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Las vidas sin significado pasan de largo
como trenes que no paran es tu estacion

(Carlos Ruiz Zafén, La sombra del viento)






RESUMEN

La llegada del tren de alta velocidad genera oportu-
nidades de dinamizacién en las ciudades. Los agentes loca-
les suelen reaccionar desplegando medidas de planificacion
y gestion para garantizar la mejor integracidon de la nueva
estructura. En esta investigacion se estudia el impacto en el
territorio de la llegada del AVE a las ciudades con especial
atencion a la ciudad de Murcia partiendo de la hipdtesis po-
sitiva de que no tiene que necesariamente dividir la ciudad
sino dar solucion a los problemas de borde.

PALABRAS CLAVE:

AVE, problemas de borde, impacto urbano, ferroca-
rril, soterramiento, Murcia.

ABSTRACT

The arrival of the high-speed train generates oppor-
tunities for dynamism in the cities. Local agents usually re-
act by deploying planning and management measures to en-
sure the best integration of the new structure. This research
studies the impact on the territory of the arrival of the AVE
to cities with special attention to the city of Murcia based on
the positive hypothesis that it does not necessarily have to
divide the city but to solve the border problems.
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High-speed train, border problems, impact town
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1.- PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO

En este trabajo se analizan las guias, manuales y re-
ferencias existentes sobre el ferrocarril de alta velocidad en
Espaiia para profundizar posteriormente en la adaptacion de
la llegada del Tren de Alta Velocidad a la ciudad de Murcia,
analizando las distintas opciones viables y proponiendo una
serie de mejoras al proyecto.

Los trazados ferroviarios, y mas concretamente los
correspondientes al Tren de Alta Velocidad en Espatia, re-
presentan infraestructuras de gran impacto y presencia tan-
to en el territorio rural como en los entornos mas urbanos.
En algunos supuestos, como es ¢l caso de Murcia, las pro-
puestas de trazado y de integracién no han estado exentas
de polémica por parte de los ciudadanos, que han querido
manifestar su desacuerdo por las propuestas iniciales que
se ofrecian. Es un hecho avalado el reconocimiento de las
ventajas que suponen esas infraestructuras para los ciudada-
nos, pero no es menos cierto la necesidad hoy dia de integrar
adecuadamente estos trazados evitando la formacién de ba-
rreras urbanas o propuestas poco consensuadas.

Este trabajo pretende analizar el caso concreto de
Murcia y proponer, desde el punto de vista del autor, posi-
bles mejoras a las propuestas ya planteadas.

Hipotesis de partida:

Para ello partimos de la hipdtesis de que es posi-
ble lograr un trazado ferroviario del Tren de Alta Velocidad
suficientemente integrado en las infraestructuras urbanas
como para minimizar los impactos negativos, manteniendo
los positivos, de manera que dicho trazado en tramo urbano
no tiene necesariamente que dividir la ciudad.
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Objetivos:
Los objetivos que se planten son los siguientes:

1°. Lograr que las vias férreas no sean un obstaculo en
la vida urbana.

2°. Aprovechar que su paso por las ciudades integre la
vida de los ciudadanos.

3°. Obtener el mayor beneficio posible de dicha inte-
gracion.

4° - Apostar por una mejora en el respeto al paisaje.
Metodologia:

El trabajo de investigacion se realizara en tres niveles:

1°. Historia de la integracion de las vias férreas: Se co-
menzara partiendo de un estudio histérico de la implan-
tacion las vias férreas de AVE incorporadas en las ciu-
dades y pueblos espafioles, asi como su integracion con
la ciudad y el paisaje, a través de la revision bibliogra-
fica mas destacada sobre ¢l tema, guias, manuales, pro-
yectos , documentos de planeamiento, memorias, planes
estratégicos locales, revision de noticias en prensa local
y nacional, monografias y otros textos de referencia, que
se refieran tanto a Espafia como a otros paises, para con-
textualizar el hecho en si a nivel general.

2°. Su integracion en Murcia (Espafia): En una segunda
parte, se analizara y estudiara el “Proyecto de adapta-
cion del Tren de Alta Velocidad (AVE) en la ciudad de
Murcia” para determinar su problematica y su incardi-
nacioén dentro de los estudios generales realizados.



3°.- Planteamiento de soluciones: Determinar las conse-
cuencias de la integracion de las vias férreas del AVE en
los niicleos urbanos y su impacto en el paisaje y formu-
lar propuestas de mejora o soluciones al caso concreto
de la ciudad de Murcia para llegar a la formulacion de
las oportunas conclusiones.

De esta manera abordaremos la importancia de la
coherencia de trazado del ferrocarril de Alta Velocidad con
la estructura urbana, tanto la existente como aquella prevista
en la planificacion futura.

Para ello se ha realizado una busqueda sistematica
y estratégica de aquellos articulos, libros, documentos técni-
cos y de planeamiento que tengan relacion con el objeto de
estudio, especialmente aquellos que obedecen a términos de
busqueda como “la integracion del ferrocarril en la ciudad”,
“la llegada del AVE a las ciudades”, “los problemas de bor-
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de”, “el soterramiento”, “el impacto del AVE en la trama ur-
bana”, “urbanismo y ferrocarril” y similares. De esa manera
se han configurado las estrategias para la busqueda biblio-
grafica y la seleccion de los estudios realizados habiendo
acudido para ello a revistas especializadas de arquitectura,
ingeniera y urbanismo a las que se ha tenido acceso a través
de Internet mediante los buscadores Rebiun, Riunet, resear-
chgate.net, polibuscador.upv.es, dijitum, trobes.uv, asi como
a los libros consultados en la Biblioteca de la Universidad
Politécnica de Valencia, Escuela Superior de Arquitectura,
Biblioteca Regional de Murcia, Biblioteca de la Universi-
dad de Murcia, documentacién de la Asociacion murciana
de amigos del ferrocarril (AMAF)y paginas web de ADIF y
del Ayuntamiento de Murcia. Los criterios de seleccion han
sido determinados eligiendo aquellos articulos que se basan
especialmente en los aspectos urbanisticos de los tratamien-
tos de borde y sus posibles soluciones habiendo sido a través
del buscador Rebiun donde mas se han localizado.

Ademas, se ha realizado una interesante labor de
campo consistente en entrevistas personales al periodista D.
Manuel Buitrago, Jefe Local del diario La Verdad de Mur-
cia, asi como al Director General de Transportes de la Re-
gidén de Murcia, D. José Ramoén Diez de Revenga, expertos
conocedores de todo lo concerniente a la llegada del AVE a
Murcia desde la perspectiva comunicativa y desde la pers-
pectiva politica.

Con la presente revision sistematica cualitativa se
pretende tratar una unidad de analisis que viene ya determi-
nada en el propio titulo: el impacto de la llegada del AVE
a las ciudades, con especial detenimiento de la ciudad de
Murcia.

13
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2. INTRODUCCION

La implantacién de la red de Alta Velocidad ferro-
viaria en Espafia ha generado una cuestion de debate y dis-
cusion sobre la mejor forma de llevarlo a cabo produciendo
los menores efectos negativos en el territorio y cuidando
especialmente su llegada a la ciudad garantizando su inte-
gracion con las tramas urbanas generando nuevas sinergias
y estructuras vitales, sociales y econdmicas con la propia
vida de los habitantes y usuarios de la red ante las grandes
transformaciones que se producen en el territorio urbano.

Aun cuando la implantacion del AVE en Espaiia es
relativamente reciente (inaugurada en el afio 1992 con el
trazado Madrid-Sevilla con motivo de la Exposicién Uni-
versal de esta ultima ciudad en dicho afio), son muchos los
tratados y estudios existentes acerca de la misma, sobre todo
por el gran auge o crecimiento de la extension ferroviaria en
Espafia habiendo llegado a ser ¢l segundo pais del mundo,
después de China, en mayor distancia kilométrica de Alta
Velocidad ejecutada.

El presente estudio realizara una somera revision
bibliografica acerca de esta cuestion desde una vision de las
soluciones de integracion adoptadas en diferentes ciudades
espafiolas con respecto al impacto que ha supuesto en el te-
rritorio de la estructura urbana. Esta vision previa nos per-
mitira analizar posteriormente los problemas que se estan
generando con la llegada del AVE a la ciudad de Murcia
(pues la presente investigacion se lleva a cabo precisamente
en el momento de su ejecucion) para determinar las conse-
cuencias que se produciran en el entramado urbano con las
soluciones finalmente adoptadas.
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2.1. Breve historia de la implantacion de lineas de
Alta Velocidad en Espaiia.

Desde que Sevilla se convierte en la primera ciu-
dad espafiola en ser comunicada con la capital a través del
AVE en el afio 1992 con el tramo Madrid-Sevilla (471Km)
se abren cinco estaciones que se benefician igualmente de la
misma: Madrid-Atocha, Cuidad Real, Puertollano, Cérdoba
y Sevilla-La Cartuja. Esa ultima estacion cerrara con motivo
de la Exposicion Universal de Sevilla en 1992 y se traslada-
ra a Sevilla-Santa Justa.

L™

mm |inea ferrocarril convencional

Linea ferrocarril AVE

ESTACION
SANTA
JUSTA

Centro

de Sevilla
[ J

Figura 2.1. Implantacion estacion de Santa Justa en Sevilla.(Fuente: elaboracion
propia a partir de P.Web ADIF. Estacion Santa Justa, Sevilla).
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Figura 2.2. Plantas y secciones estacion Santa Justa, Sevilla. (Fuente: Cruz y Ortiz
Arquitectos (1988-1991), Estacion central de ferrocarril de Alta Velocidad ‘Santa
Justa’, Concurso de Direccion General de Infraestructura).

A partir el afio 2003 comienza a ampliarse notablemente la
red de AVE del siguiente modo:

- Madrid-Lleida (519 km), en la linea Madrid-Barcelo-
na-frontera francesa, ademas de Guadalajara-Yebes, Ca-
latayud, Zaragoza-Delicias y Lleida-Pirineus, y también
Zaragoza-Huesca (79 km).

En 2005 se realiza el tramo La Sagra-Toledo (21 km).
Finalizando el afio 2006 se abren nuevos tramos:

- Lleida-Camp de Tarragona (82 km).

- Cérdoba-Antequera (100 km).
Termina el afio 2007 con las siguientes inauguraciones:

- Madrid-Valladolid (180 km), desde la Estacion de Cha-
martin y con paradas en las estaciones de Segovia-Guio-
mar y Valladolid-Campo Grande.

- Antequera-Malaga (55 km).
En el afio 2008 tenemos:

- El tramo entre Camp de Tarragona y Barcelona-Sants
(88 km).

A mediados de diciembre de 2010 se cuenta ademas con:

- Madrid-Albacete y Madrid-Valencia (483 km), con es-
taciones en Cuenca, Albacete, Requena-Utiel y Valen-
cia!

- Tramos Figueres-Tunel de Pertis y Nudo Mollet-Gi-
rona.

En diciembre de 2011:

- Tramo Ourense-Santiago-A Coruiia.

! Proyecto de Investigacién Alta Velocidad Ferroviaria, Intermodalidad y
Territorio: evaluacion de las oportunidades asociadas a su implantacion,
financiado por el Ministerio de Ciencia e Innovacion (TRA2007-68033-
C03C02).
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CAPITULO 2. INTRODUCCION

En el afio 2013:
- Tramo Barcelona-Figueres.
- Tramo Albacete-Alicante.
Y finalmente los tltimos tramos inaugurados en 2015:
- Tramo Sevilla-Cadiz.
- Tramo Valencia-Castellon.
- Tramo Medina-Zamora.
- Tramo Valladolid-Leon.
- Tramo Santiago-Vigo.

Actualmente, después de 22 afios desde la puesta
en servicio de la primera linea, Espafia cuenta con un total
de 2515 km de alta velocidad en operacion, 1308 km en
construccidon y 1702 km planeados para ser construidos en
los préximos afios. Por lo tanto, dispone de 479 km mas que

Francia en operativo, aun siendo esta tltima la pionera en la
alta velocidad.
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BARCELONA-FIGUERES
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Figura 2.3. Mapa cronoldgico del trazado del AVE en el territorio espaiiol: Mapa cro-
noldgico del trazado del AVE en el territorio espafiol (Fuente: elaboracion propia).
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Actualmente son todavia muchos los tramos de AVE que quedan por construirse y estan en fase de proyecto o ejecucion,
unos 1308 km en construccidon y 1702 km planeados para ser construidos en los proximos afios? , como se aprecia en el mapa de

Espaiia que a continuacion se inserta:

Ovied
A Corufia VIS & Sontgnder Bilbao San Sebastian
) ¢ g 0
Santiago ~ f ; [ ' o’
Leon 'l |“ o Pamplona
Ourense : Vitoria b Liisseg
'S 4 i
Vigo o ! P Buges ; e
“ ’ ¢ ‘
[N
S . Lleida
Valladolid
Zamora Zaragoza Barcelona

Bif Medina s’ C. Tarragona
’ s 9
'
'
Madrid-Chamartin ’
. Madrid PAtocha Castellon
Palencia O
¢ -
: Toledo
Caceres ; Valencia
1
1
Badajoz” - Albacete
Alicante
# Murcia
Sevilla ’
P 4
Granada /
e O -~ ¢
- -~ T’
Jerez Malaga Almeria
g e TRAZADO AVE ACTUAL (2019)

Cadiz
wwww  TRAZADO AVE EN FASE DE CONSTRUIRSE

Figura 2.4. Red de AVE en Espaiia 2019 y tramos futuros en fase de proyecto o de construccion. (Fuente: elaboracion propia a partir del Ministerio de Fomento).

2 Sanchez Lopez, V. (2014), “Problematica de las estaciones en una linea de alta velocidad”, UPC BarcelonaTech.
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Se observa, pues, que la implantacion del AVE en Espatfia es relativamente cercana en el tiempo y, al mismo tiempo, muy
fructifera, pues se cuenta ya con 2.056 km de red de AVE, por encima de Francia (1.896 Km) y de Alemania (1.285 km), siendo
¢l pais europeo con mas kilometros de red de Alta Velocidad y el segundo del mundo, detras de China’.

ESTRASBURGO
RENNES

BURDEOS

MONTPELIER

Figura 2.5. Mapa de la alta velocidad de Francia. (Fuente: elaboracion propia ba-
sada en web Francia TGV).

WOLFSBURG BERLIN
HANNOVER
LEIPZIG
DUSSELDORF
ERFURT
FULDA
FRANKFURT
WURZNURG

NURNBERG

MUNCHEN

Figura 2.6. Mapa de la alta velocidad de Alemania. (Fuente: elaboracion propia
basada en web Eurorail ICE).

3 “Ciudad y ferrocarril en la Espafia del siglo XXI. La integracion de la Alta Velocidad Ferroviaria en el medio urbano”, de Carmen Bellet Sanfeliu y Aaron
Gutiérrez Palomero, en Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Esparioles, ° 55-2011”
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Los poderes publicos valoran muy positivamente
las infraestructuras del AVE por actuar como instrumentos
de desarrollo econéomico y social asi como ser un motivo
para reestructurar la trama urbana de las ciudades (Ureiia,
2005). Su implantacién se utiliza como una oportunidad
para reestructurar la ciudad, como ya pasaba con los ferro-
carriles del siglo XIX (Bellet, 2007; Plassard, 1992).

Bien es verdad que la llamada “revolucion” que
introduce el Tren de Alta Velocidad ha de considerarse en
cuanto a las transformaciones de mejora en la reorganiza-
cion productiva y espacial de nuestros tiempos, por cuanto
el avidn ya habia generado el acortamiento de los viajes, por
cjemplo. No es casualidad que al Tren de Alta Velocidad
se le llame “tren que vuela bajo”, pues viene a producir el
mismo efecto que el avion: la extension de los mercados y
la cercania de los espacios o lugares. De esta manera las
ciudades interconexionadas generan grandes sinergias eco-
nomicas entre ellas como ocurre con los grandes puertos in-
dustriales, los sistemas de autovias, de autopistas, los polos
intermodales, etc. Se produce un efecto de reagrupamiento
que le es también aplicable al Tren de Alta Velocidad. De
este modo, contar con estas infraestructuras ofrece a la ciu-
dad una posicidon de mejora con respecto a aquellas que no
las tienen, lo que implica reflexionar sobre las diferencias
regionales que se producen y las consecuencias de aisla-
miento o ciudades de segunda categoria a las que se puede
dar lugar.

La implantacion del Tren de Alta Velocidad supone
ampliar las expectativas econdmicas, si bien los efectos mas
inmediatos que se observan son los que afectan a la estruc-
tura del territorio, pues puede suponer una oportunidad para
redefinir al relacidn entre la infraestructura y la ciudad como
un reto de transformacion urbanistica capaz de modificar la
estructura fisica y funcional, buscando la reordenacion de la
trama urbana para eliminar barreras historicas dentro de la
propia ciudad (Santos, 2007).
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Es interesante también conocer otros estudios (Mi-
ralles 1 Garcia, 2019) que analizan que la infraestructura del
AVE es necesaria como factor a tener en consideracion en
relacion al crecimiento de la poblacion de aquellas ciudades
a las que llega el AVE, pero a ello se deben de unir otros
parametros como lo son: el tamafio de la ciudad, las distan-
cias a los nticleos cercanos y la propia actividad economica
del lugar. Actualmente, después de mas de 25 aflos de las
primeras implantaciones, es posible analizar el impacto de
las nuevas estructuras, pensando que el crecimiento de la
poblacién puede ser un indicador del crecimiento economi-
co. Para ello tomando los datos del Instituto Nacional de
Estadistica, en relacion con los censos de empadronamiento
la figura que a continuacion de extraer representa los lugares
donde mayor crecimiento de poblacién de ha generado en
estos afos.

AREA DE DESTACADO CRECIMIENTO . CIUDAD CON AUMENTO DE HABITANTES @ CIUDAD CON DISMINUCION DE HABITANTES

Figura 2.7.Mapa indicador del crecimiento de poblacion tras el impacto de las
nuevas estructuras del AVE en los ultimos 25 afios. (Fuente: elaboracion propia a
partir de Miralles i Garcia, 2019)



Curiosamente, uno de los datos que apunta este es-
tudio y es que en Murcia ha crecido la poblacion a pesar
de no haber recibido todavia la llegada el AVE. Se puede
pensar que su posicion cercana a la costa y su estratégica
situacion dentro del Corredor Mediterraneo pueden haber
beneficiado esta situacion.

En otra investigacion (Miralles 1 Garcia, 2018) se
llega a interesantes conclusiones con respecto a la influen-
cia del crecimiento econémico en las ciudades que cuentan
con la infraestructura del AVE, y en este sentido se apunta:
que todas la ciudades y areas metropolitanas tienen su pro-
pia dinamica econdmica independientemente de la llegada
del AVE, si bien los servicios del AVE tienden a ayudar esa
dinamica pero no necesariamente. En AVE no es sinénimo
de progreso econémico; no todas las ciudades crecen en po-
blacion (asi se observa en el mapa anterior); Madrid es la
mas beneficiada por todo el area metropolitana y radial de
conexiones que la integran.

