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RESUMEN

La expansion de la red de alta velocidad ferroviaria (AVF) espafiola ha comportado la combinacion de
légicas diferentes de implantacion. A continuacion se analizan las tipologias de la localizacion de las
estaciones teniendo en cuenta su insercion en el tejido urbano y su relacion con el conjunto del sistema
ferroviario. La logica de eficacia econdomica en la que se basa el modelo espaiiol y que privilegia las
relaciones entre las grandes metropolis explica que la localizacion de la estacion en éstas suela ser central
o tangente, mientras que la localizacion periférica suele responder a espacios intermedios y menos
densamente poblados. Las estaciones se inscriben en sistemas territoriales complejos en los que la
localizacion tiende a una optimizacion triple: la de la velocidad, la del servicio y la de sus
potencialidades.
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Location of high speed-rail station in Spain

ABSTRACT

The expansion of the Spanish high-speed rail (HSR) network has endured the combination of different
logics of implantation. In the text there are analyzed the typologies of HSR station location bearing in
mind his insertion in the urban structure and his relation with the set of the railway system. The logic of
economic efficiency, which is on the base of the Spanish HSR system, favors the relationship between
big metropolises. As a result the station location in these urban spaces tends to be central or tangent.
Meanwhile peripheral location ones are usually the case of intermediate spaces and less densely
populated. The stations register in complex territorial systems in which station location tends to answer a
triple optimization: that of the speed, that of the service and that of his potentials.
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La localisation des gares ferroviaires a grande vitesse en Espagne

RESUME

L’expansion du réseau de la grande vitesse espagnole (AVF) a comporté une combinaison
d’implantations différentes. Voici I’analyse de la localisation des gares en tenant compte de leur insertion
dans le tissu urbain et de leur relation avec 1’ensemble du systeme ferroviaire. Pour comprendre
comment la localisation d’une gare devient centrale ou tangente, on suit la logique de I’efficacité
économique sur laquelle est basé le modéle espagnol et qui favorise les relations entre les grandes
métropoles, alors que la localisation périphérique répond habituellement a des espaces intermédiaires et
moins densément peuplés. Les gares s’inscrivent dans des systémes territoriaux complexes ou la
localisation est dirigée vers une optimisation triple: celle de la vitesse, celle du service et celle des
potentialités.

Mots clé: Grande vitesse ferroviaire, gare, infrastructures de transport

1. INTRODUCCION?

Para sacar el maximo aprovechamiento de la infraestructura la alta velocidad
ferroviaria (AVF) trata de buscar un equilibrio entre velocidad y servicio. Cuando
prima la primera suele perjudicar a los servicios intermedios realizando menos
paradas. Cuando prima la segunda se perjudica el maximo desarrollo de la velocidad.
En esa relacion deviene central el papel de la localizacion de la estacion que se
encuentra en el centro de ese delicado equilibrio mas cuando consideramos que la
estacion se inscribe en un espacio que no es neutro y que se constituye, especialmente
cuando hablamos de infraestructuras de transporte, en un tercer aspecto a considerar
en la ecuacion: velocidad, servicio y territorio en el que se inscribe la alta velocidad
ferroviaria (Facchinetti-Mannone y Bavoux, 2010).

En el presente texto y siguiendo diversos estudios franceses se plantea una
clasificacion de las diferentes implantaciones de las estaciones segun sea el trazado y
su localizacion respecto a la estructura de los asentamientos en el territorio en el que
se implanta la infraestructura. Los trabajos de Zembri, Troin o los de Groupe Ten
establecian la clasificacion de las estaciones de TGV en Francia con criterios
semejantes (Zembri, 2005; Troin, 1997; Facchinetti-Mannone y Bavoux, 2010). El
establecimiento de tipologias puede contribuir a la comprension de los diferentes
retos que plantea la cuestion de la localizacion de la estacion y con ello guiar las
acciones tanto de planificacion territorial como sobre la politica y gestion de la misma
infraestructura (Zemp et al., 2011). El establecimiento de tipologias o clasificaciones

! Este articulo se inscribe dentro del Proyecto de Investigacion Fundamental no orientada del
Ministerio de Economia y Competitividad. Plan Nacional de I+D+I (213-2015). Ref.
CS02012-34629: “Patrones de transformacion urbana y estrategias asociadas a la alta
velocidad ferroviaria en Espana (URBATAV)”. Dirigido por la Dra. Carmen Bellet.
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permite identificar de forma concreta cuales son los casos comparables e identificar
mejor los retos y las oportunidades seglin sea el tipo (Diaz Marquez y Urefia, 2010).

