasiado a menudo en la contratacién de alguna obra sobresaliente
rubricada por alguna estrella del firmamento de la arquitectura, minusvalorando la
radical relevancia de la integracién urbanistica o del disefio urbano. Asi, se puede
llegar, en la biisqueda pretenciosa de una imagen de marca, al estulto planteamiento
que tiene por fundamento “urbanistico” a la edificacion singular de dimensiones
llamativas. Y no se trata ya de extrafiarnos con la monumentalidad de las estacio-
nes, sino del gusto por los contenedores embleméaticos que las acompafian, aun sin
saber qué uso concreto han de tener. Porque antes que las formas deben estar resuel-
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tos los contenidos, y éstos deben cumplimentar sin duda los déficit de dotaciones
del entorno procurando la mayor integracién urbanistica.

En este sentido, la opcién de generar una valorizada 4rea de centralidad tiene
el riesgo de caer en el ensimismamiento de la operacién o ser un lastre para la mejo-
ra de la ciudad en su conjunto, pues se le presenta la tentacion de dar la espalda a
ciertas partes de la ciudad consolidada en su obcecada biisqueda de prestigio. Esta
aparente miopia sobre los efectos estructurales de toda gran operacién urbanistico-
ferroviaria empieza por el olvido de las preexistencias, sobre todo de los espacios
urbanos consolidados (mas si se trata de antiguos suburbios obreros, hoy barrios
“populares”). Ademés, un peligro latente y de fuertes consecuencias es la inadver-
tencia acerca de que las operaciones urbanistico-ferroviarias sobre paquetes centra-
les de suelo urbano o de creacion de nuevas éareas de centralidad tienen casi siempre
un rango y una escala que incumben a la ciudad toda, conllevan unos efectos estruc-
turales que conciernen al modelo urbano y pueden ser oportunidades no ya sélo de
espacios de centralidad, sino de resolucién de los problemas existentes en su entor-
no (espacios verdes, equipamientos de nivel ciudad...) y de satisfaccion de los retos
estratégicos de la ciudad.

En tercer término, el desenfoque mas espinoso, a veces probablemente una
perversion, es poner a la estacién AVE como argumento de accesibilidad y presti-
gio para la creacion de una gran promocion inmobiliaria, bien generadora de recur-
sos econémicos para acometer el proyecto ferroviario en la ciudad e incluso de
beneficios netos, bien simplemente como excusa de un negocio inmobiliario en
pleno campo. Por lo que respecta al primer caso, se debe entender que las grandes
operaciones urbanistico-ferroviarias exigen unos esfuerzos presupuestarios ingentes
por parte de todos los agentes publicos, de ahi que los aprovechamientos generados
por la pertinente ordenacién de espacios ferroviarios liberados supongan unos in-
gresos considerados muy relevantes en el conjunto de la actuacién. Pero un plan-
teamiento basado en la completa autofinanciacién, es decir, que estas rentas
sufraguen el montante de las inversiones, es ciertamente injusto y arriesgado, pues
un planteamiento de corte economicista de las entidades piiblicas puede derivar en
el mero negocio inmobiliario a costa de los ciudadanos y las empresas. 2y por lo
que respecta al segundo caso, las grandes promociones inmobiliarias con el TGV
como argumento, se trata mas bien de falsas oportunidades, que no solo atentan
contra la funcionalidad del sistema ferroviario de gran velocidad (necesidad de
pocas estaciones y suficientemente distanciadas) sino que tienen a la estacion AVE
como potente elemento de publicidad sin beneficiar al ferrocarril. 2

20 Suele decirse que una operacién autofinanciada no le cuesta nada a la sociedad, aunque realmente

no le cuesta a la administracion porque lo repercute indirectamente a los ciudadanos.

21 Nos referimos a algunos grandes proyectos inmobiliarios en el campo, que se sirven de una
supuestamente futura estacién AVE como reclamo publicitario. Algo que no beneficia al ferrocarril y
cuya conveniencia urbanistica es, como minimo, discutible.
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