Nuestro estudio, dejando atras otros temas que ya
han sido tratados, como el impacto socioecondomico (Gon-
zales, Aguilera y otros, 2005), los cambios generados en
la movilidad (Menéndez, Coronado, Rivas, A., 2002), los
cambios de funcionamiento del territorio (Urefla, Mene-
reault, Garmendia, 2009), o la integracion del AVE en la
escala urbana (Bellet, 2002), va a partir de la hipotesis de
que el trazado ferroviario del AVE en tramo urbano no tie-
ne necesariamente que dividir la ciudad. Para ello vamos a
analizar las diferentes formas de su integracion en la ciudad
sentando ya la base de la importancia que tiene el planca-
miento urbanistico como medio para asegurar una correcta
implantacion que articule el territorio de la forma fisica y
estratégica adecuada en cada supuesto.

2.2. Modelos diferenciados

La llegada del ferrocarril en el siglo XIX a las ciu-
dades se producia mediante dos modelos:

a) El derribo de parte amurallada para introducirse en el
entramado de la propia urbe, lo que implicaba la desa-
paricién de edificaciones y aseguraba la construccion de
una estacion central. De este modo, los espacios urbanos
se transformaban y se disminuia la superficie edificable
dentro de la ciudad amurallada.

b) O bien dichas infraestructuras ferroviarias se realiza-
ban a las afueras de las ciudades, en las periferias, fuera
del recinto amurallado, lo que facilitaba la adecuacion
en cada caso a la nueva implantacion ferroviaria. De
este modo, se favorecia la aparicion de suburbios, ba-
rrios o nucleos nuevos de poblacidn junto a estas nuevas
estaciones periféricas que se conectaban con la ciudad
mediante una nueva calle o avenida creada al efecto.
Este seria el modelo de travesia en borde urbano que
favorecia la expansion de los limites de la ciudad. Lo
que luego conoceriamos como los planes de ensanches
de las ciudades de la finales del siglo XIX y principios
del XX (Capel, 2007).

En todo caso, el crecimiento urbano terminaria por
dejar cercado el trazado ferroviario que, en un principio, se
instalo a las afueras y ahora es parte de la centralidad urba-
na. Comienzan entonces a surgir las barreras urbanas, los
nucleos separados, la desconexidn, las desigualdades de los
que habitan a un lado y otro de las vias. Empieza a pensarse
en la incompatibilidad del trazado ferroviario y la ciudad
llegando incluso a no dar la verdadera importancia a los pro-
blemas que se avecinan (Santos, 2007).

La importancia del desarrollo del automovil co-
mienza a relegar los viajes en tren y se inicia la denomi-
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nada crisis del ferrocarril en Europa, que a Espafia llegaria
después de la Guerra Civil. A ello se une el desarrollo de
los vuelos comerciales que acercan las distancias. De este
modo, empiezan a quedar obsoletas y abandonadas muchas
estaciones de ferrocarril y muchos trazados varios (Capel,
2007).

Como ya mencionamos anteriormente, es en los
afios 90 del siglo XX cuando se produce el reencuentro
de la ciudad con el tren para impulsar una nueva ciudad
acompafando los procesos de urbanizacion (Lopez, 1999;
Bellet, 2010), si bien los modelos son muy similares a los
historicos, como veremos a continuacidn, pero con la dife-
renciacion de que comienza a ser un pilar muy importante
la prevision del planeamiento urbanistico, que juega como
clemento éste determinante.

2.2.1. Dentro de la ciudad consolidada

Una de las formas en las que los nuevos trazados de
AVE han llegado a las ciudades es aprovechando el espacio
ferroviario ya existente y abriendo nuevos viales, demolien-
do viejos edificios, para construir una nueva infraestructura
viaria y una nueva estacion de ferrocarril. Cuando se reutili-
zan estos espacios el crecimiento de la ciudad a ambos lados
de la linea se generan dos tipos de soluciones:

- Soluciones blandas: problemas de bordes, aumento de
permeabilidad, construccidn de pasos a distinto nivel,
adaptacion a las condiciones topograficas del lugar.

- Soluciones duras: soterramiento de la travesia urbana o
construccion de una variante del trazado.

Los proyectos de implantacion del Tren de Alta Ve-
locidad suelen centrarse en la eliminacion de las barreras ur-
banas que suponen las infraestructuras ferroviarias de mane-
ra que se puedan unir los barrios en el entorno de la estacién
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de ferrocarril. El soterramiento de las vias o la construccion
de tineles son las opciones que mas se realizan en el caso
de implantaciones centrales pero las dificultades técnicas y
el alto coste econdmico provocan la busqueda de soluciones
alternativas (Bellet, 2007).En esta tipologia el acceso pea-
tonal es muy importante, asi como ¢l acceso mediante bici-
cleta y el acceso en vehiculo privado o publico, intentando
potenciar al maximo la calle de la estacion. En este grupo
encontrar estaciones de nueva planta, como en el caso de
Puertollano, o remodelaciones de las existentes, siendo esto
lo mas comun (Sanchez, 2014).

mm Lineo ferrocarril convencional

Linea ferrocarril AVE

ESTACION DE
PUERTOLLANO

Centro de
Ciudad

Figura 2.8. Estacion central de Puertollano (Fuente: elaboracion propia a partir de
P.Web ADIF).



Para acometer los grandes proyectos se han crea-
do sociedades estatales, autonomicas y locales siendo, por
tanto, el capital publico, el que viene a abordar tales infraes-
tructuras, que cuenta con las rentas generadas con la libe-
racién del suelo publico para su financiacion. Esto puede
suponer un riesgo para la viabilidad econdémica del proyecto
que, como hemos observado en los fuertes afios de crisis
economica, ha dificultado el desarrollo de los proyectos ini-
cialmente previstos llegando incluso a su paralizacién o so-
luciones diferentes.

2.2.2. Fuera del casco urbano

Construir las nuevas infraestructuras alejadas del
casco urbano es mas sencillo y se consiguen los terrenos
necesarios sin destruir la ciudad consolidada. En este caso,
la planificacion urbana tiene mas capacidad previsora para
regular los futuros usos y previsiones urbanisticas necesa-
rias para afrontar la nueva llegada del AVE salvando los pro-
blemas de borde de ciudad (Ribaalaygua, 2008). Cuando la
estacion se situa en la periferia de una ciudad conlleva tanto
oportunidades de consolidar esa parte de la ciudad como
amenazas por la capacidad de atraccion debilitando el cen-
tro urbano”.

Situar la infraestructura ferroviaria a las afueras de
la ciudad implica menos inversion monetaria, lo que es una
ventaja, pero al mismo tiempo puede provocar dos situacio-
nes extremas: una oportunidad de crecimiento de la ciudad o
bien una debilitacidn del centro urbano (Ribalaygua, 2008).

Por ello, es necesario buscar respuestas viables que
mejoren las ciudades sin dar la espalda a las infraestructuras
ferroviarias dando soluciones de continuidad orientadas a

4 “Integracion del ferrocarril de alta velocidad en la ciudad consolidada.
Problemas de borde y efecto barrera”, de Francisco J. Colon y José M.
Coronado, en Ciudades y Formas urbanas, espacios publicos, activida-
des, Perspectivas transversales, Vol. 4.

climinar los problemas de borde y de barrera de la infraes-
tructura.

En estas estaciones solemos encontrar importantes
proyectos inmobiliarios, que pretenden desarrollar econo-
micamente y empresarialmente todo el entorno de la esta-
cion. Con la estacion se crea un foco econdmico que atrac a
inversores y accionistas de diferente indole, para potenciar
una zona que a su vez, repercutira a la economia de la ciu-
dad a la que sirve dicha estacion (Sanchez, 2014).

Dos ejemplos de ello serian los proyectos de las
estaciones francesas de Avignon o Aix-en-Provence, en las
que las paradas del tren en las periferias representan un foco
de entrada y atraccidn a toda la zona, aunque su desarrollo
urbanistico esté aun por consolidarse.

AVIGNON

Estacion y Linea de
Ferrocaml Convencional

Tejido Urbano

PR Zona de Aclividades
vinculada al TGV — AulOpiSiQ

o Estacion y Linea o
de Alta Velocidad Viario Principal

Figura 2.9. Entorno territorial de la estacion TGV de Avignon. La estacion, del afio
2001, es un nudo periférico intermodal que huye del aislamiento de las primeras
terminales de los afios ochenta, con planteamientos econémicos y territoriales de
escala supramunicipal (Fuente: Ribalaygua, 2008).
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Proyecto 'P’olbr
Tecnolégico
de LArbois

e \ 3 ! Aix-en-Provence

Marignane

- Tejido Urbano

PR Zona de Actividades
vinculada al TGV — AUIODISIO

— Estacion y Linea
de Alta Velocidad

Estacidn y Linea de
Ferrocarmil Convencional

Viario Principal

Figura 2.10. Entorno territorial de la estacion TGV de Aix en Provence. La esta-
cion, del afio 2001, asentada en un lugar donde previamente habia focos de activi-
dad importantes (Fuente: Ribalaygua, 2008).

Las vias son un elemento molesto para la ciudad
siendo la tnica solucidn para la coexistencia de la ciudad
y la infraestructura ocultarlos a la vista (Bellet, 2009). La
respuesta mas inmediata a este problema es el soterramiento
de las vias (Lleida, Zaragoza, Barcelona), o, de una forma
mas flexible, la construccion de variantes de trazado exter-
nas a las ciudades (Albacete, Socuéllamos). Este problema
hace necesario redefinir los dos margenes de las vias, tanto
la parte consolidada como la nueva parte pendiente de con-
solidar. Por ello, el plancamiento y la gestion urbanistica
deben ser las autoras de las mejores soluciones para cada
caso permitiendo el crecimiento de la ciudad a la par que la
integracion ferroviaria. Esto implica reconocer que los pro-
blemas ferroviarios deben ser resueltos conjuntamente con
los problemas urbanisticos (Santos, 2007).
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2.3. ADIF

ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferrovia-
rias) es una entidad publica empresarial que depende del
Ministerio de Fomento y es el principal agente dinamizador
del sistema ferroviario en Espafia, apostando por el ferroca-
rril como medio de transporte por excelencia y facilitando el
acceso al mismo en igualdad de condiciones.

ADIF tiene entre sus funciones las de:

- La administracion de infraestructuras ferroviarias
(vias, estaciones, terminales de mercancias, etc.).

- La gestion de la circulacion ferroviaria.

- La adjudicacion de capacidad a los operadores ferro-
viarios.

- El cobro de canones por el uso de las infraestructuras,
estaciones y terminales de mercancias.

ADIF se adjudico las antiguas sociedades RENFE y
FEVE, por lo que es propietaria de la mayoria de lineas del
ferrocarril de Espaila, incluidas las de Alta Velocidad.

Recibe ayudas europeas, si bien tiene una alta deuda
contraida generada por sus inversiones, que no llega a estar
cubiertas con los Presupuestos Generales del Estado®.

La visién de ADIF se centra en la eficiencia de la
red y en la articulacion de los grandes nodos. Pero los agen-
tes locales ponen su mirada en la mejor manera de integrar
nodo-estacion, es decir, en la infraestructura del territorio.
La tendencia a apostar por una u otra solucion ha sido dife-
rente en cada lugar lo que ha supuesto diferentes soluciones
de integracion de la infraestructura ferroviaria con respecto
al sistema urbano/territorial. “En general, en los territorios
con menor densidad de poblacidn, el nuevo ferrocarril sue-
le imponer sus propias logicas al modelo urbano/territorial”

S Web ADIF Alta Velocidad



(Bellet, 2007). Por esto podemos encontrar estaciones peri-
féricas, mal conectadas, con escasos servicios, pocas posibi-
lidades de intermodalidad y que dificilmente se integran en
la trama urbana consolidada.

Es deseable que toda ciudad tenga su estacion del
AVE pero siempre que se convierta en verdadero elemen-
to dinamizador y coherente con el territorio, lo que supone
un acto de pensar previamente la configuracion y estructura
urbano/territorial preexistente y consensuar con todos los
agentes intervinieres a nivel local una buena planificacion
estratégica y fisica de cara al futuro (Bellet, Alonso y Case-
llas, 2010).

2.4. Tipologias de situaciones en la implanta-
cion del AVE

La corta pero intensa historia de la implantacion de
la AVE en Espafia deja entrever cambios prometedores en
la histoérica relacion entre ferrocarril y ciudad A partir de la
revision de los diferentes casos de estudio se destacaran las
siguientes perspectivas: como se va articulando el modelo
ferroviario al modelo urbanistico/territorial, cuando y como
se impone uno u otro y cual es el grado de coherencia que
hay entre los dos (Bellet y Gutiérrez, 2011).

La corta pero intensa historia de la implantacion de
la AVE en Espaiia deja entrever cam—bios prometedores en
la histoérica relacion entre ferrocarril y ciudad A partir de la
revision de los diferentes casos de estudio se destacaran las
siguientes perspectivas: cémo se va articulando el modelo
ferroviario al modelo urbanistico/territorial, cuando y como
se impone uno u otro y cual es el grado de coherencia que
hay entre los dos (Bellet y Gutiérrez, 2011).

2.4.1. El modelo ferroviario se adapta al modelo urbano

A) Casos donde el modelo ferroviario se adapta al modelo
urbano

A.1)Un nuevo modelo ferroviario para un nuevo modelo
urbano. (Estacion periférica)

/

/ TRAZADO NUEVO

TRAZADO VIEJO ESTACION VIEJA

ESTACION NUEVA

SUELO FERROVIARIO ACTUAL

SUELO CENTRAL LIBERADO

Figura 2.11. Esquema ilustrativo A.1. (Fuente: elaboracion propia)

En estos casos la implantacion de la nueva infraes-
tructura se realiza a través de la construccion de un nue-
vo sistema ferroviario, habitualmente a través de un nuevo
trazado exterior respecto al nicleo urbano. La construccion
de variantes externas perimetrales genera, no so6lo impor-
tantes procesos de renovacion central, sino también grandes
oportunidades de intervenir sobre la estructura del conjunto
urbano. La supresion de vias y el desplazamiento al exterior
de instalaciones ferroviarias centrales (talleres, estaciones
de reparacion, almacenamiento, mercancias, etc.) generan
procesos de renovacién muy intensos. Estos permiten los
mas ambiciosos replanteamientos, tanto para el lugar, como
para el conjunto de la estructura urbana.
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Esta situacion la encontramos en cuatro ejemplos:

- Burgos:

Es el ejemplo mas claro dentro de esta categoria
debido a ser la transformacion urbanistica mas importante
realizada nunca en la ciudad. La presencia de las vias férreas
ha generado histéricamente un problema urbanistico de pri-
mer orden en el centro urbano. Pese a alimentar el intercam-
bio y facilitar la comunicacion, el ferrocarril ha incidido de
forma negativa en la estructura urbana, actuando como una
barrera para el crecimiento y dificultando la articulacion de
las diferentes zonas de la ciudad (Santos, 2005). La llegada
del tren de alta velocidad supone una buena ocasion para

replantear la relacion de la infraestructura ferroviaria con
el espacio urbano. Esta nueva relacion pasa por la completa
reestructuracion de la red arterial ferroviaria, que consiste
en: la construcciéon de una nueva variante ferroviaria peri-
metral que transcurre por el norte con una longitud de 20,7
km; asi como el traslado de la estacion de viajeros sobre el
trazado de la nueva variante. Dichas actuaciones permiten la
desafectacion de casi 29 ha de suelo ferroviario central. La
liberacion de este suelo se destina a la creaciéon de una ave-
nida de 12 km, al entorno de la cual se localizaran viviendas,
espacios libres y equipamientos. La consolidacion de la ave-
nida ha de permitir una mejor articulacion del centro con los
barrios del sur (Andrés, 2008).
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Figura 2.12. Nueva variante ferroviaria y la implantacion de la alta velocidad ferroviaria en Burgos. (Fuente: Andrés, 2008)
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- Ciudad Real:

Un nuevo trazado ferroviario, justo en el borde este
de la ciudad, paso6 a reunir los servicios convencionales y
los de alta velocidad. Esta actuacion supuso el cierre de la
estacion y el desmantelamiento de las instalaciones ferro-
viarias centrales que habian prestado servicio desde 1861.
La construccion de la nueva linea tangencial permitio: la
liberacion de suelo central (17,5 ha), la completa supresion
de una barrera historica y la reestructuracion urbanistica del
conjunto (Bellet, 2000; Gonzalez, Aguilera et al., 2005). A
través de un Plan Especial de Reforma Interior, aprobado en
1992, se reordend el nuevo espacio central, que paso a alojar
suelo residencial para 900 viviendas, un parque urbano y
una nueva red viaria que permitia una mejor conexidn entre
el centro y el sur de la ciudad (Urefia et al., 2001).

- Figueres:

Es un caso muy similar, donde la construccion de
un nuevo trazado ferroviario que circunvala por el oeste la
ciudad y la construccién de una estacion que retine los servi-
cios de alta velocidad y los convencionales en ¢l area de Vi-
lafant, a unos 2,5 km del centro, ha de permitir una profunda
transformacion del conjunto urbano. Con dicha operacion
en la ciudad se suprime una barrera historica y se libera el
suelo ocupado por unas instalaciones un tanto anquilosadas
en pleno centro de la ciudad (Bellet y Gutiérrez (2011).

- Pamplona:

Se prevé la eliminacion del histérico bucle ferrovia-
rio que penetra hasta el area de San Jorge en pleno centro
urbano y donde se ubica actualmente la estacion. Ello se
realiza gracias a la construccion de una nueva red arterial
perimetral que discurre por el este del trazado urbano, so-
bre la cual se construye la nueva estacion de ferrocarril en
Echavacoiz. El proyecto de implantacion de la AVF en la
ciudad incide sobre una superficie de 238 ha, de las cuales
210 corresponden al entorno de la nueva estacion y, el resto,

a la zona que se libera por el desmantelamiento de la actual
estacion y el bucle ferroviario histdrico cen—tral. El entorno
de la nueva estacion en Echavacoiz incluye una importan-
te zona dotacional y deportiva, una reserva comercial en la
Ronda Oeste, 7.000 viviendas, un area tecnoldgica, y una
reserva para equipamiento de interés regional. En la zona de
San Jorge, gracias a la liberacion de suelo ferroviario, esta
prevista la construccion de 1.125 viviendas. Las actua—cio-
nes, en su conjunto, prevén una inversion total de 457 millo-
nes de euros, de los cuales 347 corresponden a la actuacion
urbanistica y, el resto, 110 millones, a la transformacién del
sistema ferroviario en Pamplona (Bellet y Gutiérrez, 2011).