Ademas la integracion y la capacidad de dinamizacion de la AVF dependen en
buena medida de la localizacion y caracteristicas de la estacion (Bellet y Gutiérrez,
2011). Tal y como ya han destacado algunos estudios las estaciones periféricas
ofrecen la posibilidad de desarrollar nuevo suelo a su alrededor para generar
operaciones de nueva centralidad pero presentan dificultades de integracion a la
estructura urbana/territorial y necesitan buenas medidas y acciones sobre la
accesibilidad y el transporte local (Ribalaygua, 2005; Bellet et al. 2010a).

En este trabajo se considera, en primer lugar, la estacion como un sistema espacial
complejo, para establecer con mayor entendimiento las limitaciones y oportunidades
que entran en juego en el momento de decidir la localizacion de la estacion. A
continuacion, y en segundo lugar, se desarrolla una tipologia de la localizacion de las
estaciones de alta velocidad ferroviaria en Espafia, considerando no s6lo la red de alta
velocidad ferroviaria, su relacion con el ferrocarril convencional y su insercion en la
estructura urbana/territorial. Consideramos este un primer paso ineludible para
comprender mejor las relaciones que se producen entre la nueva infraestructura y el
territorio y diseflar buenas politicas y acciones para corregir las limitaciones y
aprovechar mejor las oportunidades.

2. LAESTACION COMO SISTEMA ESPACIAL COMPLEJO

En la implantacion de una infraestructura ferroviaria en el territorio no siempre
coinciden las exigencias generadas por el sistema ferroviario con aquellas derivadas
del sistema urbano/territorial. En las primeras pesa la concepcion de la estacion como
un nodo de transporte mientras que en las segundas también entra en cuestion la
vision de la estacion como un lugar entrando dichas concepciones en clara
contradiccion (Bertolini y Spit, 1998). Algunos estudios parecen sugerir que una
buena insercion de la infraestructura exigiria que se conjugaran de forma coherente
las necesidades de lo ferroviario con las de lo urbano/territorial, pero esto no siempre
ocurre asi (Santos, 2007; Bellet et al., 2010a). Muestra de ello son la aparicion de
estaciones periféricas mal conectadas con las infraestructuras locales/territoriales y
con dificil articulacién a la trama urbana existente e incluso, un caso mas extremo,
estaciones periféricas que crean nuevas situaciones territoriales, como es el caso de la
estacion Guadalajara-Yebes a cuyo alrededor se generd un especulativo desarrollo
inmobiliario (Ribalaygua, 2005).

La estacion puede considerarse como un sistema espacial singular siendo su
ubicacion el resultado de la convergencia de multiples elementos que surgen de las
caracteristicas de la organizacion del espacio al que se integra y sirve, caracteristicas
que a su vez son modificadas por el sistema-estacion directamente, en tanto que
objeto especializado, e indirectamente por los cambios que introduce en la
accesibilidad que aporta. El sistema-estacion se inscribe asi a su vez en un sistema
espacial complejo con el que mantiene multiples relaciones y que estaria al menos
compuesto por tres elementos en interaccion:
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- Su localizacion: la estacion es un lugar definido por una posicion geografica con
unos atributos especificos relacionados con la situacion que ocupa tanto dentro la
red ferroviaria (en la que actia como nodo) como del territorio en el que se
inscribe (caracteristicas del lugar: densidad, accesibilidad, estructura de
asentamientos, etc.).

- Una organizacion espacial especifica: en relacion con su funcion de interfaz entre
la red y el territorio al que sirve que se expresa a través del arreglo espacial de la
misma estacion y del entorno en la que se ubica.

- Una explotacion funcional variable (gestion de los flujos, gestion de las
correspondencias y de la utilizacion de los diferentes servicios) segun las
caracteristicas de los servicios e intensidad de su frecuentacion.

La eleccion de la localizacion de la estacion suele ser el resultado de la valoracion
entre oportunidades y limitaciones que dicta la organizacion del espacio. Aunque la
misma infraestructura es susceptible a la vez de modificar las estructuras y las
dinamicas espaciales existentes (Figura 1). Las restricciones o limitaciones que se
barajan en la eleccion de la localizacion podrian concretarse en las siguientes:

- Restricciones técnicas impuestas por las mismas caracteristicas de la

infraestructura (linea de alta velocidad) y las modalidades de explotacion de la

estacion (funcionamiento y explotacion).