A.2) Una trasformacién del modelo ferroviario que refuer-
za ¢l modelo urbano existente. (Estacion duplicada)

V4

/ TRAZADO NUEVO

TRAZADO VIEJO

ESTACION NUEVA

SUELO FERROVIARIO ACTUAL

ESTACION VIEJA SUELO CENTRAL LIBERADO

Figura 2.13. Esquema ilustrativo A.2. (Fuente: elaboracion propia)

En este segundo tipo, la construccion de una varian-
te exterior para trafico pasante y el desplazamiento de gran-
des instalaciones ferroviarias al exterior (mercancias, talle-
res, areas de reparacion, etc.), liberan cantidades notables de
suclo ferroviario en posiciéon mas o menos central. En algu-
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nos casos, estas actuaciones generan grandes operaciones de
transformacion urbanistica que inciden en el conjunto de la
estructura urbana. Esta transformacién se produce por cam-
bios de uso y liberacién de suelo ferroviario sin modificar
en exceso el sistema ferroviario preexistente (Bellet y Gu-
tiérrez, 2011).

Esta situacion la encontramos en tres ejemplos:

- Sevilla:

Fue la ciudad pionera en contar con la infraestruc-
tura del AVE para comunicarse con Madrid aprovechando
la coyuntura de la EXPO 1992, lo cual provocd una gran
transformacion urbanistica de la ciudad. Se liberd y ordeno

suelo urbano central y se trasladd la estacién de mercancias
al norte de la ciudad Con la nueva estacion de Santa Justa,
convertida en estacion intermodal, se regulan también todos
los servicios de cercanias, media y larga distancia, ademas
del AVE (Bellet y Gutiérrez, 2011)

- Zaragoza:

De igual modo se produce una notable transforma-
cion del centro de la ciudad, generando una nueva centrali-
dad y desplazando al sur la estacion de mercancias. La Milla
Digital se crea para favorecer la sociedad de la informacién
y las nuevas tecnologias, la ciudad se abre al rio y se ganan
importantes espacios verdes (Alonso y Bellet, 2009).
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- Valladolid:

Se ha convertido en una verdadera urbe ferroviaria,
el tren es protagonista en la vida diaria de la ciudad. Se des-
plazan antiguos talleres ¢ instalaciones ferroviarias, se sote-
rra la zona central y se construye una variante para la nueva
estacion de mercancias. Se consigue reforzar la capitalidad
de Valladolid con grandes actuaciones de renovacion de la
mano del prestigioso arquitecto Rogers (Bellet y Gutiérrez,
2011).

A.3) Leve reordenacién del modelo ferroviario que mejora
la estructura urbana. (Estacion Central)

/ TRAZADO TRAZADO VIEJO SUELO FERROVIARIO ACTUAL

TRAZADO SOTERRADO | ESTACION SUELO CENTRAL LIBERADO

Figura 2.15. Esquema ilustrativo A.3. (Fuente: elaboracion propia)

Esta situacidn la encontramos en cuatro ejemplos:

Coérdoba:

La llegada de la alta velocidad en 1992 permiti6 a
la ciudad desarrollar el proyecto de soterramiento de la tra-
vesia urbana y el desplazamiento de las actividades de mer-

cancias a la periferia. La operacion urbanistica liber6 43,4
ha de superficie en un area central que permitié mejorar la
articulacion de la trama urbana central y generar suelo para
usos residenciales, ademas de equipamientos y, en menor
medida, actividades econdmicas que han incidido también
en la transformacion socioecondmica de las areas colindan-
tes.

- Almeria:

Un caso similar, donde existe el compromiso de so-
terrar casi 4 km de via ferroviaria en posicion central, desde
las proximidades del paso a nivel de El Puche hasta las cer-
canias del Parque de Gloria Fuertes, actuacion que facilitara
la permeabilidad de la zona, permitira recuperar suelo para
dotaciones urbanas, asi como mejorar las condiciones am-
bientales del entorno ferroviario.

- Leén:

El concurso proponia como uno de sus objetivos
modificar la imagen de barrera del ferrocarril e integrarlo
mejor a la trama urbana consolidada. Por lo tanto las pro-
puestas debian ir mas alla de las meras opciones de soterra-
miento. El desarrollo de una variante exterior para trafico
pasante y la construccién de un centro en el sur para alojar
las instalaciones de talleres y mercancias (hoy todavia en si-
tuacion central), liberaria suelo de uso ferroviario en el cen-
tro urbano. Esta actuacidon habria de permitir, en el futuro,
desarrollar un ambicioso proceso de transformacion urba-
nistica con la posibilidad de articular la divida trama urbana
y reforzar la centralidad en el entorno de la futura estacion.
Aunque quizas la obra mas importante y emblematica de la
nueva integracion del tren en Ledn, que permite entender la
importante transformacion urbana que va a generarse, sea
el trazado semisoterrado de la travesia ferroviaria que a lo
largo de 10 km transcurre por el centro y la vecina poblacién
de San Andrés de Rabaneda. El presupuesto de la operacion
podria ascender a unos 400 millones de euros, casi tanto
como el coste de la linea en el tramo Palencia-Ledn.
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Figura 2.16. Nuevo modelo ferroviarrio y oportunidad de transformacion urbanistica en Leon. (Fuente: Ledn Alta
Velocidad, S.A.)

Valencia:

La implantacién de la AVF supone una notable
transformacion del sistema ferroviario. Se prevé la cons-
truccion de una nueva estacion central junto a la actual esta-
cion del Norte. La nueva estacion intermodal tendra caracter
pasante en lugar de su disposicion actual en fondo de saco.
Esto se conseguira con la construccion de un nuevo tramo
ferroviario que une la estacion con el corredor del Medite-
rranco (linea Valencia-Barcelona) en el norte de la ciudad.
La actuacidn ferroviaria contempla ademas el soterramiento
de 9 kilémetros de vias en su travesia urbana. La transfor-

32

macién del sistema ferroviario comportara también el des-
plazamiento de talleres y almacenes al sur de la ciudad. Esta
operacion permitird desarrollar un proyecto de renovacion
urbanistica en posicion central: el proyecto Parque Central
(65,6 ha.). Este prevé desarrollar un gran parque (23 hec-
tareas), un nuevo bulevar central y varias plazas y jardines
(10 hectareas). Esta operacion prevé también la construc-
cion de 630.000 de techo para usos residenciales y terciario,
y 506.000 de techo para nuevos equipamientos. La suma de
las inversiones para la transformacion del sistema ferrovia-
rio supone una inversion de unos 804 millones de euros.
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A.4) Escaso cambio del modelo ferroviario que incide en
la renovacién del entorno de la estacion. (Estacion Central)
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Figura 2.18. Esquema ilustrativo A.4. (Fuente: elaboracion propia)

Figura 2.17. Futuras lineas férreas para la ciudad de Valencia. (Fuente: www.valenciaparquecentral.es)

En muchos casos se opta por el aprovechamiento de
buena parte de las instalaciones e infraestructuras centrales
y por la construccion de variantes exteriores para traficos
pasantes. En estos casos la remodelacion ferroviaria se apro-
vecha para reforzar la estructura urbana central y recuperar
los degradados barrios de la estacion. Esta situacion genera
interesantes procesos de renovacion centrados en el entorno
de la vieja estacion, sin modificar en exceso el modelo ferro-
viario preexistente. Se trata de aprovechar las infraestruc-
turas ferroviarias, tratando de mejorar su integracién en la
trama urbana, con el soterramiento de algiin pequefio tramo
de vias y con la remodelacion total o parcial de la estacion y

su entorno (Bellet y Gutiérez, 2011).

Esta situacion la encontramos en seis ejemplos:

- Lleida: Se trata de una renovacién de la estacion y
de su concepto como tal al ser ampliada a actividades co-

merciales, eliminar barreras y soterrar.
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Figura 2.19. Implantacion de la Alta Velocidad en la ciudad de Lleida. ( Fuente: Bellet y Gutiérrez, 2011)

- Malaga:

Una nueva estacion intermodal se construye sobre
la antigua estacion de ferrocarril aprovechando y reutilizan-
do la antigua infraestructura. Asi se ha conseguido revitali-
zar el entorno urbano mas cercano, el puerto maritimo y el
acropuerto (con trenes lanzadera). La estacion es el princi-
pal nodo intermodal de la ciudad. Un soterramiento de unos
2 km ha generado suelo disponible y un nuevo bulevar, co-
nectando los dos barrios.

- Logrofio:

Se trata de soterrar el AVE a su paso por el nicleo

urbano y la creacidon de un gran aparcamiento también sote-
rrado para liberar suelo. Un Plan Especial de Reforma Inte-
rior del Ferrocarril ha sido el encargando de que sea posible.

- Murcia:
Sera estudiado con detenimiento mas adelante.
- Gijon:

También aqui otro Plan Especial para la Integracion
del Ferrocarril consigue un area de soterramiento, la cons-
truccion de una nueva estacion intermodal y la liberacion de
suclo.



Figura 2.20. Plan especial para la integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon. (Fuente: Documento
de planeamiento “Plan especial para la integracion del ferrocarril en la ciudad de Gijon”, Gijon al Norte

de S.A.

2.4.2. El modelo ferroviario se impone sobre el modelo
urbano

B) Casos donde el modelo ferroviario se impone sobre el
modelo urbano

Si en los anteriores casos hemos visto como el mo-
delo ferroviario adapta sus logicas al protagdnico modelo
urbano, existen otros casos en los que se produce una situa-
cion a la inversa, siendo el modelo ferroviario el que impone
ahora su logica. En esta casuistica situariamos a la mayoria
de las intervenciones que proponen estaciones periféricas.
Casos como los ya ejecutados, en Guadalajara-Yebes, Puen-
te Genil-Herrera, Antequera-Santa Ana, Segovia-Guiomar,
Camp de Tarragona, Cuenca y Requena-Utiel, cuyas esta-
ciones periféricas, situadas a varios kildometros de los ni-
cleos urbanos que les dan nombre, se localizan con la 16gica
del trazado de la linea. Sin embargo, debemos destacar que
no todas las estaciones periféricas son iguales, ni responden
a las mismas ldgicas espaciales, pudiendo distinguir las si-
guientes situaciones.

B.1) Estacion a 5-10 km vinculada a un ntcleo urbano
principal de tamafio medio. (Estacion equidistante)
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Figura 2.21. Esquema ilustrativo B.1. (Fuente: elaboracion propia)

La situacion mas habitual es que la estacion se en-
cuentre claramente vinculada a un nicleo urbano principal
de tamafio medio o pequefio. La estacion se localiza entre
5 y 10 kilémetros de una ciudad que actua de forma clara
como nucleo urbano principal en ese territorio (Bellet y Gu-
tiérrez, 2011).



Esta situacion la encontramos en tres ejemplos:
- Cuenca:

La estacion se situa a varios kilometros de la ciudad
y esta vinculada al nucleo de mas poblacion, la ciudad de
Cuenca.

- Guadalajara:

En la implantacién de la alta velocidad en Guada-
lajara la configuracion del nuevo sistema ferroviario, con
un nuevo trazado externo se impone de forma evidente a
cualquier l6gica espacial, configurando una nueva realidad
territorial. La estacion Guadalajara-Yebes se localiza en el
término municipal de Yebes, en una zona desvinculada de la
trama urbana, a unos 5 km del centro urbano de Guadalaja-
ra. Existen importantes barreras topograficas y ambientales
que separan la nueva estacion del nucleo urbano y por ello
se hace dificil pensar en una posible articulacion fisica entre

las dos zonas. Se trata de una decision tomada desde la 16gi-
ca sectorial ferroviaria, teniendo en consideracion estricta-
mente criterios de trazado ferroviario y de coste econdomico,
sin entrar a valorar las necesidades urbanisticas locales.

La nueva situacion territorial se produce cuando se aprue-
ba el desarrollo, alrededor de la nueva estacion de ferroca-
rril, de una importante operacién inmobiliaria que aspira a
la construccidon de una ciudad integral: Valdeluz. La futura
ciudad esta planificada para albergar 30.000 habitantes, pre-
viendo también usos industriales, terciarios y equipamientos
educativos y de ocio. Sin embargo, los propios promotores
afirman que la oportunidad del area a desarrollar no se sus-
tenta exclusivamente en la estacion de AVE, sino también
en la cercania del aeropuerto de Barajas, la proximidad al
futuro acropuerto de Campo Real y, sobre todo, en el di-
namismo del Corredor del Henares, con la posibilidad de
ofrecer nueva vivienda y mas barata muy cercana a Madrid
(Bellet y Gutiérrez, 2011).
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Figura 2.22. La localizacion de la estacion de AVE Guadalajara-Yepes y la nueva situacion territo-

rial. (Fuente: Bellet y Gutiérrez, 2011)



- Segovia:

En algunos casos, la localizacion periférica de es-
taciones podria acompafiar 16gicas territoriales emergentes.
En esos casos, el modelo ferroviario hace mas visible, po-
tencia y sugiere las dinamicas supramunicipales. Esta po-
dria ser la situacion de Segovia. Histoéricamente en posicion
periférica, o tangente, respecto a las grandes infraestructuras
de comunicacion y transporte, la llegada de la autopista a
San Rafael (AP-61) y del tren de alta velocidad (en diciem-
bre de 2008) revolucionan no solo la posicion de la ciudad y
su entorno si no también la percepcion de aislamiento (Be-
llet, Alonso y Casellas, 2010). La linea de alta velocidad
Madrid-Valladolid discurre por el sureste del municipio y
la estacion se ubica a 4 km del centro urbano. La situacion
periférica inicial, que plantea de entrada bastantes proble-
mas de accesibilidad, se contempla en algunos documentos
de planificacion territorial (DOTSE, 2005) como una gran
oportunidad para abrir la estacidon a un territorio mas amplio
y para dinamizar y potenciar el corredor mas dinamico de la
provincia (Segovia-Palazuelos-La Granja), creando asi una
centralidad con una clara vocacion supramunicipal.

La accesibilidad es el gran reto que plantea la nueva
estacion periférica. Existe un vial de reciente consolidacion
que conecta Segovia-Guiomar con el centro urbano en unos
15 minutos y dos lineas de de autobuis urbano regulares (lan-
zaderas) que conectan la estacion con el centro de la ciudad.
Sin embargo, una de las cuestiones mas interesantes en el
caso de Segovia es la negacion, por omision, del futuro del
ferrocarril convencional, tema sobre el que nadie se pro-
nuncia. Tras cerrar el tramo Segovia-Medina del Campo en
1993, la estacion de ferrocarril convencional en el borde su-
reste de la ciudad, quedd en un fondo de saco (Bellet, 2010).
Finalmente, y tras la inauguracion de los servicios de alta
velocidad, ésta subsiste hoy con escaso volumen de viajeros
y servicios (Bellet, Alonso y Casellas, 2010).

B.2) Estacion periférica en territorios poco poblados, en-
tornos rurales. (Estacion equidistante)
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Figura 2.23. Esquema ilustrativo B.2. (Fuente: elaboracion propia)

Una segunda casuistica es la creacion de una es-
tacion periférica en territorios poco densamente poblados,
con frecuencia entornos rurales, y sin polaridades urbanas
claras. En estos casos, la estacion de AVF, situada sobre el
trazado de la LAV, crea una nueva centralidad en un territo-
rio débilmente polarizado.

Esta situacion la encontramos en tres ejemplos:

- Antequera — Santa Ana.
- Puente Genil — Herrera.
- Requena — Utiel.

B.3) Estacion en una pequefia regién metropolitana po-
linuclear caracterizada por la dispersion de la poblacion.
(Estacion equidistante)
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Figura 2.24. Esquema ilustrativo B.3. (Fuente: elaboracion propia)



La estacion Camp de Tarragona, en la linca Ma-
drid-Barcelona-frontera francesa, que entra en funciona-
miento en diciembre de 2006. La estacion esta situada entre
los pequefios municipios de la Secuita y Perafort (1.550 y
1.200 habitantes respectivamente), en un espacio intermedio
dentro de un sistema urbano disperso y extenso de mas de
560.000 habitantes cuyos centros urbanos mas importantes
son Tarragona y Reus, ambas a unos 10 km de la estacion.

La implantacién de la estacion de Camp de Tarra-
gona participa de una estrategia territorial mas amplia, que
prevé la completa reordenacion del sistema ferroviario de la
zona. La reordenacion, que responde a una logica ferrovia-
ria metropolitana y regional, pasa por la habilitacion de un
nuevo corredor de AVF sobre la que se dispondra una nueva

estacion intermodal, al sur del aecropuerto de Reus, que co-
nectara con la LAV del Mediterranco. El territorio contara
asi con dos estaciones de AVF (Gutiérrez Palomero, 2009).

El emplazamiento de la estacion de Camp de Ta-
rragona ha reforzado la necesidad de revisar el modelo de
movilidad del area, ya que los accesos actuales resultan muy
limitados (vias de acceso con un notable déficit de capaci-
dad de carga y una reducida oferta de transporte publico).
De hecho, se prevé la creacion de una red de tranvia/ferro-
carril interurbano (Tramcamp) utilizando parte de las vias
de ferrocarril convencional de la zona, medida que permitira
conectar los principales nticleos urbanos y las estaciones del
area (Bellet y Gutiérrez, 2011).
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Figura 2.25. La implantacion de la linea de AVE Madrid-Barcelona-Frontera francesa en el Camp de Tarragona.
(Fuente: Bellet y Gutiérrez, 2011)



2.4.3. Ventajas e inconvenientes de las diferentes tipo-
logias

Debido a las diferentes caracteristicas de las es-
taciones, con sus ventajas ¢ inconvenientes, queda mejor
plasmada la idea de que las estaciones centrales suelen en-
contrarse en ciudades de gran tamafio, porque la pérdida
de tiempo es sacrificada por la accesibilidad del servicio,
la posibilidad de acceder a la estacion a pie. Pero, en ciu-
dades intermedias, donde para el gestor no hay razon para
realizar una parada en pleno centro urbano y aumentar los
tiempos de trayecto, se suelen emplear estaciones de carac-
ter periférico (incluyendo aqui también las equidistantes) o

las duplicadas. Pero, tal y como muestra la tabla, no s6lo hay
que tener en cuenta el tiempo de trayecto. Otros elementos
importantes son la posibilidad real de obtener suficiente te-
rritorio para asegurar la llegada de la alta velocidad, ya que
en muchas ocasiones ¢l trazado convencional del ferrocarril
no da cabida suficiente para la nueva tecnologia. En estos
casos es cuando se ha de pensar también qué compensa mas,
si renovar la estacion central, realizar un by-pass externo a
la ciudad o un trazado completamente nuevo en la periferia
(Sanchez, 2014).

Central

Periférica

Duplicada

Equidistante

+Dinamismo a la ciudad

+QGran espacio disponible a

+ Accesibilidad a pie bajo coste
+Regeneracion entorno de | +Facil acceso en vehiculo
la estacion privado

+Facil intermodalidad

+Reclamo para crear una

+Bencficios de la estacion
central

+Evita la reduccion de
velocidad de los trenes sin
parada a su paso por la

+ Beneficios de la estacién
periférica

+ Sirve a varios nucleos
poblacionales a la vez

+ Aproximadamente a la

VENTZTAS nueva zona industrial ciudad misma distancia de todos
+Trazado de la linea libre | +Permite separar servicios | los nucleos beneficiados
de tejido urbano aumentando una mayor +Libertad de trazado sin
rentabilidad global del ningun tejido urbano denso
sistema en sus aproximaciones
—Menor cantidad de —No acceso a pie —Es necesario que las —Desventajas de la estacion
espacios libres —Vigilancia de los ciudad disponga de una periférica
—Dificil coordinacién del vehiculos aparcados variante exterior — Gran inversion en
trafico en el entorno de la | —Dificil establecer un —Costes de mantenimiento | conexiones para favorecer
INCONVENIENTES estacion servicio de autobuses superiores (se han de la accesibilidad

—Efecto barrera mantenido
—(QGran coordinacion entre
los diferentes entes

rentables, la procedencia
de los usuarios es dispersa

mantener dos estaciones)

—Necesidad de una buena
gestion comun de ambas
estaciones

—Necesidad de escoger el
punto 6ptimo que permita
servir a un mayor niamero
de poblaciones

Tabla 2.1.Analisis de las ventajas e inconvenientes de las estaciones en funcion de su tipologia. (Fuente: elaboracion propia a partir de Sanchez, 2014)



Tabla resumen comparativo de cada tipologia:

ESTACION

TRAZADO

A) El modelo
ferroviario se
adapta al modelo
urbano

A.1.) Un nuevo modelo ferroviario
para un nuevo modelo urbano

A.2.) Una trasformacion del modelo
ferroviario que refuerza el modelo
urbano existente

A.3.) Leve reordenacion del modelo
ferroviario que mejora la estructura
urbana

A.4.) Escaso cambio del modelo
ferroviario que incide en la
renovacién del entorno de la
estacion

PERIFERICA .Una nueva estacién
en la nueva red

DUPLICADA. Se mantiene la de
pasajeros en el centro urbano y se
contruye/reutiliza otra de
mercancias en la periferia.

CENTRAL. Mantiene estaciones
centrales que alojaran viejos y
NuUEevos Servicios

CENTRAL.Remodelacion total o

parcial de la estacion y su entorno.

Nueva red arterial en el borde
perimetral

Construccion de una variante
exterior unicamente para
mercancias

Se respeta gran parte del
modelo existente

Se respeta gran parte del
modelo existente

B) El modelo
ferroviario se
impone sobre el
modelo urbano

B.1.) Estacién a 5-10 km vinculada a
un nucleo urbano principal de
tamafio medio

B.2.) Estacidn periférica en
territorios poco poblados, entornos
rurales

B.3) Estacién en una pequefia region
metropolitana polinuclear
caracterizada por la dispersion de la
poblacion

EQUIDISTANTE.Nueva estacion
en una zona desvinculada de la
trama urbana. La nueva situacién
de esta estacidon podra dar lugar a
la creacion de una pequeiia ciudad
futura.

EQUIDISTANTE.Estacion en
medios rurales para servir a
territorios debilmente poblados

EQUIDISTANTE.Nueva estacion
intermodal cerca de pequefios
municipios

Nuevo trazado externo

Nuevo trazado externo

Nuevo trazado externo

Tabla 2.2.Resumen comparativo de los diferentes planteamientos de cada tipologia explicados anteriormente (Fuente: elaboracion propia)
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SOLUCION CUIDADES ACOGEN
SUELO CENTAL SOTERRAMIENTO ECONOMICA AVE
ci ) i d - del Ciudad Real
' 1e1re 'e estacpn, es'rflante amiento de las Potencialmente muy Figueres
instalaciones y liberacion de todo suelo No .
. econdmica Burgos
ferroviario central
Pamplona
Sevilla
Liberan notable suelo ferroviario central que No Econémica 7
estaba destinado a mercancias aragoza
Valladolid
. Cordoba
, . Solucién ;
Se conserva con algin posible . , . Leon
. i ) ) Posible en algunos tramos de via | ecomicamente ;
desplazamiento de instalaciones al exterior. buena Almeria
Valencia
Lleida
Mejor aprovechamiento del suelo cental de Soterramiento de las vias hasta los Malaga
instalaciones ¢ infraestructuras. El andenes de la estacion, Logrofio
. . . ., . Coste elevado o
soterramiento permite la liberacion de suelo | eliminando el efecto barrera en la Gijon
central. ciudad. Murcia

Santiago de Compostela

Se libera suelo ferroviario central en el caso
de que existiese. Y se conectan vias de
autobuses a la nueva estacion periférica.

Se libera suelo ferroviario central en el caso
de que existiese. Y se conectan vias de
autobuses a la nueva estacion periférica.

Se libera suelo ferroviario central en el caso
de que existiese. Y se conectan vias de
autobuses a la nueva estacion periférica.

No

No

Bastante Econdmica

Bastante Econdmica

Bastante Econdmica

Cuenca
Guadalajara

Segovia

Antequera-Santa Ana
Puente Genil-Herrera

Requena-Utiel

Camp de Tarragona
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2.5. La infraestructura ferroviaria y el entramado
urbano

Cuando existe un proyecto solido de ciudad y terri-
torio el tren se convierte en un elemento dinamizador capaz
de definir e implementar las estrategias necesarias para que
la infraestructura encaje en el planeamiento (Bellet, Alonso,
Casellas, 2010). Para ello podemos destacar las siguientes
circunstancias:

- Las nuevas relaciones territoriales introducidas por la
infraestructura.

- El particular contexto socioecondémico del territorio
donde se ubica la estacion.

- Las propias estrategias locales sobre el territorio.

Con base en esas tres ideas se puede partir de la
hipotesis de que “la capacidad de dinamizacion del Tren de
Alta Velocidad depende en buena medida de las caracteris-
ticas de la infraestructura y de los servicios, de su correcta
integracion en el territorio y de su articulacion al modelo/
proyecto de ciudad, pactado y definido por los agentes que
interactuan en ese territorio” (Bellet, 2007).

2.5.1. Diferentes perspectivas

Todo lo anteriormente expuesto implica la mejora
que supone contar con un planeamiento urbanistico previ-
sor de la llegada ¢ implantacion del AVE, si bien no siempre
es asi. Por ello vamos a concretar diferentes supuestos de
implantacion.

2.5.1.1. Con planeamiento
Para garantizar la mejor implantacion de la nueva
estructura al medio urbano de manera coherente con su pro-

yecto urbano general y que genere el mayor aprovechamien-
to es interesante que el planeamiento urbanistico general del
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municipio contemple las siguientes medidas (Ribalaygua,
2004):

a) Medidas de planificacion: Se desarrollan antes de la
llegada del tren para su integracion de la forma mas co-
rrecta en la ciudad. Se trata, en primer lugar, de integrar
en el modelo urbanistico territorial la localizacion del
suelo previsto y reservado para la implantacion del Tren
de Alta Velocidad. En segundo lugar, hay que pensar los
posibles efectos negativos y poner en valor la centrali-
dad y la accesibilidad al suelo previsto para ello. Y, en
tercer lugar, es interesante tomar medidas dirigidas a la
mejora de la accesibilidad local y territorial, en general.

b) Medidas de gestion: Estan dirigidas a conocer los
nuevos flujos de movimientos viajeros y la movilidad
generada por el AVE en relacion a la centralidad de la
estacion. Para ello es necesario planificar bien los ac-
cesos y las posibilidades de intermodalidad, una ges-
tion coherente y coordinada de los flujos, tanto internos
como externos y la conversion de la estacidén en un cen-
tro de intercambio modal e, incluso, comercial.

¢) Medidas de promocién e imagen urbana: Las promo-
ciones o campafias turisticas son importantes dinamiza-
doras del territorio que promueven el marketing urbano,
la captacion de nuevas actividades que aprovechen la
centralidad de la estacion, las actividades logisticas, etc.

Bien es verdad que solo después de la experiencia
es cuando se toma conciencia de la necesidad de ser previsor
en el planeamiento.

2.5.1.2. Sin planeamiento
Porque la realidad es que cuando en 1992 llega el

Tren de Alta Velocidad a las primeras ciudades del corredor
sur su implantacion se realizé casi sin medidas de planifi-



cacion y teniendo que definir y tomar decisiones sobre la
marcha en la resolucion de muchas cuestiones. El proceso
comenzo en la implementacion de los servicios para respon-
der posteriormente a las transformaciones urbanisticas. Las
ciudades comenzaban a valorar positivamente las transfor-
maciones urbanisticas, especialmente en la mejora de la ac-
cesibilidad y la centralidad adquiridas. Los agentes urbanos
todavia no eran conscientes de todo lo que implicaba ese
nuevo proceso transformador.

Conforme se iban desarrollando las nuevas implan-
taciones, aprendiendo de la experiencia vivida, estos agen-
tes locales eran cada vez mas propensos a su participacion
en los procesos de planificacion. Asi, dentro de esta nueva
tendencia, cada vez son mas las ciudades que aprovechan la
llegada del AVE para plantear fuertes procesos de renova-
cion urbana en los cuales ademas de la integracion del tren
se pueda también realizar operaciones importantes de rees-
tructuracion. De esta forma el modelo ferroviario se plantea
en concordancia a los futuros planes urbanisticos partiendo
de la idea del AVE como principal instrumento de transfor-
macion urbana.

A partir del afio 2000 ya no es concebible un planea-
miento urbanistico sin pensar en el AVE, elemento transfor-
mador y dinamizador econdmico. Las ciudades comienzan
a contemplar la nueva infraestructura en sus documentos de
planeamiento, en sus planes estratégicos y en las politicas
locales. Ahi, los agentes locales son verdaderos impulsores
del proyecto urbano y territorial (Bellet, Alonso, Casellas,
2010).

En consecuencia, el AVE solo puede convertirse en
un elemento dinamizador cuando existe un proyecto solido
de ciudad y territorio y cuando los agentes que inciden en
ese territorio son capaces de dibujar las estrategias necesa-
rias para que el tren encaje en ese proyecto.

2.5.1.3. Capacidad transformadora

La llegada del AVE a las ciudades mejora la comu-
nicacioén y relacion entre ellas y también puede servir como
una oportunidad para abrir otros modos de transformacion
que afectarian a:

- A la estacidn, su entorno y el barrio: Se generan movi-
mientos de viajeros, surgen usos econdmicos vinculados
a su servicio y se dota al barrio de mayor dinamismo. Se
potencia una vida activa en el mismo. Estos movimien-
tos deben ser objeto de estudio previo en el proyecto que
genere la reestructuracion de este espacio urbano para
ser previsor a la hora de realizar una correcta implanta-
cion del AVE en cada ciudad. EI AVE debe mejorar la
estacion y su entorno, sin perjudicar la vida del barrio.

- Al protagonismo del espacio de la infraestructura y lo-
calizacion de la estacion: Que sera diferente si se sitiia
en el centro de la ciudad o a las afueras, si bien es cierto
que el propio espacio en si es generador de actividad
propia y colateral.

- A las posibilidades de relacion con otras ciudades: Es
decir, posicionarse en la red de Alta Velocidad, estar en-
tre los elegidos o afortunados por este medio de trans-
porte, que, indirectamente, otorga a las ciudades una
categoria de primera.

Los estudios consultados vienen a situar un plazo
de unos 20 afios para que la capacidad transformadora de la
llegada del AVE a una ciudad sea visible pues puede llegar a
modificar a largo plazo tanto el sistema de transportes como
los planteamientos de ordenacion del territorio “porque el
transporte también actiia como un factor de produccion con
enorme incidencia espacial (la creacidon de accesibilidad) y
en definitiva polariza la estructura territorial” (Santos Gan-
ges, 1998).



Ello implica que el cambio en la movilidad puede
ser inmediato, desde que el AVE comienza a funcionar, pero
los cambios en el territorio y en los servicios complemen-
tarios requieren mas tiempo pues la transformacion urba-
nistica necesita unos plazos de ejecucion. La movilidad de
las personas amplia los mercados laborales y las estructuras
de trabajo permitiendo la distancia entre el lugar de resi-
dencia y el lugar o centro de trabajo dado que se acortan
enormemente los tiempos de desplazamiento. Y, ademas, se
generaran desplazamientos por placer con mas asiduidad, de
manera que siempre habra una poblacion flotante que sale y
entra de la ciudad.

La transformacion de la imagen de la ciudad y el
territorio nos debe de cuestionar a los arquitectos a la hora
de pensar sobre las verdaderas necesidades de unos habitan-
tes que viajan con frecuencia, convirtiéndose en un habito
de vida, y repensar los espacios para generar bienestar en
esos flujos de personas en movilidad. Y ello es asi ya que
en Espaiia el AVE estd pensando mayoritariamente para el
transporte de pasajeros.

Hay que considerar que el AVE no sélo hay que va-
lorarlo en cuanto a las nuevas estaciones que se construyen
en las ciudades sino también en el territorio que recorre y
en los tramos intermedios en los que se situan estaciones
intermedias que dan servicio a diferentes ciudades cerca-
nas con vocacion de servicio regional (p.ej. Cuenca, en el
corredor de Levante, o Segovia, en el corredor Norte). La
localizacion de esta estacion intermedia depende de las ca-
racteristicas del trazado de la linea, de los condicionantes
técnicos y economicos y del propio lugar, especialmente de
la poblacion. Estos emplazamientos periféricos intermedios
son preferidos mas por el administrador (ADIF), pues per-
mite mas capacidad de relacién entre ciudades, si bien los
agentes locales son los que prefieren la estacion en el centro
de la gran ciudad (Ribalaygua, 2004).
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Las estaciones intermedias suelen realizarse en ciu-
dades de tamafio intermedio y el hecho de poder disponer
de una gran extension de suelo junto a las mismas, dado su
caracter periférico, potencia la creacion de nuevos focos de
actividad e, incluso, de nuevas residencias, asi como per-
mite la articulacidén de mercados y dinamicas de ciudades y
territorios distantes entre si dentro de una misma region.

En todo caso, para comprender bien cada una de las
posibles soluciones que finalmente se adoptan, “la historia
de los procesos de decision sobre el desarrollo de la infraes-
tructura, el juego y opciones tomadas por los agentes loca-
les, es un aspecto decisivo para entender la implantacion del
tren de alta velocidad, al menos en el caso espafiol” (Bellet,
2007).

Tampoco debemos de obviar la bisqueda de una
buena politica de precios para los viajeros de manera que el
AVE no se convierta en una exclusividad de unos pocos, a
pesar del coste elevado de las infraestructuras. Si se plantea
un servicio frecuente, buenos horarios y politica de bonos
de transportes, la capacidad dinamizadora del AVE ira en
aumento.

Como plantea el estudio de Bellet, Alonso y Ca-
sellas (2010), estas deberian ser las actuaciones llevadas a
cabo por los agentes que inciden en el territorio con sus es-
trategias:

“- Integrar el Tren de Alta Velocidad en el proyecto de
ciudad/territorio. Mas alla de la pura insercion fisica,
el TAV debe articularse al proyecto estratégico de ciu-
dad, es decir, al modelo socioeconémico de la ciudad y
su entorno. El TAV puede ser uno de los instrumentos
dinamizadores del territorio, siempre que sea capaz de
articular y aplicar a su alrededor proyectos adecuados.

- Conocer otras experiencias, valorar y comparar. El



analisis de las opciones, el estudio de aquello que ha su-
cedido y esta sucediendo en otros medios puede ayudar
a establecer estrategias y tomas de decisiones.

- Concretar las estrategias para que las oportunidades
que en términos de accesibilidad introducen los servi-
cios de alta velocidad se conviertan en realidad.

- Trabajar de forma activa y dinamica en la gestion de
las oportunidades que pueda ir generando la infraestruc-
tura y servicios ferroviarios.

Asi, el tren solo puede convertirse en un elemento
dinamizador cuando existe un proyecto solido de ciudad y
territorio y cuando se es capaz de definir ¢ implementar las
estrategias necesarias para que el tren encaje en ese proyec-
to” (Bellet, Alonso, Casellas, 2010).

Porque los efectos negativos se tienen a centrar en
las ciudades mas pequeiias que se convierten en mas depen-
dientes de la metropoli. Pero el efecto positivo del turismo
hace de fuerza atractiva al nucleo central y a los alrededores
mas pequefios, aunque no conlleve pernoctaciones, si bien
la oferta hotelera ha ido acomodandose a las necesidades
que van surgiendo con motivo de la llegada del AVE. En
cualquier caso, la llegada del AVE supone un reto claro para
el sector turistico del territorio que acoge la infraestructura,
el cual debe repensar y reestructurar su producto, la oferta y
la promocion a realizar (Bellet, 2007).

El AVE introduce también la ampliacion de merca-
dos y servicios que ofrecer al ciudadano y a las empresas.

La cultura y el conocimiento también avanzan con
la llegada del AVE. La posibilidad de atraer a conferencian-
tes, realizar exposiciones que pueden ser visitadas con eco-
nomia en el tiempo del desplazamiento, conlleva la posible
construccion de nuevos teatros, auditorios de congresos,

salas culturales, etc., siendo todo ello una ventaja de creci-
miento personal para el propio ciudadano que ve incremen-
tadas las ofertas culturales. Podriamos hablar también de la
movilidad o intercambio de estudiantes universitarios que
ofrece la posibilidad de este transporte y que enriquece tanto
a la ciudad de salida como a la de llegada. Cultura, edu-
cacion y universidad pueden ser unos de los sectores mas
beneficiados con la llegada del AVE.

2.5.2. Etapas de desarrollo

Ha de transcurrir un tiempo para conocer cuales
son los efectos de la implantacion de la infraestructura y su
puesta en servicio, como ya apuntabamos anteriormente.

Los primeros cambios fisicos se producen en el
propio territorio con la construccion de las nuevas vias, la
electrificacion, los viaductos, los saltos, las trincheras, etc.,
que presentan un impacto visual y en el medio ambiente.
Esa gran transformacion del territorio debe llevar aparejada
su correspondiente estudio de impacto medioambiental para
causar los menores efectos negativos en el territorio.

Una vez puestos en marcha los servicios ferrovia-
rios del AVE cambian las formas de movilidad de los ciuda-
danos con respecto a las posibilidades de desplazamiento a
otras ciudades conectadas con la red del AVE.

La forma ideal o modelo de ejemplo de implan-
tacion del AVE es aquella cuya ciudad lo tiene en cuenta
desde su planeamiento configurando como una totalidad la
propia la estacidon y toda la infraestructura en si (Aguilera,
1998). Integrar la estructura del AVE en la ciudad, no ocul-
tarla, es un reto de un buen planeamiento.