- Restricciones o limitaciones fisicas, medioambientales, paisajisticas y normativas

ligadas a la insercion espacial de las lineas y estaciones.

- Restricciones y limitaciones financieras: costes de implantacion espacial y de

explotacion de la infraestructura.

Existen fuertes interrelaciones entre estas limitaciones: el coste de la implantacion
de la infraestructura varia, por ejemplo, en funciéon de la importancia de las
restricciones técnicas y espaciales. Sin embrago estas restricciones en la implantacion
pueden relativizarse en funcion de las oportunidades que genera la localizacion. Asi
por ejemplo un lugar penalizado por las altas limitaciones espaciales puede ser
preferible a otro si fortalece la viabilidad comercial de la estacion.

Mientras que las posibilidades/oportunidades, capaces incluso de superar las
limitaciones anteriormente citadas podrian concretarse en las siguientes (Bellet et al.,
2010a):

- La viabilidad economica potencial depende del potencial de clientela del area

determinado por el volumen/densidad, la distribucion de la poblacion y las

actividades y la reduccion del tiempo de viaje.

- La accesibilidad en funcion de la calidad de integracion del sistema-estacion a las

redes de comunicacion preexistentes o en proyecto.

- Las oportunidades de desarrollo territorial y dinamizacién socioeconoémica local

variables en funcion de las propias caracteristicas territoriales y las estrategias

desarrolladas por los diferentes agentes que interactiian en el territorio.
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Figura 1. Factores en juego en la decision de localizacion de la estacion: limitaciones y
oportunidades.
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Fuente: Elaboracion propia.

La eleccion de la localizacion de la estacion refleja las diferentes logicas/visiones
de implantacion de los agentes que intervienen en el proceso, como ya hemos
comentado. Y aunque de entre las opciones suele pesar mucho la l6gica ferroviaria (la
de la rentabilidad; la de la accesibilidad y eficiencia de los servicios), los cambios
contextuales hacen que la estacion no pueda ser considerada exclusivamente como un
punto de acceso a la red bajo la responsabilidad exclusiva del gestor de la
infraestructura y la empresa ferroviaria. Lugar de interconexion de diferentes redes, la
estacion deviene un polo de intercambios complejo al servicio de los operadores y un
polo de servicios cada vez mas integrado a lo urbano y la estructura territorial. La
estacion debe entenderse a la vez como un nodo y un lugar cuyas interacciones son
también cambiantes en funcion de la escala (Bertolini y Spit, 1998).

Asi en el momento de la eleccion de la localizacion de una nueva estacion tres
tipos de logicas estarian en juego reflejando las preocupaciones de los miltiples
actores involucrados en el proceso de decision (ver Tabla 1).
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Tabla 1. Multiescalaridad y 16gicas en juego en la localizacion de las estaciones.

Escala europea y

Escala regional

Escala local

Escala barrio de la

nacional estacion
Légicas de Garantizar la Ampliar el area de Captar clientela del Captar usuarios
rentabilidad eficiencia de la red influencia de la area de influencia diferentes

(reduccion de los
tiempos)

estacion

Légicas del servicio
(eficienciay
accesibilidad)

Dimensionar la oferta
de servicios
(frecuencias y

Asegurar una buena
accesibilidad al
conjunto regional

Integrar la estacion a
las diferentes redes de
transporte

Garantizar un
funcionamiento
optimo del nodo

destinos) (nodo de intercambio)
Logicas de Reforzar la Integrar la estacion en | Integrar la estacion en | Elegir una
desarrollo atractividad territorial | las estrategias de las dinamicas localizacion y modelo
territorial desarrollo regional espaciales y coherente con los

estrategias de

proyectos locales

desarrollo local

Fuente: Reelaboracion propia, a partir de Facchinetti-Mannone, V. 2010.

La logica de la rentabilidad econdomica, que trata de controlar los costos sin
perjudicar las exigencias comerciales exigiria una localizacién que, sin penalizar el
tiempo, permita drenar hacia la estacion un alto nimero de clientes potenciales.

La logica del servicio trata de sacar provecho a la nueva accesibilidad. Se trata
desde esta logica de determinar la ubicacion que ofrezca a la poblacion y a los
principales generadores de trafico en los territorios en cuestion, la accesibilidad mas
eficiente a las diferentes redes en términos de dimensionamiento de la oferta de AVF,
de tiempo de acceso y de intermodalidad.

Por ultimo, la 16gica del desarrollo territorial opta por una ubicacion que favorezca
la mejor integracion posible de la estacion en la dindmica espacial y sea coherente
con los proyectos locales en marcha para aprovechar la atractividad atribuida a la
nueva estacion. La logica del desarrollo refleja las preocupaciones de las autoridades
locales que ansiosas por aprovechar la accesibilidad proporcionada por la estacion
ponen en practica estrategias de valoracion especifica (Bellet et al., 2010a).

3. CARACTER]ZACION DE LA AVF ESPANOLA Y LA CUESTION DE LA
LOCALIZACION DE LAS ESTACIONES

La introduccion de la AVF en Espaiia se produce el 21 de abril de 1992 con la
inauguracion del tramo Madrid-Sevilla (471 km) en el corredor sur. Este primer tramo
pone en servicio cuatro estaciones. Posteriormente, la red de AVF ha ido siendo
ampliada de forma notable, especialmente a partir del afio 2003 (ver Tabla 2). El
desarrollo de otros tres ejes estratégicos de Alta Velocidad: Madrid-Barcelona-
frontera francesa; Madrid-Levante; y Madrid-noroeste peninsular (inconcluso), mas la
conexion Cordoba-Malaga y Madrid-Toledo, ha permitido alcanzar los cerca de 3.000
kilémetros de Lineas de Alta Velocidad (LAV), permitiendo conectar 30 ciudades a
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través de 31 estaciones que darian servicio al 60% de la poblacion espafiola (segin
datos del INE de 2012).

Figura 2. Factores en juego en la decision de localizacion de la estacion: limitaciones y
oportunidades.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Cabe sefialar ademas que a través de los cambiadores de ancho instalados en la red
convencional se benefician actualmente de los servicios de Alta Velocidad
Ferroviaria (AVF) otras 50 ciudades del pais (Figura 2), tal y como constaba
inicialmente en el PEIT con horizonte 2020. Los ya mas de 20 afios de experiencia en
el pais con el AVF y las expectativas que todavia genera a escala local invitan a una
reflexion global sobre como se ha integrado la nueva infraestructura en el medio
urbano y cémo se pueden poner en valor los cambios que ésta suscita. Cuestiones en
las que la localizacion de la estacion resulta un asunto primordial.

Ademas existen ciertas caracteristicas de la red de ferrocarril de alta velocidad
espafiola que deben tenerse presentes de partida. En primer lugar debemos recordar
que en Espafia, como en Portugal, las redes estatales convencionales de ferrocarriles
disponen de un ancho diferente (1,688 metros), mientras que la nueva red de alta
velocidad se ha construido de forma independiente en ancho UIC. Tan solo algunos
trenes pueden interoperar con los diferentes anchos con lo que se pierde el efecto de
la red de ferrocarril completa. Un esquema de red independiente para la alta velocidad
ferroviaria que reproduce la clasica radialidad de las infraestructuras en la peninsula
ibérica con centro en Madrid. Sobre la red de alta velocidad se ha construido
estaciones cada 60-70 km. Como ya ocurrio en Francia y en Alemania los primeros
planteamientos sobre la configuracion de la alta velocidad pasaron de los criterios
funcionales de la linea (unir de forma eficaz dos puntos distantes entre si) a criterios
mas relacionados con el desarrollo territorial, tratando de incorporar espacios
intermedios en la red. Los criterios “territoriales” facilitaron asi la incorporaciéon de
mas nodos en las lineas incorporando la conexion para territorios menos densos y /o
articulados por ciudades medias y pequefias. Aunque claro estd la logica de la
eficiencia econdmica acabaria imponiéndose en la localizacion tangente o periférica
de algunas paradas intermedias, como veremos en el siguiente apartado.

Asi pues, las dificultades en la interoperabilidad de las redes convierten el trazado
y la localizacion de la estacion en una cuestion central y clave en el caso espafiol
(Guirao, 2013; Bellet y Gutiérrez, 2011). Las estaciones, los nodos de las lineas, se
convierten no s6lo en los puntos de acceso al sistema sino también en lugares
singulares llamados a tener un papel relevante en la nueva configuracion
urbana/territorial, pero también, a condicionar el papel de la AVF en la
ciudad/territorio en la que se implanta. Cuestiones como la ubicacion de la estacion,
la accesibilidad local en transporte privado y publico o las actividades del entorno,
seran factores que terminaran por condicionar al papel de la AVF en cada localidad
(Bertolini y Spit, 1998; Van den Berg y Pol, 1998).