Pero este ideal no siempre es posible. Lo mas nor-
mal es que la llegada del AVE a las ciudades plantee una
infraestructura que se coloca en el borde de la ciudad que
puede serlo en diferentes etapas.
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CAPITULO 2. INTRODUCCION

2.5.2.1. Alta Velocidad en fase de consolidacion

En la primera ctapa, la Alta Velocidad todavia se
esta consolidando por lo que a los alrededores de la infraes-
tructura existen pocas construcciones y los barrios presentan
dependencia con los barrios céntricos. Ademas, se generan
plusvalias y nuevos desarrollos en la parte cercana de la ciu-
dad tradicional como consecuencia de la centralidad (Calvo,
1998).

Figura 2.26. Implantacion infraestructura. (Fuente: elaboracion propia a partir de
Menéndez, 2002)
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2.5.2.2. Crecimiento de la ciudad radiocéntricamente

En la segunda etapa, la ciudad continta creciendo
radiocéntricamente, consolidandose a un lado de las vias sin
sobrepasarlas, consiguiendo que los desarrollos le den la es-
palda.

Figura 2.27. Crecimiento orientado infraestructura. (Fuente: elaboracion propia a
partir de Menéndez, 2002)
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2.5.2.3. Cruce de vias 2.5.2.4. Eliminacion del efecto barrera
En la tercera etapa, la extension hasta el ferroca- En la cuarta etapa, surgen actividades urbanas em-
rril se encuentra colmatado todo el espacio disponible por plazadas al otro lado de las vias que, junto con la elimina-
lo que es necesario saltar al otro lado de las vias en don- cion del efecto barrera, permite reducir el aislamiento mos-
de se pone de manifiesto la carencia de pasos transversales trado en la tercera etapa donde la diversificacion de los usos
adecuados para interconectar la ciudad consolidada con los de las parcelas permite generar espacios de oportunidad vy,
nuevos desarrollos en ese momento aislados. por lo tanto, consolidar al otro lado de las vias la ciudad.

Figura 2.28. Saturacién a un lado y consolidacion zona estacion. (Fuente: elabora- Figura 2.29. Nuevos desarrollos al otro lado. (Fuente: elaboracion propia a partir
cién propia a partir de Menéndez, 2002) de Menéndez, 2002)

Es necesario pensar el espacio publico que se consigue con un adecuado tratamiento de los usos del suelo que permitan
buena accesibilidad, zonas verdes ajardinadas, buena iluminacién, para que el ciudadano quede vinculado con seguridad al nuevo
espacio creado y se genere el dinamismo necesario para consolidar el tejido urbano (Armas, 2012).
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2.5.2.5. Estaciones en la periferia. Segovia-Guiomar

Hasta ahora las fases o ctapas anteriores de desa-
rrollo han sido mas o menos analizadas queriendo a con-
tinuacion situar como una etapa distinta la que supone la
construccidon de una estacion en la periferia, una estacion
que se plantea en un lugar intermedio alejado de varias ciu-
dades cercanas, que da uso a todas ellas, y que se plantea
con una plataforma de embarque y desembarque por el que
circulan los pasajeros sin relacion con el propio lugar de la
infraestructura (Gutiérrez Puebla, 2004).

Este seria el caso de Segovia, que es excepcional
porque, aunque la localizacion de la estacion es periférica,
la planificacion territorial desarrollada lo fue antes de su lle-

gada, procurando su mejor integracion urbana y mejor apro-
vechamiento de la accesibilidad. La llegada del AVE supuso
la terminacion del aislamiento de la ciudad y su provincia,
que pasan a ser colindantes con Madrid, eliminando la Sie-
rra de Guadarrama, que hasta ahora habia sido una barrera
fisica de comunicacion. También ha supuesto una revalori-
zacion social de la ciudad, que casi puede configurarse para
algunos ciudadanos como ciudad dormitorio de Madrid al
haberse acortado enormemente las distancias.

Carmen Bellet (2010) establece de esta manera los
retos que plantean la localizacion periférica de la estacion
Segovia-Guiomar, que fueron estudiados y previstos desde

— oo Voro de Dstrbocion

— Noweo Voro Princ ool

Figura 2.30. Viario nuevo programado para el crecimiento de Segovia. Con los nuevos trazados se pre-
tendia continuar la trama urbana hasta la estacion de alta velocidad, al sur de la ciudad. Se trataba de una
opcion que dejaba la puerta abierta a la consolidacion futura de la estacion en el tejido urbano. (Fuente:

Ribalaygua, 2008)
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el planeamiento:

1.- Accesibilidad tanto interna como externa: La esta-
cidn se encuentra a unos 5 km del centro urbano, por lo
que requiere de una buena comunicacion intermodal con
el centro urbano.

2.- Intermodalidad: Procurar la mejor concesion entre
los diferentes modos de transporte.

3.- Integracion en la trama urbana: Dentro de la propia
planificacion urbanistica.

4.- Aprovechamiento de la centralidad: Alrededor de la
estacion se habilita suelo urbano residencial y otro de
servicios terciarios.

En este sentido, el Plan Estratégico de Segovia y
su entorno® desarrolla a fondo las “potencialidades cultu-
rales y paisajisticas que el entorno ofrece combinadas con
el potencial desarrollo econémico de la nueva sociedad del
conocimiento”. Asi se plantea atraer flujos de poblacion, in-
formacion y bienes culturales; implantar nuevas actividades
empresariales en espacios punteros; aumentar el potencial
de visitantes y turistas y diversificar la economia basada en
el turismo.

La situacion de la estacion en la periferia, a unos 10
minutos del centro, se ha gestionado con nuevos viales de
acceso, aparcamientos, y nueva localizacion de la estacion
de autobuses. Ademas de nuevos complejos residenciales,
terciarios, de servicios y culturales.

6 Segopolis. Directrices de Ordenacion del Ambito Territorial de Segovia
y su entorno, aprobadas por Decreto 74/2005, de 20 de octubre.
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3. CONSECUENCIAS DEL EFECTO BARRERA Y
LOS PROBLEMAS DE BORDE

3.1. Planteamiento de la cuestion

El efecto barrera se traduce en variadas consecuen-
cias: por un lado, la barrera fisica que supone la infraes-
tructura ferroviaria que produce segregaciones espaciales
apoyadas por los procesos inmobiliarios y, por otro lado, la
barrera social que ha producido una fuerte diferenciacion
socioeconémica en las ciudades (Santos, 2007). Desde el
punto de vista urbano, la integracion de la infraestructura
ferroviaria en la ciudad para acabar con el efecto barrera
puede abordarse desde tres perspectivas: aumentando la per-
meabilidad de la barrera, realizando un correcto tratamien-
to de los bordes y adecuandolo ambientalmente (Santos,
2011).

3.2. Tres modos de integracion

Existen tres tipos de soluciones ante un efecto ba-
rrera: aumento de permeabilidad de la barrera, tratamiento
de los bordes y adecuacion ambiental.

Teniendo en cuenta estas tres dimensiones ha de
pensarse también en el diseflo de los espacios proximos a
las vias para que sean amplios, comodos, funcionales, con
cantidad y calidad de suelo y edificabilidad suficiente para
usos residenciales, terciarios y de servicios (Bellet, 2002).
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3.2.1. Aumento de permeabilidad de la barrera

El aumento de la permeabilidad de la barrera de-
pende de varios factores entre los que se encuentran la cota
de las vias con respecto a la rasante de la ciudad, el tipo de
relieve, los usos del suelo a ambos lados de las vias. Para
ello se deben realizar pasos a desnivel de calidad (galibos,
pendientes, rasantes, iluminacidon) que mejoraran la permea-
bilidad.

Figura 3.1. Procedimientos de nivelacion de tierras necesarios para realizar pasos
a nivel. (Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (1989): Guias meto-
dolégicas para la elaboracion de estudios de impacto ambiental, 1 Carreteras y
Ferrocarriles)



3.2.2. Tratamiento de los bordes

El tratamiento de los bordes necesita especial aten-
cion puesto que las vias son un generador de ruidos y mo-
lestias. Para que los ciudadanos lo acepten se debe estudiar
la posibilidad de crear calles longitudinales con suficiente
seccion para la movilidad de personas y vehiculos dotadas
incluso de zonas ajardinadas y realizar un cierre adecuado
de las vias que se integre en el paisaje urbano, cuidando la
imagen del pasillo formado por las infraestructuras.

'//».»:»w'

Figura 3.2. Algunos ejemplos de pantallas sonicas. (Fuente: Ministerio de Obras
Publicas y Urbanismo (1989): Guias metodoldgicas para la elaboracion de estu-
dios de impacto ambiental, 1 Carreteras y Ferrocarriles)

3.2.3. Adecuacién ambiental

Al mismo tiempo, es importante una correcta ade-
cuacién medioambiental de la via y su influencia con los
elementos proximos puesto que puede llegar a condicionar
las ordenanzas municipales sobre ruido y aislamiento de
edificaciones limitrofes, rebajar alturas y densidades edifi-
catorias, etc.

Figura 3.3. Ejemplo de paso subterraneo para evitar el efecto barrera sobre la
fauna. (Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo (1989): Guias meto-
dolégicas para la elaboracion de estudios de impacto ambiental, 1 Carreteras y
Ferrocarriles)



3.3. Algunos ejemplos
3.3.1. Valladolid: con planeamiento

El caso de Valladolid es interesante porque el ferro-
carril producia una separacion del centro historico y ademas
se encontraba con otro elemento natural de barrera que es el
rio Pisuerga. Habia que salvar los obstaculos de cotas dife-
rentes con pasos elevados para peatones y vehiculos. Pero
el rio esta concebido como patrimonio natural de la ciudad,
incorporado a la cultura urbana por su valor educativo. Hay
un corredor verde natural de la ciudad a ambas orillas del rio
para peatones, bicicletas, con zonas ajardinadas y mirado-
res. El rio es cruzado por 14 puentes. El uso mayoritario de

la ciudad es residencial. Aunque la supresion de la barrera
ferroviaria mediante su soterramiento estuvo en estudio des-
de planes urbanisticos anteriores, el Plan General de Valla-
dolid PGOU aprobado en 2017 s6lo consider6 el desvio de
la variante de mercancias, una nueva estacion y un proyecto
de integracion en superficie, salvando los bordes con pasos
transversales elevados. Los bordes quedan como solares va-
cios sin uso determinado, lo que no ocurre, como veiamos,
con ambos lados del rio, clasificados como zonas de estan-
cia, parques o itinerarios peatonales y ciclistas.

seees Tramo soterrado
[] Suelourbano
[ Sueloindustrial

=z
~.

Nueva
o variante
‘ ferroviaria

— = . =

Nuevo complejo
ferroviario
.

(1) Nueva estacion del Norte
1 2km (2) Estacion de Ariza
(3) Estacion de Argales

Figura 3.4. Nueva estructura de la red arterial ferroviaria en Valladolid (Fuente: Bellet y Gu-

tiérrez, 2011)
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3.3.2. Ciudad Real: sin planeamiento

Ciudad Real no contaba con planeamiento que pre-
viera la llegada del AVE y es el Ayuntamiento el que esta
buscando nuevos desarrollos y soluciones a ambos lados
de las vias para facilitar la permeabilidad entre ellas, una
vallada y la otra con zona verde y usos universitarios y re-
sidenciales. Existen unos pasos inferiores sin iluminacion,
inseguros, y la ciudad venia dando la espalda a las vias del
AVE. Para ecllo se plantea una coherencia de pasos adecua-
dos, zonas de continuidad y estancia de personas que cone-
xionen la ciudad y el AVE.

Figura 3.5. Nuevo viario creado en la estacion de alta velocidad de Ciudad Real Figura 3.7. Actual infraestructura del AVE (Fuente: elaboracion propia)
para el acceso a la estacion del AVE. La prolongacion de las rondas y la falta de

un viario de penetracion radial que permita la continuidad urbana no ayudan a la

integracion urbana de la estacion. (Fuente: Ribalaygua, 2008)
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Estos ejemplos nos sirven de referencia de casos en
los que se excluye el soterramiento y es posible buscar so-
luciones que eliminen el efecto borde con menores costes.
Asi las soluciones pasan por articular los espacios y coser el
tejido urbano contintio que se encuentra partido en dos du-
rante afios, dandose la espalda. Para ello se ha buscado esa
adaptacion o integracion mediante soluciones como bordes
ajardinados, caminos urbanizados o, incluso, paneles acts-
ticos que pueden encontrar su sitio en la ciudad. Hay que
cuidar especialmente la accesibilidad tanto peatonal como
transporte publico y privado; conseguir una funcionalidad
de los usos del suelo que creen atraccidn y sirvan de referen-
tes sociales (combinacion adecuada de usos residenciales y
terciarios).

Todo ello, tanto desde el planeamiento que exista
como desde su modificacion, si es necesario, por no haber
sido previsores con la debida antelacion, tiene que conseguir
un tejido urbano integrador donde las calles, las manzanas,
las parcelas y los espacios libres sean coherentes y estén
adaptados a las necesidades de la ciudad y que conviertan
los lugares en agradables para los habitantes de la cuidad y
para los viajeros que usan los servicios ferroviarios ya que
no solo la transformacion de los bordes de las vias influyen,
sino que ademas la arquitectura de ambos lados siempre ha
tenido una importancia especial pues una arquitectura reno-
vada genera diferenciacién y atraccion’

7 Francisco J. Martinez Colén y José M. Coronado, “Integracién del fe-
rrocarril de alta velocidad en la ciudad consolidada. Problemas de borde
y efecto barrera”, Formas urbanas, espacios publicos, actividades, Vol.
4, pp. 129-139.
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4. LA POLEMICA LLEGADA DEL AVE A LA CIU-
DAD DE MURCIA

4.1. Introduccion. Buscando el soterramiento

Las perspectivas historicas, problemas y solucio-
nes adoptadas en otras ciudades nos van a servir para ana-
lizar el caso concreto de la llegada del AVE a la ciudad de
Murcia, no exenta de polémica, debido a los planteamientos
propuestos de caracter temporal para evitar realizar el so-
terramiento, temporalidad que la poblacion local habia en-
tendido como permanente pues, una vez que ¢l AVE llegue
en superficie y los ciudadanos se acostumbren, se temia que
no se realizara nunca el soterramiento, ante su clevado cos-
te, y la ciudad quedase dividida en dos para siempre. Estas
movilizaciones vecinales han sido un exponente maximo de
permanencia y constancia (mas de un afio intenso de pro-
testas ordenadas, civicas e ininterrumpidas) que ha servido
de reflexién y motivacién para la realizacion del presente

trabajo en el que la ciudadania ha tenido un peso importante
en la toma de decisiones buscando la unidad de la ciudad y
la igualdad de todos los habitantes.

La red ferroviaria ha supuesto siempre una barrera
en la ciudad, un corte, una linea de division entre un lado
y otro de la misma, una fractura urbanistica que ha dejado
huella en el territorio y en las personas que lo habitan. De
ahi que la llegada del AVE interesa siempre que lo sea me-
diante el soterramiento en el entendimiento de la gran velo-
cidad a la que circula este tren asi como a plantearlo como
una oportunidad de solucion de la division creada historica-
mente y mejorar la union de la ciudad, buscar la igualdad de
todos los barrios.

El alto coste que supone soterrar ha hecho que esta
solucion se vaya postergando en el tiempo y buscar otras al-
ternativas, como las ya estudiadas de tratamientos alternati-
vos de borde. Pero, al mismo tiempo, la recuperacion de los
terrenos donde se ubican las estaciones antiguas representa

vias por las g AVE provisional y

EIAVE provisional llegaraala
estacion del Carmen con tres vias ecadosprowocadosporiovec

»Habra dos de Alta Velocidad y una de ancho ibérico para mercancias Adif reconoce que «los :
altercados» causados por los vecirios retrasan la obra e impiden saber cuando empezardn las pruebas  los trabajos al méximo.

M.J.GRL

B La linea en superficie por la que
| esta prevista la llegada del AVE a
Murciaempiezaa perfilarseyajun-
toalaestacién del Carmen de Mur-
cia. El nuevo tendido -con dos vias
para el AVE yuna de ancho ibérico
para los trenes de cercanias- que
sera utilizado de forma provisional
mientras serealizanlas obras de so-
terramientoresultaya visible en pa-
ralelo a la calle Industria, ademds
de las estructuras que sujetaran las
marquesinas de los andenes. Adif
esperabateneracabadalaviaensu-
perficie del AVE para marzo, con el
fin de que las pruebas empezaran
en primavera, pero da por hecho
que se retrasaran por culpa de «los

nos». No obstante, la compaiifa
precisaba que tratard de adelantar

Figura 4.1. Recorte de prensa sobre la polémica de la temporalidad de las obras en superficie (Fuente:
Diario de Murcia La Opinién, Jueves 21 de diciembre 2017, p.6)
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una gran plusvalia urbanistica para ADIF, que abriria posi-
bilidades de nuevos planeamientos que conlleven una viable
gestion y urbanizacion de sus suelos liberados para volver a
tejer una trama coherente con la ciudad existente.

Se trata de operaciones técnicas, urbanisticas, finan-
cieras y juridicas complejas. Para llevarlas a cabo el Mi-
nisterio de Fomento ha ido creando desde el afio 2002 so-
ciedades publicas para cada ciudad afectada. Cada empresa
esta constituida por el Estado, la Comunidad Auténoma y el
Ayuntamiento afectado, siendo el estado el que posee la ma-
yoria de las acciones y, por tanto, el poder final de decision.

La filosofia de cofinanciar los proyectos y las obras,
cuando las Administraciones actuantes se han sujetado a
convenios o protocolos previos de actuacidon para que la
llegada del AVE sea viable, ha hecho posible que asi sea
(son los denominados convenios de primera generacion);
pero en otras ocasiones, cuando no ha sido asi, por la cri-
sis financiera sobrevenida, la provisionalidad con la que se

han ejecutado las construcciones no ha conseguido la mejor
solucion y ha provocado que muchos de los proyectos estén
paralizados y las sociedades creadas en fase de liquidacion.

En el caso de la ciudad de Murcia nos encontra-
mos con una categoria de actuacion basada en el reparto de
costes. En estos protocolos del afio 2006 estaban Murcia,
Cartagena, Almeria, Palencia y Vitoria. En estas tres ultimas
ciudades sus convenios no han llegado a funcionar por di-
ficultades urbanisticas y de inversion. En el caso de Murcia
ha sido posible finalmente, no sin haber sufrido importantes
polémicas, que el AVE llegue al centro de Murcia creando
la unién de la ciudad dividida mediante el soterramiento y
superando discusiones o propuestas anteriores que situaban
su llegada en zonas periféricas (el pueblo de Beniel, la zona
comercial junto a la Autovia A-7 de Nueva Condomina o es-
tacion temporal en Los Dolores). Los poderes publicos han
sido favorables para que el proyecto de soterramiento pueda
convertirse en realidad influenciados por la importante de-
manda social.