Las limitaciones de la red y los servicios del ferrocarril convencional en Espafia
ayudan también a entender las grandes expectativas de dinamizacion que a escala
local se generaban entorno la llegada del tren de alta velocidad. Las ciudades y
territorios luchaban para quedar articuladas a la nueva red de ferrocarril que se
asociaba de forma mecénica a un instrumento de desarrollo territorial. Un ejemplo de
ello fue el caso de Segovia que obtuvo la estacion tras arduos debates y demandas
territoriales (Bellet et al., 2010b).
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Tabla 2. Cronologia de la Alta Velocidad Ferroviaria en Espaiia.

Afio Linea Estaciones
Madrid Atocha, Ciudad Real, Puertollano, Cérdoba,

ADbr.1992 | LAV Madrid-Sevilla Sevilla

LAV Madrid - Barcelona - Frontera Guadalajara-Yebes, Calatayud, Zaragoza-Delicias,
Oct.2003 Francesa Lleida-Pirineus
Nov. 2003 |LAV Zaragoza-Huesca Huesca, Tardienta
Nov. 2005 | LAV Madrid-Toledo Toledo

LAV Madrid - Barcelona - Frontera
Dic. 2006 | Francesa Camp de Tarragona
Dic. 2006 |LAV Cérdoba-Malaga Antequera Santa Ana, Puente Genil
Dic. 2007 | LAV Madrid-Valladolid Madrid-Chamartin, Segovia-Guiomar, Valladolid
Dic. 2007 | LAV Cordoba-Malaga Malaga-Maria Zambrano

LAV Madrid - Barcelona - Frontera
Feb. 2008 | Francesa Barcelona-Sants

LAV Madrid - Barcelona - Frontera
Dic. 2010 | Francesa Figueres
Dic. 2010 | LAV Madrid-Valencia-Murcia Cuenca, Albacete, Requena-Utiel, Valencia
Dic. 2011 | LAV Madrid-Galicia-Eje Atlantico Ourense, Santiago, A Corufia

LAV Madrid - Barcelona - Frontera
Ene.2013 | Francesa Girona
Jun. 2013 | LAV Madrid-Valencia-Murcia Villena, Alicante

Fuente: Elaboracion propia, a partir ADIF

En principio, la vocacion de la AVF es la de enlazar de forma eficiente el centro
de las grandes ciudades (Gutiérrez Puebla, 2004). Por ello en estas ciudades, y pese a
las costosas inversiones necesarias suele implantarse la infraestructura necesaria en
posicion central que garantiza un mayor aprovechamiento de la accesibilidad,
conectividad y garantiza cierto grado de intermodalidad (Garmendia et al., 2012).
Ademas, y con ello, se potencian (o crean) las centralidades urbanas y se contribuye a
la regeneracion o redinamizacion de los barrios del entorno. Para ello suelen
remodelarse o adaptarse las infraestructuras ferroviarias con que ya cuentan €stas en
dichas posiciones.

La situacion es bien diferente en el caso de ciudades medias o pequefias. Aqui, las
fuertes inversiones que acarrearian las posiciones centrales y los minutos que pueden
perderse en el trayecto entre las grandes ciudades explican que, en estos casos, la
localizacion de la estacion tienda a ser periférica o tangente (Ribalaygua, 2005). En
Francia esta es la situacion para buena parte de las estaciones TGV que cruzan
territorios con poca densidad demografica (Facchinetti-Mannone, 2010). Y siendo el
caso espafiol en cierto sentido parecido al francés, la practica totalidad de las
estaciones de AVF de ciudades medias suelen ser centrales o tangentes, como muestra
el mapa de la Figura 1. Ello es en buena parte debido a las fuertes presiones que los
agentes locales ejercieron durante los debates sobre las alternativas de los trazados
viendo en la obtencion de la estacion de AVF una fuente de desarrollo local (Lleida,
Girona, Albacete, Cordoba, etc.). Ciertamente la construccion de trazados exteriores y
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la localizacion de estaciones tangentes o periféricas son opciones menos complejas y
menos costosas. Pero requieren de proyectos e inversiones paralelas para garantizar la
accesibilidad y conectividad territorial de la estacion. Ademas y como ya demostraron
en su dia algunos casos franceses (Macon-Loche, Valence, Venddme, entre otros) no
es tan sencillo aprovechar el suelo disponible en el entorno de estas estaciones
periféricas para generar nuevas centralidades. Disponibilidad de suelo y accesibilidad
parecen no ser condiciones suficientes para generar nuevas centralidades.