Figura 4.2. Efecto barrera del trazado convencional del ferrocarril en Murcia (Fuente: elaboracion propia)
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Propuesta de estacion periférica en Nueva Condomina

Siguiendo las primeras tendencias de ADIF de situar las situar las estaciones de AVE en la periferias, para Murcia se
pensoé que la zona norte de Nueva Condomina era la apropiada para construir alli una nueva estacion de AVE, un lugar cercano a
la autovia A-7, por cuyo borde llegarian las vias desde Monforte del Cid, lo que favoreceria las conexiones intermodales con los
distintos nucleos urbanos limitrofes. Las expropiaciones en esa zona serian mas sencillas y menos costosas al no ser un espacio
construido. Pero habia intereses urbanisticos importantes para construir alli un centro comercial y el estadio de fatbol Nueva Con-
domina y unido a la lejania al centro de la ciudad, no favorecia las comunicaciones. Ademas, era necesario construir las variantes
para Cartagena y Lorca. Y duplicar estaciones, una en El Carmen para trenes de convencionales y mercancias, y otra en Nueva
Condomina para el AVE, no permitiria solucionar los problemas de borde en la zona sur de la ciudad.

i ‘

memmssemeen  TRAZADO AVE s TRAZADO CONVENCIONAL

CONEXION INTERMODAL

Figura 4.3. Propuesta de estacion periférica en Nueva Condomina (Fuente: elaboracion propia)
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Propuesta de estacion equidistante en Beniel

Dejar el AVE en Beniel fue un planteamiento de periferia que tampoco funcioné. Se trataba de dejar la estacidon en otro
municipio distinto que, por otro lado, no estaba preparado para recibir el considerable niimero de pasajeros que colapsaria el pro-
pio pueblo, la estacidn, y todos los lugares de acceso, consistentes en pequefias carreteras de huerta. El municipio de Beniel no
tenia suficiente infraestructura para acoger la llegada del AVE. Esta situacion junto a la lejania y de veinte kilometros y al hecho
de no solucionarse tampoco los problemas de borde en el centro de la ciudad de Murcia hico que todo quedase en una mera idea
sin efectividad alguna.

MURCIA

BENIEL

e TRAZADO AVE s TRAZADO CONVENCIONAL

Figura 4.4. Propuesta de estacion equidistante en Beniel (Fuente: elaboracion propia)



CAPITULO 4. LA POLEMICA LLEGADA DEL AVE A LA CIUDAD DE MURCIA

Propuesta de estacion temporal en Los Dolores

De igual modo era otra estacion de periferia pensada para funcionar de modo temporal en la pedania de los dolores, ya
practicamente casi unida urbanisticamente a la ciudad, mientras se soterraba el tramo ferroviario de El Carmen. Pero la protesta
social alz6 su voz ante el temor de que lo provisional quedara como definitivo, entendiendo que una vez que se produjera la llegada
del AVE a Los Dolores, ya no se realizaria el soterramiento, continuando los problemas de borde en el barrio de El Carmen.

~

s TRAZADO AVE s TRAZADO CONVENCIONAL

Figura 4.5. Propuesta de estacion temporal en Los Dolores (Fuente: elaboracion propia)
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Propuesta de estacion central Murcia- El Carmen

La solucidn de la centralidad ha sido finalmente la mas favorable y la que retine todos los requisitos para que, a través de
una importante obra de soterramiento, el AVE llegue a la ciudad y sea el motor que elimine todos los problemas de borde existentes
desde el siglo XIX. Ha sido la opcion mas costosa pero la que ha adoptado ante la presion social y la aprobacion favorable de los
poderes publicos.

s TRAZADO AVE wm m ms wm TRAZADO AVE SOTERRADO . AREA DE SUELO CENTRAL LIBERADO

Figura 4.6. Propuesta de estacion central Murcia- E1 Carmen (Fuente: elaboracion propia)
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Parte del trabajo de campo de la presente investi-
gacion ha sido la entrevista directa con el actual Director
General de Transportes de la Consejeria de Fomento de la
Region de Murcia, D. José Ramén Diez de Revenga, exper-
to conocedor de toda la historia de la llegada del AVE a la
ciudad de Murcia y participe activo en la misma desde su
cargo politico. Recogemos a continuacién algunas de sus
declaraciones, que resultan muy ilustrativas de los hechos
acontecidos para que el AVE haya sido posible en Murcia®:

¢ Como comienza todo?

“Se puede decir que el verdadero debate sobre qué
hacer en la ciudad y la periferia comienza en el afio 2003
y se piensa con el criterio con el que ADIF venia funcio-
nando, cual es que las estaciones del AVE se situasen a las
fueras de las ciudades por el menor coste que ello genera y
las nuevas oportunidades que se originan. Esto es asi por-
que la alta velocidad exige trazados de vias vallados que no
pueden cruzarse y es mejor, por ello, que queden fueran del
entramado urbano. Los costes, ademas, son mas llevaderos.
Santa Justa, la estacion de Sevilla, era el primer modelo a
seguir. Pero los desplazamientos y comunicaciones de los
viajeros con la centralidad generan inconvenientes. De este
modo, para Murcia se pensaba que la Nueva Condomina era
el lugar idéneo para la nueva estacion de AVE en Murcia.
Sin embargo, desde hace afios los criterios de planteamiento
han cambiado y se piensa que lo mas correcto es integrar
el AVE dentro de la ciudad. La integracion puede hacerse
mediante el soterramiento o en alto, como ha sido el caso
de Jérez (particularmente es la solucion que mas me gusta).
Esta no se plante6 en Murcia, sino que se optd por el soterra-
miento desde el afio 2006, aunque, técnicamente, era mejor
en Nueva Condomina, donde el coste de las expropiaciones
era también mucho menor”.

8 Entrevista personal privada realizada el 19 de junio de 2019 en la sede
de la Consejeria de Fomento de la Region de Murcia.

66

/Son determinantes en estos casos las decisiones politicas?

“Asi es, el Alcade Miguel Angel Camara entendi6
que lo mejor era soterrar y la Plataforma de Soterramiento
ha sido siempre muy activa. En 2006 se firma el Protoco-
lo que prometia 7 km de soterramiento desde Senda de los
Garres a Nonduermas y se financiaba con la liberacion de
suelo. Esto es lo que siempre ha querido la Plataforma. En
2007-2008, con motivo de la crisis econdmica, ya no es po-
sible hacerlo, ya no hay dinero para ello, y comienzan las
protestas vecinales”.

¢No habria sido ese momento de crisis una posibilidad de
replantear el ubicar la estacion del AVE en Nueva Condo-
mina?

“Podria decirse que Nueva Condomina es un lugar
mas idoneo por cuanto: las expropiaciones son mas sencillas
y baratas, se ahorraba el conflicto social y ya tendriamos el
AVE desde hace unos diez afios. ;Los inconvenientes? Las
vias de la estacion de El Carmen seguian alli para trenes de
mercancias y cercanias. Pero ADIF prefiere ahora las esta-
ciones urbanas para potenciar la intermodalidad; cambia los
criterios porque cambia la sociedad, el modo en el que esta
se mueve. La solucién es buenisima ahora, pero con diez
afios de retraso”.

¢ Qué puesta en valor supone entonces el soterramiento?

“El Banco Europeo de Inversiones esta financiando
la obra y lo mas valioso es la recuperacion urbana, la poten-
cializacion del suelo. El mejor ejemplo sera la calidad de
vida de los dos lados y el espacio urbano recuperado, con
jardines que no existian, un corredor verde abierto, permea-
ble, como el caso de la recuperacion del cauce del rio Turia
en Valencia. Lo que recordaremos dentro de 20 afios sera
eso, este corredor verde que no existia. Y ello, a pesar de
que el coste del mantenimiento del soterramiento sera alto y
lo alto del precio de su construccion, 25.000,00 Euros/metro
lineal, unos 606 millones de Euros”.



Estas palabras nos ponen en antecedentes de como
se plantea la llegada al AVE en Murcia en clave de dar prio-
ridad siempre al soterramiento.

4.2. Estudios para la integracion del AVE en el nu-
cleo urbano de Murcia

La integracion urbana del AVE en la Region de
Murcia esta siendo muy lenta, son muchos afios los que la
ciudad de Murcia viene esperando su llegada sin que acon-
tezca. Fue en enero de 2001 cuando se firma un pacto entre
las Comunidades Autonomas de Madrid, Valencia, Murcia y
Castilla-La Mancha con el Ministerio de Fomento para po-
der hacer viable la llegada del AVE a la zona de Levante. El
AVE llegara a Murcia desde el tramo de Levante Monoforte
del Cid-Murcia.

En el afio 2006 se procede a remodelar la red arterial
ferroviaria de Murcia y Cartagena y se constituyen las dos
sociedades: Murcia Alta Velocidad y Cartagena Alta Veloci-
dad, formadas por el Estado, el gobierno regional, ADIF y
los ayuntamientos de Murcia y Cartagena, respectivamente.
La actuacion en Murcia tendra una longitud de 7.882 me-
tros.

Para la ciudad de Murcia el Ministerio de Fomen-
to establecid un coste de las actuaciones en 196 millones
de Euros cuya aportacion se realiza en virtud de la partici-
pacion de cada Administracion: 50% por el Ministerio de
Fomento, 25% la Comunidad Auténoma de la Regién de
Murcia y 25% el Ayuntamiento de Murcia.

Las actuaciones ferroviarias a realizar serian’:

? Salvador Garcia-Ayllon Veintimilla, 2014, “Manual para la integracion
urbana de las infraestructuras ferroviarias: caso Cartagena”, Cuadernos
de Plantificacion y Gestion Territorial, Vol. 2, Universidad Politécnica de
Cartagena.
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Figura 4.7. Plano de la estacion Murcia- El Carmen en el afio 1935 . Documento de
archivo. (Fuente: Asociacion Murciana de Amigos del Ferrocarril)
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1) Remodelacion, adaptada a la llegada de alta velocidad, de los accesos ferroviarios a la ciudad de Murcia.
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Figura 4.8. Actuacion en la ciudad. (Fuente: Comision Técnica de Seguimiento de Obras de Soterramiento del Ferrocarril en Murcia, 7 noviembre 2018, ADIF)
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2) Sustitucion de la Estacion Murcia-El Carmen por instalaciones més cualificadas.
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Figura 4.9. Antes y después del soterramiento. (Fuente: Comision Técnica de Seguimiento de Obras de Soterramiento del Ferrocarril en Murcia, 7 noviembre 2018, ADIF)
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3) Soterramiento del pasillo ferroviario entre el inicio de la nueva variante de acceso a la ciudad de Murcia (variante del
Regeron) en la zona de Los Dolores y la futura Ronda de Barriomar, asi como la depresion del pasillo ferroviario desde
ésta hasta el nucleo urbano de Nonduermas, en el que se cubrira un tramo aproximado de 500 metros.

ESTACION
NONDUERMAS BARRIOMAR DEL CARMEN

—\ ] /
Rampa ' Tanel ! Cielo abierto ! Tanel I Rampa
545m. , 500m. , 1.290m. - 4.272m. , 513m.

Vias soterradas: 7.120 metros

Figura 4.10. Esquema de la llinea soterrada desde Nonduermas hasta Los Dolores, 7120 metros. (Fuente: Web Murcia Alta Velocidad)

EXTREMO OESTE DEL SOTERRAMIENTO: TRAMO EN RAMPA SOTERRAMIENTO DE NONDUERMAS
| (TONEL)

SOTERRAMIENTO DE NONDUERMAS SOTERRAMIENTO DE BARRIOMAR
(TRINCHERA A CIELO ABIERTO) (TONEL)

ESTACION DEL CARMEN

seee - see

FIN DE PROYECTO
SOTERRAMIENTO VARIANTE DEL REGUERON 7.120 metros de vias soterradas

IFigura 4.11. Tramos soterrados del pasillo ferroviario completo. (Fuente: Web Murcia Alta Velocidad)
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CAPITULO 4. LA POLEMICA LLEGADA DEL AVE A LA CIUDAD DE MURCIA

4) Dotar de intermodalidad a la futura Estacion Murcia-El Carmen mediante conexiones eficaces con los restantes mo-
dos de transporte.
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APARCAMIENTO
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delacion de la Red Ferroviaria de Murcia)
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Figura 4.13. Posible aparcamiento subterraneo asociado al equipamiento de la estacion intermodal. (Fuente: Proyecto de Construccion del Soterramiento en la Red Arterial Fe-
rroviaria de la ciudad de Murcia, ADIF)
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5) Adecuacion de la Estacion de Mercancias de Nonduermas a los requisitos de un nuevo Centro de Tratamiento Téc-
nico para trenes de alta velocidad.
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Figura 4.14. Tramo ferroviario de Nonduermas, donde se adecua la estacion para uso de mercancias. (Fuente: Proyectos de construccion RAF Murcia. Soterramiento de Estacion
y Barriomar y Nonduermas”, noviembre 2018, ADIF)
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6) La integracion y adaptacion de la Estacion de Murcia-El Carmen en su entorno urbano mediante la depresion de la
totalidad de la zona de vias y andenes.

Figura 4.15. Urbanizacion de la estacion. (Fuente: Comision Técnica de Seguimiento de Obras de Soterramiento del Ferrocarril en Murcia, 7 noviembre 2018, ADIF)

La actuacion en cifras correspondiente al nucleo urbano de Murcia, puede apreciarse en la siguiente fotografia':

3.953 metros @7 en total 617,25 M€ @ 90 trenes al dia 2020 hito cota -8 metros

+ 344 metros 2022 fin de obra

Figura 4.16. Las cifras de la actuacion en la ciudad .(Fuente: Comision Técnica de Seguimiento de Obras de Soterramiento del Ferrocarril en Murcia, 7 noviembre 2018, ADIF)

10 Juan Tébar Molinero, Director de Construccion de ADIF AV, “Comision Técnica de Seguimiento de Obras de Soterramiento del Ferrocarril en Murcia”, 7
de noviembre de 2018, ADIF.
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Siguiendo la publicacién en el BOE, estas actuaciones
se realizaran por fases'':

3DE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO 5
Nam. 124 Viernes 24 de mayo de 2019 Sec. lll. Pag. 55432

Teniendo en cuenta los objetivos que se persiguen
mediante la ejecucion de las actuaciones planteadas ante-
riormente se establece el desarrollo de la integracion del
ferrocarril en la ciudad de Murcia mediante las siguientes
fases (en las que se ejecutara la plataforma, via e instalacio-
nes):

- Fase 0: Obras de Soterramiento en Santiago el Mayor y
Senda de los Garres:

Contempla las obras actualmente en ejecuciéon (1.113
metros de soterramiento bajo losa y la rampa de salida).

- Fases 1 y 2: Obras de Soterramiento de la Estacion, Ba-
rriomar y Nonduermas:

Contempla las obras correspondientes a la llegada de la
AV soterrada a la cota -8 metros (soterramiento parcial
de la playa de vias y andenes de la estacion en primera
fase funcionando con el edificio de la estacion actual),
el soterramiento de la estacion en situacion definitiva
(nuevo andén al norte soterrado y construccion de la es-
tacion definitiva) y de los pasillos de Barriomar (2.830
metros bajo losa de cobertura incluyendo la estacion)
y Nonduermas (844 m bajo losa, de los cuales 344 m
corresponden a la zona de conexidn con soterramiento
de Barriomar y 500 m al soterramiento de Nonduermas,
y 943 m de trazado deprimido).

La integracion se completara con la ejecucion de la urbani-
zacion del ambito, el aparcamiento y la estacién de autobu-
ses en los términos indicados en la presente clausula.
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QUINTA.-ACTUALIZACION DE LOS COSTES DE EJE-
CUCION Y ASOCIADOS.

La actualizacion de los importes de la integracion
del ferrocarril en la ciudad de Murcia junto con su estima-
cion de coste (IVA incluido) y mecanismo de financiacion
seria la siguiente:

Actualizacion de
costes 2018 4
Actuaciones Mecanismo financiacion

Millones euros

Sociedad mediante préstamo participativo
socios (% i ial)

Ejecucion y pago anticipado por Adif-Alta
Velocidad. Repercusion a los socios.

Redaccion de estudios y proyectos. 6,10

Fase 0: Soterramiento Santiago el Mayor y

Actuaciones de| senda de los Garres. 90,08

integracion. Fases 1y 2: Obra civil, vias, estacion soterrada,
. 333,45 .
Barriomar, Nonduermas. mediante aportacion de los
Instalaciones ferroviarias, reposicion de servicios socios (1
119,62
afectados (fases 1y 2), imprevistos y otros. !
Actuaciones de ir 6n ferroviaria. 549,25
Actuaciones ur i y obras). 38,90 . .
\ estacion autobuses. 16,63 mediante aportacion de los
Otras ~ - . socios
\ Aparcamiento estacion. 8,32
Costes operativos 365 Sociedad mediante préstamo participativo
' socios (% accionarial) / aportacion de
Costes financieros. 0,50 los socios
Total actuaciones + costes operativos y financieros. 617,25

(1) La aportacion de los Socios podré realizarse a través de un préstamo participativo o mecanismo que pro-

ceda en funcion del porcentaje (...).

I Resolucion de 22 de mayo de 2019, de la Entidad Pdblica Empresarial
Administradora de Infraestructuras Ferroviarias publicada en el BOE de
24 de mayo de 2019 por la que se publica la Adenda Modificativa del
Convenio suscrito el 22 e junio de 2006 para la Remodelacion de la Red
Arterial Ferroviaria de la ciudad de Murcia.

A continuacion, un esquema grafico que muestra cada uno
de los tramos que componen ¢l pasillo ferroviario soterrado
y explica las fases de construccion anteriormente citadas en
el BOE:
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Figura 4.17. Estudio informativo del proyecto de remodelacion de la red arterial ferroviaria de la ciudad
Murcia. Soterramiento de Estacion y Barriomar y Nonduermas”, noviembre 2018, ADIF)
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Las siguientes clausulas de la misma Adenda son también
muy clarificativas con respecto a los fines y obligaciones de
cada uno de los agentes intervinieres en el proceso:

o
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SEPTIMA .- FINES Y OBLIGACIONES DE LA
SOCIEDAD MURCIA ALTA VELOCIDAD.

Se mantienen las establecidas en el documento de
22 de junio de 2006 quedando rectado del siguiente modo:

La Sociedad se constituye con el fin de facilitar la
coordinacion de las actuaciones correspondientes al desa-
rrollo de la actuacion y a la transformacion urbanistica deri-
vada de las obras.

El objetivo fundamental de la Sociedad es la finan-
ciacion de la parte que le corresponde de las actuaciones
previstas en el convenio y en la adenda modificativa al mis-
mo y la gestion del desarrollo urbanistico y de la ejecucion
de las obras de infraestructura urbana correspondientes a los
terrenos liberados en ese entorno.