4. TIBOLOGTAS DE IMPLANTACION DE ESTACIONES DE AVF EN
ESPANA

El esquema que sigue (Figura 3) presenta una clasificacion de las estaciones de
alta velocidad espafiolas segun sea el trazado y localizacion de los servicios de AVF,
su relacion con la red de ferrocarril convencional y su relacion con la estructura de
asentamientos (nucleos urbanos mas importantes) del area en la que se ubica. En esta
clasificacion se incluyen tan solo las estaciones sobre lineas AVF ya en
funcionamiento.

El analisis de la relacion entre la eleccion de la ubicacion de la estacion y su
relacion con la organizacion del espacio se utiliza para especificar las ventajas y
desventajas de los distintos tipos de localizacion con respecto a las cuestiones de
rentabilidad, de accesibilidad y de posible capacidad de desarrollo regional. Aunque
tan solo a través del estudio detallado de cada uno de los casos pueda llegar realmente
a entenderse como se tomaron en cuenta estos aspectos en el proceso de decision. En
principio las estaciones estudiadas se pueden agrupar en tres grandes tipos principales
de localizacion: centrales, tangentes o de borde urbano, y, periféricas.

En la localizacion central de los servicios y estaciones AVF pesarian mas las
oportunidades que genera la densidad urbana pese a los costos y las limitaciones
técnicas y financieras derivadas de su implantacion. La ubicacion central presenta
muchas ventajas (Groupe Ten, 1993):

- El servicio a través del centro proporciona un mayor potencial de clientela lo que

repercute en su viabilidad economica.

- Mayor potencial de accesibilidad e integracion del nodo a los demas modos de

transporte.

- Gran potencial de valoracion y dinamizacion del lugar y entorno a través de

actuaciones urbanisticas alrededor de la estacion o en el barrio de la estacion. La

implantacion de la AVF en el medio urbano ha sido leida en Espafia como una

oportunidad historica para desarrollar importantes transformaciones urbanisticas y

reinterpretar la dificil relacion entre el tren y la ciudad. La implantacion central de

la AVF ha conllevado el soterramiento de buena parte de la travesia ferroviaria, y

en buena parte de los casos, el desplazamiento de grandes piezas ferroviarias al

exterior: talleres, areas de mercancias y almacenaje, etc. Con ello se han liberado

importantes paquetes de suelo en posicion mas o menos central dando lugar a

operaciones de renovacion y reestructuracion urbanistica mas o menos importantes

(Bellet y Gutiérrez, 2011).
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Figura 3. Tipos de estacion de AVF con localizacion central en Espaiia.

TIPO 1: ESTACIONES CENTRALES

la: LAV y estacion central en | 1b: Estacion central en ramal | le: LAV v convencional en | 1d: Estacion cental con LAV
ramal urbano con linea LAV terminal travesia urbana Estacion  |terminal v linea convencional
convencional central en travesia

Madrid-Atocha (1992) Toledo (2003) P‘%ertg]lguo( 1(913%2] AHelescg {%ggﬁ)
z Delicias (2003 ardoba A Coruiia

S NG T Sevilla (1992) Milagz (2007)

Valladolid (2007) Ba.rc&lpna-s{ajn[;yi g.OOSJ \;‘aﬁema %%IIUJ}
irona (2 Alicante 3
Ourense (2011) N B 12007) 2
B Estacién — Linea de Alta Velocidad
Nucleo urbano — — — Linea de Ferroarril convencional

Fuente: Elaboracion propia, a partir de proyectos de implantacion y documentos de ADIF.

El aprovechamiento de estas potencialidades, basadas en la densidad y centralidad,
compensarian las limitaciones derivadas de la densidad urbana y centralidad del lugar:

- Penaliza los tiempos de trayecto y parada y aumenta las limitaciones de la

explotacion.

- Aumento de los costes financieros y dificultades técnicas para la implantacion

central de los servicios bien sea con la remodelacion de la estacion clésica para

coger los nuevos servicios o la construccion de una estacion nueva.