Para ello la Sociedad, en lo que a las actuaciones
previstas en este documento se refiere:

1. Definira la propuesta global de la actuacion urbanis-
tica concertada.

2. Elaborara los estudios y propuestas que permitan la
planificacion y ejecucion de las actuaciones urbanisticas
y de transporte, definiendo sus costes.

3. Propondra la creacion de instrumentos de gestion ade-
cuados para llevar a cabo los proyectos que se acuerden,
asegurando la necesaria coordinacidn de los mismos.
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Ademas, tal y como se establecia en el acuerdo noveno del
convenio en relacion con los estudios, proyectos y obras:

La Sociedad coordinara la realizacién de los estu-
dios y proyectos necesarios para la ejecucion de las actua-
ciones urbanisticas y de infraestructura de transporte a que
hace mencion este documento, sin perjuicio de las compe-
tencias que en materia de ordenacion del territorio y urba-
nismo corresponden al Ayuntamiento de Murcia y al Go-
bierno de la Region de Murcia y en materia ferroviaria al
Ministerio de Fomento.

Los estudios, proyectos y obras seran dirigidos y
en su caso ejecutados por el organismo competente en la
materia, o por aquellos de las administraciones firmantes a
las que se le encomiende, siendo posible, si se considera
conveniente a efectos de coordinacidn, que las instituciones
firmantes deleguen en la Sociedad, mediante los acuerdos
que se establezcan, la ejecucion de determinadas obras, de
acuerdo con la normativa aplicable y con respeto a las com-
petencias que para la ejecucion de las obras publicas tienen
atribuidas.

En los términos que permita la legislacion aplicable,
la Sociedad podra recurrir a los canales de financiacion que
estimen oportunos de cara a poder iniciar la ejecucion de las
obras en ¢l plazo mas breve posible con independencia del
momento en ¢l que se materialicen los aprovechamientos
urbanisticos correspondientes.

OCTAVA.- OBLIGACIONES DE LAS EPE. ADIF Y
ADIF — ALTA VELOCIDAD

Ademas de los compromisos de aportaciones refe-
ridos en la clausula séptima, se mantienen y actualizan las
indicadas en el documento de 2006:
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Adif y Adif — Alta Velocidad delimitaran los terre-
nos no necesarios para el ferrocarril, por estar previsto su
soterramiento o el traslado de las instalaciones correspon-
dientes, sobre los que se actuara en determinadas operacio-
nes urbanisticas de acuerdo con la presente Adenda Modi-
ficativa. Asimismo, llevaran a cabo los tramites necesarios
para la desafectacion de los terrenos innecesarios y de los
aprovechamientos urbanisticos que correspondan a los sue-
los que deban conservar su naturaleza juridica de bienes de-
maniales.

Adif, y Adif Alta Velocidad efectuaran los tramites
necesarios para la puesta a disposicion de los terrenos, se-
gun se liberen, a favor de la Sociedad, garantizando en todo
caso el funcionamiento de las actuales instalaciones ferro-
viarias hasta la efectiva disponibilidad de aquellas que las
sustituyen.

Para la formalizacion de la puesta a disposicion de
los terrenos titularidad de los administradores de infraes-
tructuras ferroviarias, se suscribiran acuerdos especificos
en los que se concretaran las contraprestaciones a recibir
por los propietarios publicos del suelo, que consistiran en la
entrega de las actuaciones ferroviarias contempladas en el
presente documento.

NOVENA.- OBLIGACIONES DEL AYUNTAMIENTO
DE MURCIA Y DEL GOBIERNO DE LA REGION DE
MURCIA

Ademas de los compromisos de aportaciones refe-
ridos en la clausula séptima, se mantienen y actualizan las
obligaciones recogidas en el documento de 2006 y se actua-
liza el plano que se incorporaba como anexo en dicho do-
cumento por el plano de ordenacion aprobado actualmente
que se incorpora como anexo 4, asimismo se actualizan las
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estimaciones por venta de suelos que se prevén en el desa-
rrollo de la actuacidn, siendo la redaccion la siguiente:

En virtud del documento de 2006, se redactaron y
tramitaron los documentos de planeamiento urbanistico re-
lacionados en el Exponendo VII, de los que se deriva para
los suelos ferroviarios de Adif y de Adif — Alta Velocidad un
aprovechamiento lucrativo no inferior a 127.507 m2 de te-
cho edificable. Por mor de aquél, esta edificabilidad se des-
tinard en un porcentaje no inferior al 78% a uso residencial
y, el resto, a usos terciarios (comercial, oficinas y hotelero).
Dentro de la edificabilidad de uso residencial, un porcentaje
del 20% sera destinado a viviendas de proteccion publica, a
la que se sumara la prima de edificabilidad permitida por la
legislacion de suelo de la Region de Murcia.

De resultar necesario conforme a la legislacion
urbanistica, el Ayuntamiento de Murcia y el Gobierno de
la Regién de Murcia promoveran la tramitacion y aproba-
cion de la modificacion de dichos instrumentos de planea-
miento urbanistico que sean conformes con los proyectos
de infraestructuras ferroviarias y haga posible el desarrollo
urbano e integracion del ambito afectado asi como el inmo-
biliario de los suelos ferroviarios propiedad del Estado, de
Adif'y de Adif —Alta Velocidad, situados en el entorno de la
estacion de El Carmen.

El Ayuntamiento de Murcia asume la promocion y
tramitacion de los instrumentos de gestion urbanistica que
conforme a la legislacion vigente resulten necesarios para la
materializacion del aprovechamiento urbanistico y para la
completa urbanizacion del ambito de la actuacion, siendo a
cargo de los propietarios del suelo los gastos que legalmente
les correspondan. La urbanizacion de los terrenos se dispon-
dra en fases, de acuerdo con el desarrollo de la ejecucion de
la actuacion ferroviaria, de modo que se permita el inicio de
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Asimismo, el Ayuntamiento de Murcia tramitara prioritaria-
mente y aprobara el proyecto de reparcelacion del sector vy,
como consecuencia del mismo, se adjudicaran los aprove-
chamientos, con sus fincas de resultado, generados por los
terrenos aportados por los distintos titulares.

En los suelos que resulten calificados como sistema general
ferroviario, en el ambito de la Estacion del Carmen, se esta-
blecera un aprovechamiento complementario de uso tercia-
rio compatible con una edificabilidad no inferior a 3.000 m2
de techo edificable.

En la medida que esta actuaciéon redunda en beneficio del
municipio y contribuye a la consecucion de los objetivos
establecidos en la legislacion aplicable, el Ayuntamiento de
Murcia cedera a la Sociedad en la operacion de reparcela-
cion, mediante los procedimientos adecuados, el aprove-
chamiento urbanistico del 10% que legalmente le hubiera
correspondido conforme a la legislacion vigente, que se des-
tinara a costear las inversiones que se realicen en los térmi-
nos del presente documento.

La estimacion de los aprovechamientos generados por los
suelos actualmente titularidad de Adif y Adif — Alta Velo-
cidad y los que sean cedidos por el Ayuntamiento de Mur-
cia se estima en 46,99 millones de euros (IVA excluido), de
acuerdo con la valoracién realizada por el Ayuntamiento de
Murcia en febrero de 2019 y su importe se destinara a lo in-
dicado en la Clausula Séptima de esta Adenda Modificativa.

Para que todo pueda ser viable, ya que el planeca-
miento municipal, el P.G.O.U. de Murcia del afio 2001, no
tenia prevista esta actuacion urbanistica, se plantea la Mo-
dificacion Puntal n° 101 al Plan General, autorizada por la
Consejeria de Obras Publicas y Ordenacion del Territorio el
2 de julio de 2009, y en consonancia con el Plan Especial de
Reforma Interior PC-MC 10 “Estacion del Carmen”, apro-
bado por Acuerdo del Pleno del Ayuntamiento de Murcia el
27 de mayo de 2010, se plantea una importante operacion
urbana que permitira:

- La construccidén de una gran avenida sobre el tramo
soterrado desde Ronda Sur hasta Barriomar.

- La ampliacion y mejora de la conexidn de las distintas
vias norte-sur de la ciudad, que cruzaran a rasante el pa-
sillo ferroviario deprimido.

- La ordenacidon urbanistica de un area de 207.290 m2
que integrara el actual espacio ferroviario con los ad-
yacentes.

- La generacion de mas de 24.000 m2 dedicados a espa-
cios libres y jardines.

- La dinamizacion de la actividad econdmica, dotacio-
nes y terciaria de la parte sur de la ciudad.

- La renovacion integral de todo el conjunto de edifica-
ciones orientadas a la gran avenida sobre la via soterra-
da.

- La revalorizacion y puesta en valor de toda la zona sur
residencial, un tanto degradada en la actualidad.

Se trata, pues, de una actuacidn de gran importancia
que cuenta con ¢l compromiso del Ministerio de Fomento
para que el AVE llegara a Murcia en el afio 2014, si bien
todavia no ha sido posible, pero ya se ven indicios de que en
unos afios podra ser una realidad
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Este recorte de prensa explica visualmente la renovacdon del entorno de la estacion:
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Figura 4.18. Plan especial del entorno de la estacion. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Miércoles 27 de noviembre 2016, p.18)
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A modo de resumen, éstas serian las distintas fases o trami-
tes realizados:

.- Junio 2006: Se firma el protocolo de colaboracién
para la remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria (RAF)
de Murcia entre Ministerio de Fomento, Comunidad Autd-
noma de la Regidon de Murcia, ADIF y el Ayuntamiento de
Murcia. Es el marco que contiene los objetivos de caracter
ferroviario y urbanistico de la llegada del AVE a Murcia.

.- 15 de noviembre de 2007: El Ministerio de Fo-
mento realiza la aprobacion provisional del estudio infor-
mativo del RAF de Murcia para iniciar el procedimiento
administrativo.

.- 26 de noviembre de 2007, publicacion oficial en
el Boletin Oficial de la Region de Murcia, y 28 de noviem-
bre de 2007, publicacion en el Boletin Oficial del Estado,
del Estudio Informativo y del Estudio de Impacto Ambien-
tal.

.- 4 de junio de 2009: Declaracion de Impacto Am-
biental favorable por resolucion del Secretario de Estado de
Cambio Climatico.

.- 24 de junio de 2009: Aprobacion definitiva del
Estudio Informativo y del Estudio de Impacto Ambiental
por resolucion del Secretario de Estado de Planificacion
de Infraestructuras, publicada en el BOE el 27 de junio de
2009.

.- Afios 2009 y 2010: De forma paralela se modifica
el P.G.0.U. de Murcia y se elabora el PE.R.I. del Carmen y
son aprobados.

.- Marzo 2011: Se encarga la elaboracion del pro-
yecto basico de la Remodelacion de la Red Arterial Ferro-
viaria de Murcia y en junio de 2011 ADIF plantea dos fases:

Fase 1: Acceso en superficie del AVE a la Estacion de El

Carmen, con la supresién de los pasos a nivel de San-
tiago El Mayor y Senda de Los Garres, sustituidos por
un paso inferior y un paso superior respectivamente, en
el mismo emplazamiento que los pasos a nivel actuales.

Fase 2: Se incluira la integracion urbana y la nueva es-
tacion intermodal.

El Ministerio de Fomento licito la obra de la prime-
ra fase por 68 millones de Euros contemplando sélo un sote-
rramiento de 500 metros y la llegada del AVE a la Estacion
del Carmen en superficie, lo que generd una gran polémica
politica e importante contestacion social que han cambiado
totalmente las fases previstas y la forma en la que llegara el
AVE a Murcia, que lo sera mediante el soterramiento, como
mas adelante veremos.

Los datos que se barajaban en 2018 son'?:
Para la Estacion Murcia-El Carmen y Barriomar:

Aprobacion definitiva el 18 de julio de 2018.
Plazo estimado: 36 meses.

Presupuesto estimado (IVA incluido):
197.511.889.44 Euros.

Para la Estacion de mercancias de Nonduermas:

Aprobacién definitiva: 19 de julio de 2018.
Plazo estimado: 27 meses.
Presupuesto estimado: 92.743.716,95 Euros.

De momento, mientras las obras de soterramiento
se ejecutan, Murcia ha sido dotada con el servicio de trenes
hibridos que consiguen acortar bastante los desplazamientos
importantes.

12 Proyectos de construccion RAF Murcia. Soterramiento de Estacion y
Barriomar. Soterraiento de Nonduermas. Noviembre 2018. ADIF.
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Por ultimo, un resumen grafico tramo a tramo del proyecto de soterramiento aprobado y en fase de ejecucién en Murcia:
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Figura 4.19. Plano completo del proyecto de soterramiento de 7.120 metros . (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Miércoles 10 de diciembre 2014, p.2 y 3)
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4.3. Estudio del efecto barrera en la ciudad de Murcia

Murcia es un caso muy interesante para analizar el
efecto barrera generado en la trama urbana por el trazado del
ferrocarril.

Observemos estas fotografias las problematica exis-
tentes en Murcia desde el pasado siglo XX:

a) La via férrea del tren limita la ciudad al Sur, imposi-
bilitando en esa direccion el crecimiento de la ciudad,
que se ha proyectado con mas intensidad hacia el Norte.

b) Sélo es posible cruzar diariamente las vias por la Au-
tovia A-30, paso subterranco en la Avda. Pio XII y Ron-
da Sur. Los demas pasos o comunicaciones se realizan a
través de pasos a nivel, con la consiguiente peligrosidad
y dificultad para el transito.

c¢) El hecho de que el tren atraviese la ciudad, estando
las vias ferroviarias muy cercanas a las viviendas, repre-
senta una problematica de impacto ambiental derivada
del ruido, vibraciones, contaminaciéon y depreciacion
urbana negativa por el aspecto desolado que presenta
ese espacio ferroviario.

d) El Barrio de El Carmen, junto a la estacion de tren, se
ha convertido en una zona de asentamiento de la pobla-
cién inmigrante, habiendo desplazado a muchos de los
habitantes de la ciudad a otros lugares. El comercio pre-
dominante actualmente gira en torno a sus necesidades
habiendo desplazado al comercio local.

f) No se han cuidado nunca los espacios de borde,
no hay jardines, ni zonas comunes. Son espacios vacios,
feos, descuidados y, en la mayoria de los casos, las pro-
pias viviendas llegan hasta las mismas vias del tren.
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g) Observamos que casi en linea paralela por el Norte
transcurre el curso del rio Segura. Sin embargo, ¢ste no
supone un obstaculo real en la ciudad pues son muchos
los puentes para cruzarlo y cada vez mas los ciudadanos
tienen conciencia del mismo como un bien patrimonial
a cuidar y asi se esta haciendo con el proyecto ya en
ejecucion de Murcia Rio en el que los habitantes y visi-
tantes podran pasear y realizar actividades deportivas y
ladicas junto al mismo a través de una remodelacion de
sus bordes con caminos, miradores y lugares para cafe-
terias.

h) Los trenes que dan servicio a Murcia son muy anti-
guos, casi obsoletos, desde hace ya muchos afios. Mur-
cia necesita una importante renovacion ferroviaria y es-
tar mejor comunicada en tiempo y forma.

i) La estacidn de tren es muy antigua, pequefia, sin ser-
vicios complementarios y sus accesos y comunicaciones
son muy precarios.

J) Se puede cruzar por encima de las vias del tren, con

el consiguiente peligro que ello conlleva. De hecho, es
algo que sucede habitualmente.

k) Zona, en general, muy degradada, insegura, sin cui-
dado urbanistico.

Todos estos efectos barrera deberan desaparecer o mejorar
en la mayoria de las actuaciones previstas y acordadas.
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4.4. Protesta social

La ciudad de Murcia ha sido un ejemplo de como
la voz popular se puede alzar con decisiones importantes,
como asi lo ha sido a la hora de que, finalmente, el sote-
rramiento sea posible. Son muchas las noticias en prensa y
medios de comunicacion que han visualizado esta protesta
social® y para haber podido tener una mejor contextualiza-
cion y significado de las mismas hemos acudido, de igual
modo, al trabajo de campo, mediante las entrevista realiza-
da a D. José Ramoén Diez de Revenga, Director General de
Transportes de la Region de Murcia* que queda completa-
da con las siguientes manifestaciones:

¢ Como comienza esta protesta social?

“Originariamente parte del afio 1996 cuando co-
mienza la Plataforma Pro-soterramiento para eliminar las
vias del tren de los afios 50 del siglo pasado, que fueron in-
auguradas en el aflo 1852 por la Reina Isabel II. Santiago el
Mayor, aunque es un barrio, tiene las caracteristicas de una
ciudad pura, con sus calles y trazados, y el paso a nivel es de
los mas transitados de Espafia. Cuando en 2007-2008, con
la crisis, se dice que ya no es posible soterrar, comienzan las
protestas vecinales, que vienen siendo cada vez mas poten-
tes y con mayor fuerza en numero de personas cuando en
los afios 2014-2015 se dice que el AVE llegara en superficie,
aunque los politicos nunca lo decian con claridad”.

¢ Considera determinante esta protesta social para que el
soterramiento se convierta en una realidad?

“Al principio so6lo se soterraba Santiago el Mayor
y llegaba al El Carmen en superficie. La Plataforma exigio

13 Algunas de las noticias més significativas han sido recogidas en el Ane-
xo0 III del presente estudio.

4 Realizada el 19 de junio de 2019 en la Consejeria de Fomento de la
Region de Murcia.
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el soterramiento total. Y asi va a ser. En 2016 comienzan
las obras de soterramiento, en 2017 se manifiesta que la so-
lucidn definitiva es volver a la prevista en 2006, es decir,
soterrar todo. Parece que si que ha sido efectiva esta pro-
testa que, ademas, ahora esta calmada pues ha visto atendi-
da sus pretensiones. Después de 11 afios de crisis se espera
que en 2020 pueda estar acabada la obra. Unos 36 meses en
total. La ventaja que tendremos es que se va a generar un
importante flujo de movilidad de gente, una revitalizacion
economica del barrio, aunque hemos perdido mucho tiem-
po en que todo esto pueda ser realidad. Pero es claro que
la protesta ha sido absolutamente determinante. Ademas, se
soterraran 900 metros en Alcantarilla, también la estacion
de mercancias de Nonduermas, unos 2,5 km en Lorca, si
bien en Cartagena estamos discutiendo si es oportuno sote-
rrar porque el tren no separa la ciudad”.

JEs acertada, entonces, la nueva estacion de El Carmen?

“Pues si, se convierte, a su vez, en estacion inter-
modal. El AVE circula por debajo, los cercanias al lado, el
lugar del parking va a ser la estaciéon de autobus, con dos
¢jes para salir a donde se quiera de la ciudad. Y el parking
sera subterraneo. La Comunidad Autéonoma de Murcia esta
repensando qué hacer en todo este espacio, que no estara
liberado por ADIF hasta dentro de unos cinco afios.”