- Posibles penalizaciones en la accesibilidad por la densidad de traficos en el

entorno de la estacion.

En general en Espaifia, y segun se muestra en las tipologias, la localizacion central
prima en las grandes ciudades que disponen de estaciones de tipo intermodal:
Barcelona-Sants, Madrid Atocha y Chamartin, Sevilla, Zaragoza o Valencia. Sin
embargo, la localizacion central, en buena parte integrando los servicios a la estacion
tradicional, ha sido también la opcidon de buena parte de ciudades medias y capitales
de provincia: Cérdoba, Lleida, Ourense, Toledo o Girona.

El segundo de los casos es de la localizacion de la estacion y servicios de AVF en
situacion tangencial o de borde urbano (Figura 4). Este tipo de localizacion combina
las ventajas de la densidad y centralidad urbana reduciendo las limitaciones a que
hemos hecho referencia. En Calatayud y Albacete se aprovecharon las clasicas
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infraestructuras ferroviarias para acoger la AVF. Interesantes son los casos de Ciudad
Real y Figueres donde la implantacion de la AVF se produce a través del
desmantelamiento de infraestructuras centrales y la construccion de una nueva linea
exterior en posicion tangente donde se localiza la nueva estacion para acoger tanto los
servicios convencionales como de los de AVF.

En Espafia muchas de las localizaciones de las estaciones de AVF son centrales
y/o tangenciales, no solo en el caso de metropolis y grandes areas urbanas sino
también en el caso de muchas ciudades medias y pequefias. En otros estudios ya se ha
relacionado este factor con el tema inmobiliario ya que los proyectos de implantacion
del nuevo tren coincidieron en el tiempo con el empuje del sector de la construccion y
de lo inmobiliario en Espafia. Las plusvalias generadas en los procesos de
remodelacion y nueva calificacion de suelo fueron o esperan ser (segin el caso)
utilizadas para sufragar los gastos de la implantacion del nuevo tren y los proyectos
urbanos asociados a su llegada (Bellet y Gutiérrez, 2011). Este seria el caso del
proyecto bastante avanzado de remodelacion del entorno de la estacion en Lleida, el
incipiente de Malaga o Alicante o el casi no ejecutado proyecto de Ourense. En todo
caso muchos de estos proyectos van a tener que revisarse.

Figura 4. Tipos de estacion de AVF con localizacion tangente o de borde urbano en Espaiia.

TIPO 2: ESTACIONES TANGENCIALES
O DE BORDE URBANO

2a: Estacion tangencial en borde _
urbano {AV v convencional) Ciudad Real (1591)
Calatayud (2003)
Tardienta (2003}
Figueres (2010}
Albacets (2010)
Santizgo de Compostela (2011)

Bl  Estacion
Nuocdleo urbano
—mmemm Linea de Alta Velocidad

Linea de Ferro@mil convencional

Fuente: Elaboracion propia, a partir de proyectos de implantacion y documentos de ADIF.
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En caso de localizacion central o tangente de las estaciones la transformacion del
sistema ferroviario trata de adaptar su logica a la estructura urbana existente. Las
visiones entre lo ferroviario y la territorial se encuentran mas equilibradas. Pero en
otros casos encontramos una situacion totalmente diferente siendo el sistema
ferroviario el que impone su logica al sistema territorial. Este es el caso de las
estaciones periféricas (Figura 5). La dotacion de una adecuada accesibilidad y su
integracion a la estructura urbana/territorial preexistente son los mayores retos que
deben asumir este tipo de localizaciones. Aunque en algunos casos se ha leido como
una buena ocasion para generar nuevas centralidades (en el caso por ejemplo de
estaciones francesas) y nuevos desarrollos de suelo (en el caso de Baldelas en

Guadalajara-Yebes por ejemplo).

Figura 5. Tipos de estacion de AVF con localizacion periférica en Espaiia.

TIPO 3: ESTACIONES PERIFERICAS
3a: Estacion periférica en LAV exterior | 3b: Estacion periférica en LAV exterior 3c: Estacion de AV periférica proxima a
+ Estacion central en linea con nueva urbanizacion + Estacion central | nicleos urbanos con estaciones de ferrocarril
convencional. Sin conexion. en linea convencional. Sin conexion convencional. Sin conexion.

i /
i Jf
I} o
i : hE
I3 T
|I i bty i
.
Segovia (2007) Guadalajara-Yebes (2003) Camp de Tarragona (2006)
Cuenca (2010) Puente Genil-Herrera (2004
Villena {2013) Antequera-Santa Ana (2006)
Requena-Utiel (2010)
[ Estadén meemms  Linea de Alta Velocidad
; ’ Nueva urbanizacion
Nacleo urbano — — — Linea de Ferrocamil convendonal

Fuente: Elaboracion propia, a partir de proyectos de implantacion y documentos de ADIF.

Sin embargo, cabe destacar que existen importantes diferencias entre las

estaciones periféricas con que cuenta la AVF en Espaiia:
- Una situacion habitual es el llamado por los franceses “estaciones-bis” en el que
se construye una nueva estacion y linea de AVF no vinculada a la red convencional

y a una distancia de entre unos 5-10 km., segun el caso, del ntiicleo urbano principal
Este es el caso de Cuenca, Guadalajara, Segovia y Villena.
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- Otra modalidad seria la de estacion periférica en territorios rurales de baja
densidad, y sin polaridades urbanas claras. Aqui encontrariamos las estaciones-
bajador de: Antequera-Santa Ana, Puente Genil-Herrera y Requena-Utiel.

- La tercera modalidad es la existente en el Camp de Tarragona donde a la estacion
periférica ya existente, en el trazado de la LAV Madrid-Barcelona y a 10-15 km
respectivamente de Tarragona y Reus, se le va a sumar una nueva estacion
periférica en el aeropuerto de Reus y sobre la linea del corredor del Mediterraneo.
Una situacion tnica en Europa que plantea importantes problemas de funcionalidad,
conectividad y accesibilidad.

5. CONCLUSIONES

La eleccion de la ubicacion de las estaciones refleja las diferentes logicas de
implantacion de los agentes que intervienen en el proceso. Entre las opciones suele
pesar mucho la logica de la eficiencia, la logica prevalente en la vision del gestor y
operador ferroviarios, aunque los cambios contextuales hacen que la estacién no
pueda ser considerada exclusivamente como un punto de acceso a la red. Lugar de
interconexion de diferentes redes, la estacion deviene un polo de intercambios
complejo al servicio de los operadores y un polo de servicios cada vez mas integrado
a lo urbano. La estacion deviene asi a la vez un nodo y un lugar, un sistema especial
complejo y donde convergen dinamicas multiescalares.

El sistema-estacion se inscribe a su vez en un sistema espacial con el que mantiene
multiples relaciones. La ubicacion y las caracteristicas especificas de la estacion
dependen en gran medida de las caracteristicas de la organizacion del espacio en el
que se inserta, caracteristicas que a su vez son modificadas por el sistema-estacion.

El analisis de la relacion entre la eleccion de la ubicacion de la estacion y las
caracteristicas de la organizacion del espacio se utiliza en el texto para especificar las
ventajas y desventajas de los distintos tipos de localizacion con respecto a las
cuestiones de rentabilidad, de accesibilidad y de capacidad de dinamizacion territorial.
Aunque so6lo con el estudio detallado de los casos pueda llegar a entenderse como se
tomaron en cuenta estos aspectos en el proceso de decision. Las estaciones estudiadas
se pueden agrupar en tres grandes tipos principales de localizacion: centrales,
tangentes o de borde urbano, y, periféricas.

Las localizaciones centrales aprovechan sobretodo la densidad urbana y los
beneficios que genera la centralidad sobre la accesibilidad. Estas pueden compensar
los sobrecostes financieros y las dificultades técnicas que genera su implantacion y
las limitaciones de servicio (tiempo de trayecto y parada). Por su parte las estaciones
tangenciales tratan de conjugar de forma mas eficaz las ventajas de la densidad y
accesibilidad urbana con los menores costes de implantacion y servicio. En Espaiia
muchas de las localizaciones de las estaciones de AVF son centrales y/o tangenciales,
no solo en el caso de grandes areas urbanas sino también en el caso de muchas
ciudades medias y pequefias. En comparacion con el caso francés la localizacion de
estaciones periféricas es en Espafa menos frecuente. Las estaciones periféricas
ofrecen suelo a su alrededor pero son mas dificiles de integrar a la estructura
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urbana/territorial y necesitan mayores intervenciones para garantizar buena
accesibilidad y politicas de transporte.
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