¢ Qué futuro tiene el AVE en las ciudades?

“Todos los estudios demuestran que las estaciones
del AVE renuevan los barrios, regeneran y revitalizan. Se
ha comprobado que en un radio de 500 m2 se disminuye el
paro, se abren hoteles, comercios nuevos, se revitalizan las
casas y la mendicidad se va”.

El método matematico utilizado para estos estudios es el
denominado “Node-Place” y que recoge los siguientes pa-
rametros:
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Modelo aplicado alrededor de la
estacion:

v/ Relaciona la oferta de (%
servicios ferroviarios (Node) %
con la actividad econémica a
500 metros de la estacién
(Place)

v Estima la generacion de
empleo a largo plazo

Figura 4.22. Impacto econdémico del AVE en Murcia (Fuente: Revista Oficial de la
Demarcacion de Murcia del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
El Azud N° 40 ,Arriate Quinta Epoca, Marzo 2018)

Otra de las personas con las que pudimos hablar es el perio-
dista D. Manuel Buitrago, Jefe de la Seccion de Local del
diario La Verdad de Murcia que, de igual modo, nos ilustrd
sobre toda la polémica existente en Murcia en torno a la lle-
gada del AVE® y que a continuacion extractamos:

¢;Donde estamos?

“Originariamente, estamos en la cola del AVE en
Espafia. Se comienza a plantear en 2001 cuando se firmo el
Pacto del AVE (con el Ministro Alvarez Cascos, el Presiden-
te de la Comunidad Auténoma de Murcia, Valcarcel, Ruiz
Gallardon, José Bono y Zaplana) para disefiar el proyecto
final. A Valencia se le dio el AVE directo. Para Alicante y
Murcia, lo seria por Albacete Y a Murcia llegaria por Mon-
forte del Cid, descartando la “simpatica linea de Cieza”. Ha-
bia que apostar por el Corredor Mediterraneo, que es otra
linea del AVE en la que quedaria también integrada Murcia.
Como el tramo de Monforte habia que hacerlo para ese co-
rredor habia que aprovecharlo para Murcia y no construir un

S Entrevista personal realizada el 19 de junio de 2019 en las sede social
del diario La Verdad de Murcia.

AVE por Cieza, que costaria unos 2.000 millones de Euros,
una barbaridad para los 10 viajes diarios que se realizarian y
que no compensa’.

¢ Qué soluciones se plantean en Murcia?

“En Murcia hubo varias opciones para conectar
Monforte del Cid con Murcia: una solucion era seguir la via
del tren paralela a la A-7 y terminar en Nueva Condomina;
la otra era mantener el corredor actual y llegar a El Carmen,
solucion ésta que fue la elegida. Una estacion como la de
Elche en Nueva Condomina habria sido una buena opcion
pero habia fuertes intereses urbanisticos alli que no lo per-
mitieron. Otro inconveniente es que habia que conectar con
Cartagena y Cieza y eso implicaba abrir nuevas variantes.
Por tanto, en 2001 optan por El Carmen, sin hablar toda-
via de soterramiento, aunque siempre se habia pedido por la
Plataforma. En otro momento se pensoé en la idea de que el
AVE llegara hasta Beniel (como un rebote de los trenes alli),
pero luego se tardarian mas de 40 minutos en conectar en
coche hasta Murcia por carriles de huerta. Ademas, no po-
dian llegar alli 4 millones de viajeros pues el pueblo no tiene
infraestructura para ello. No era una solucion eficiente.”

¢ Qué ocurre a partir de entonces?

“Nos encontramos con muchos pasos a nivel (Senda
de los Garres, Camino de Tiflosa, Santiago el Mayor, etc.).
En 2006 se firma un convenio con ADIF (Murcia Alta Ve-
locidad) donde se contiene un protocolo para la integracion
del AVE en Murcia. Pero ya no hay dinero, es el comienzo
de la crisis econdémica, por los que se decide que el AVE lle-
gue en superficie. La Ministra Ana Pastor bloqued todos los
planes de integracion en Murcia y otras ciudades y plantea-
ba que ellos dejaban el tren en la puerta y luego que fueran
los Ayuntamientos y Comunidades los que lo soterraran a
su costa. La oposicion de los vecinos nace ahi y genera toda
la polémica que ha sido recogida por todos los medios. Se
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plantea entonces llevar a Los Dolores una estacion temporal
o provisional del AVE (asi lo decide el Presidente Valcarcel
en 2010) mientras se soterra la estacion de El Carmen. El
gobierno central estaba a favor de esta solucion. Hay que
tener en cuenta que la estacion de Murcia mueve en torno
a 6 millones de viajeros y es la cuarta zona con mas trenes
de cercanias en Espafia y tenemos trenes de segunda cate-
goria. Dejar la estacion en Los Dolores y comenzar la exca-
vacion después de la Estacion de El Carrmen no generaba
confianza en la continuidad del soterramiento y se desecho
también por las indecisiones politicas al problema general
planteado. La Plataforma vecinal comienza una oposicion
a muerte con la entrada provisional en superficie del AVE y
los medios de comunicacidn estabamos ahi apuntando. Las

fuerzas publicas tenian que intervenir constantemente pues
los vecinos realizaban actuaciones tendentes a paralizar las
obras. La presion vecinal consiguid que el soterramiento se
hiciera lo mas extenso posible hasta Alicante”.

¢ Cudl es la situacion actual?

“Se ha adjudicado a ALDESA la obra de soterra-
miento hasta la entrada a la estacion de El Carmen y recien-
temente lo ha sido para las obras de Barriomar, El Carmen
y Nonduermas. Unos 15 meses de compromiso politico que
marcaran que a finales de 2020 pueda estar soterrado. Y lue-
20, con tranquilidad, se ira terminado todo el entorno.

Figura 4.23. Controversia social por la llegada del AVE en superficie a la ciudad de Murcia. (Fuente: Diario de Murcia La Opinion)
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JEs seguro que llegara el AVE soterrado?

“El soterramiento se hace seguro. En varias fases,
una fase intermedia para la llegada del AVE, otra prefase
para los trenes en superficie, de manera que las maquinas de
soterramiento puedan trabajar y hacer desaparecer el paso
a nivel de Santiago el Mayor (unos 8 meses de ejecucion).
Los documentos estan firmados. De esta manera contaremos
con la estacion antigua restaurada, la estacion nueva, la es-
tacion intermodal mas toda la urbanizacion de la zona: Un
bulevar magnifico que va a revalorizar las viviendas y unido
a eso hay un plan de urbanizacion en el que ADIF cede suelo
ferroviario que va a quedar liberado que va a generar unos
84 millones de Euros en plusvalias. Se van a construir nue-
vas viviendas y jardines. Murcia va a ser la ciudad que ten-
ga mas soterramiento de toda Espafia. Alicante y Valencia
tienen pendiente el tramo de soterramiento. En Orihuela se
ha hecho con depresion. En Castellon, Zaragoza y Cordoba
solo se ha soterrado la estacion. Pero Murcia es la que tendra
el soterramiento mas largo. La estacion de Murcia sera esta-
cion pasante (su funcionamiento es mas complicado por la
doble direccion de los trenes) a diferencia de la de Alicante,
que es una estacion de término”.

Personalmente, ;considera el soterramiento como al mejor
solucion?

“A mi me gusta que el tren esté en la ciudad, le de
vida, diversidad, color. Tenemos una fiebre severa de sote-
rramiento y olvidamos que integrar bien el tren puede dar
vida a la ciudad, como ocurre en Estocolmo, Brusclas, Ber-
lin y tantas ciudades europeas. No debe ser un efecto barrera
ni generar guetos. Me gusta una estacion con luz del sol, en
superficie, sin crear efecto barrera, y no bajo tierra, en el
lugar de las ratas. Y, por supuesto, también esta la opcion de
sacar el tren fuera de Murcia. Hay que integrar el tren urba-
nisticamente. El precio del soterramiento, 600 millones de
Euros, que a la baja ha quedado en 450 millones de Euros,
como se ha adjudicado, es carisimo”.

¢Ha sido determinante la protesta vecinal en la decision po-
litica del soterramiento?

“La guerra vecinal termin6 siendo una version po-
litica. PSOE y Podemos se apoderaron de su discurso para
apoyar una propuesta de soterramiento que fue la que en
2006 aprobo el PP pero ahora parecia que lo hacian ellos.
Solo ha cambiado el orden de la ejecucion de las obras:
no se va a permitir una via provisional de llegada del AVE
mientras se estén ejecutando las obras de soterramiento. El
AVE llegara cuando todo esté soterrado. Ventajas a favor: se
ha calmado el conflicto social, ya no hay policia y se puede
trabajar bien. En contra, seran mas de dos afios de espera
para que llegue el AVE. Las protestas a veces no son bien
entendidas: el muro del AVE es la pantalla actstica necesa-
ria, solo se ven afectadas dos casas que estan casi vacias y la
pasarela de Santiago el Mayor (al haberse cortado el paso a
nivel por las obras) es necesaria mientras éstas se realizan”.

(Quién va a usar el AVE?

“El AVE ni es para ricos ni para pobres, es como los
aviones, hay que saber aprovechar las ofertas y los momen-
tos en los que comprar los billetes de viaje, depende de los
horarios. El AVE es para que la gente de fuera venga a Mur-
cia y deje aqui su dinero. Si el AVE llegase, por ejemplo, a
Cabo de Palos, muchos madrilefios vendrian muy a menudo
a bafiarse al Mediterraneo”.
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4.5. Soluciones adoptadas y potencialidades futuras

Tras conocer la gran fuerza de la protesta social ge-
nerada, los cambios politicos operados y la sensibilidad de
los ciudadanos, el proyecto que se esta finalmente ejecutado
contiene las siguientes actuaciones de mejora propuestas,
que podemos ir también observando en el dibujo del pro-
yecto:

1.- Remodelacion de los accesos ferroviarios a la ctudad
de Murcia que permita la adaptacion de la llegada del
AVE.

2.- Sustitucion de la estacion Murcia-El Carmen por ins-
talaciones mas cualificadas y capacitadas.

3.- Adecuacion de la Estacion de Mercancias de Non-
duermas a los requisitos del nuevo Centro de Tratamien-
to Técnico (CTT) para trenes de alta velocidad.

4.- Soterramiento del pasillo ferroviario entre el inicio
de la nueva variante de acceso a la ciudad de Murcia
(variante del Regeron) en la zona de Los Dolores y la
futura Ronda de Barriomar, asi como la depresion del
pasillo ferroviario desde ésta hasta el nucleo urbano de
Norduermas, en el que se cubrird un tramo aproximado
de 500 metros.

5.- Integracion y adaptacion de la Estacion Murcia-El
Carmen en su entorno urbano mediante la depresion de
la totalidad de la zona de vias y andenes.

6.- Dotar de mtermodalidad la futura Estacion de Mur-

cia-El Carmen mediante conexiones eficaces con los
restantes modos de transporte.
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Con esta actuacion se consigue:

- Una integracion urbanistica de todos los terrenos ane-
xos al pasillo ferroviario a lo largo de todo el soterra-
miento.

- La zona deprimida hasta Nonduermas facilita futuras
actuaciones de permeabilidad.

- Se suprimen todos los pasos a nivel en el ambito de
actuacion, desarrollado nuevos pasos sobre el nuevo so-
terramiento.

- El método de construccion del soterramiento es el sis-
tema “cut and cover”, que consiste en ejecutar inicial-
mente las pantallas y después la losa de cubricion desde
superficie para realizar después el resto de trabajos bajo
cubierta. Este método permite el mantenimiento del tra-
fico ferroviario, bien disponiendo de una via provisional
fuera del recinto de trabajo, o bien trabajando por mita-
des en sentido longitudinal, disponiendo la via alterna-
tivamente a un lado u otro de la zona de trabajos dentro
del recinto delimitado por las pantallas. En la siguiente
imagen se contemplan las fases constructivas de este
método:

Y & A 7 A A f %
Lt @ R W =t -

1. Condicion existente 2. Montaje pantallas 3. Excavacion con enfibados

A i A i
) e

R

4. Construccion esfructura 5. Rellenar terreno

Figura 4.24. Método “cut and cover (Fuente: elaboracion propia)
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Figura 4.27. Seccion tipo de la estacion. (Fuente: Proyectos de construccion RAF Murcia.
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La futura nueva Estacién intermodal de Murcia-EI
Carmen estara situada muy cerca de la actual, con una rasan-
te deprimida alrededor de 8 metros respecto de la existente,
que permitird su cubierta y mantener iluminacion natural.

Esta nueva estacion contara con un servicio exclu-
sivo para viajeros, pues las vias de carga y descarga de mer-
cancias, vias de estacionamiento y cocheras se trasladaran al
nuevo CTT de Nonduermas.

La estacion tendra 8 vias especializadas, siendo los
andenes de una longitud de 400 metros para las vias situadas
al Norte, que seran las del AVE, mientras que los andenes
de la zonas Sur, correspondientes a cercanias y otros trafi-
cos, tendran una longitud de 320 metros.

El gran edificio de la estacion tendra un considera-
ble vestibulo que funcionara como el niicleo central a cuyos
lados se ubicaran bloques adosados de servicios. Este vesti-
bulo conectara con los andenes a través de grandes huecos
que posibilitaran la entrada de luz natural.

Las actuaciones urbanisticas que se realizara
seran las siguientes:

- Construccion de una gran avenida sobre el tramo sote-
rrado desde Los Dolores hasta Barriomar.

- Ampliacion y mejora de la conexion de las distintas
vias Norte-Sur de la ciudad que cruzan a rasante el pa-
sillo ferroviario.

- Ordenacién urbanistica de un area de 207.290 m2 que
integrara el actual espacio ferroviario con los adyacen-
tes.

- Mas de 24.000 m2 dedicados a espacios libres y ajar-

dinados.
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- Dinamizacién de la actividad econdmica, dotaciones y
terciaria de la parte Sur de la ciudad.

- Renovacion integral de todo el conjunto de edificacio-
nes orientadas a la gran avenida sobre la via soterrada.

Toda la modificacion urbanistica ha sido posible
gracias a una revision del P.G.O.U. de Murcia, la Modifica-
cion n® 101 (en Anexos) y el P.E.R.I. del Carmen, con el que
se consigue:

- Una gran superficie de ambito de 207.290 m2.
- Un indice de edificabilidad de 1m2/m2.

- Un 78% para uso residencial: 161.686 m2.

- Un 22% para usos terciarios: 45.604 m2.

- Un Sistema General de Espacios Libres de 24.650 m2.

- 'Y un Sistema General de Equipamiento Comunitario
de 16.594 m2.
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PLANO DESITUACION
SEGON PROYECTO DE URBANIZACION EL CARMEN
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Figura 4.28. Planeamiento estacion. (Fuente:

Proyectos de construccion RAF Murcia. Soterramiento de Estacion y Barriomar y Nonduermas”, noviembre 2018, ADIF)
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S. REFLEXIONES Y PROPUESTAS DE MEJORA

Abordar un trabajo de revision sistematica como el
presente favorece la reflexion y el pensamiento sobre de-
terminados temas que van surgiendo conforme se indaga,
se pregunta y se cuestiona sobre la ambicién de proyectos
tan interesantes tanto a nivel técnico como socioldgico por
los que se apuesta a pesar de su elevado coste economico,
por lo que nos permitimos hacer una somera aproximacion
a determinadas ideas o elementos que pueden ser de interés
en el caso de la ciudad de Murcia.

5.1. Lugares de salida

Si observamos las ciudades cuando viajamos, en to-
das ellas se produce un fenémeno sociologico curioso: las
personas inmigrantes tienen a instalarse en los barrios donde
se situan las estaciones de autobuses o del tren por entender-
los como lugares de salida, como vias de escape finales a su
precaria situacion, generando la permanencia en el subcons-
ciente de la idea de la vuelta, del regreso, de estar lo mas
cerca posible de ese lugar que permite la salida y facilita el
retorno al origen'.

Esta situacion acontece en Murcia, tanto en el ba-
rrio de San Andrés, donde se sitta la estacidon de autobuses,
como en el Barrio de El Carmen, junto a la estacion del tren.
Mencionabamos que este barrio se caracteriza por estar ha-
bitado por personas que proceden de Africa, Marruecos y
Ecuador, quienes han establecido su forma de vida, sus cos-
tumbres y comercios, integrandolos en la ciudad y dando un
aspecto diferente a toda la zona. Esas situaciones de asen-
tamientos de poblacién extranjera vienen acompafas del
desalojo de viviendas y locales por ciudadanos locales y la

16 Esta premisa se plantea en la novela Intento de Escapada (Barcelona,
Anagrama, 2013) del escritor murciano Miguel Angel Hernandez, que
fue semifinalista del XXX Premio Herralde de Novela, Premio Ciudad de
Alcala de Narrativa y Premio La Cultureria.
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consiguiente desmejora en los precios y en la consideracion
del barrio como de segunda categoria.

La llegada del AVE precisamente a este barrio, con
las buenas mejoras urbanisticas propuestas, y lo caro que es
el uso de ese medio de transporte, nos hacen replantearnos
codmo sera verdaderamente el cambio social que venga apa-
rejado en este lugar: ;jtenderan los inmigrantes a cambiar
sus lugares de residencia y sus comercios? ;pueden estos
grandes macroproyectos generar desplazamientos y regene-
raciones sociales diferentes, llegar a cambiar totalmente el
aspecto y cultura de un barrio? ;puede el AVE impulsar el
fenémeno de la gentrificacion?

Habra que estar atentos a estos cambios futuros que
se generen y a las consecuencias que conlleven implicitas
para toda la poblacion.

5.2. Los desalojos

Otra situacidn interesante que se ha producido con
la llegada del AVE a nivel de gestion urbanistica ha sido la
provocada en muchos casos por la polémica social del tema
de las indemnizaciones no pagadas a los propietarios que
debian desalojar sus viviendas situadas en la linea de borde
de las vias ferroviarias.

Junto a las vias, en los tiempos de bonanza econo-
mica y urbanistica, se desarrollaron algunos de los planes
parciales de uso residencial situados en Los Dolores, ha-
biendo llegado a ultimar todo el proceso de reparcelacion
y adjudicacién de las nuevas parcelas de resultado, si bien
no se comenzo la urbanizacion de los mismos ante la crisis
econdmica que todo lo paralizé a partir de 2007.

Este hecho produjo la siguiente situacion: Muchas
de las parcelas de resultado final fueron objeto de cesion
municipal con motivo de la reparcelacion para sistemas ge-
nerales (en este caso, ferroviarios) y el Ayuntamiento los



transmitido a ADIF con su correspondiente cédula urbanis-
tica aprobada y definitiva y su inscripcion en el Registro de
la Propiedad, que garantizaba la adquisicion de buena fe y
la proteccion publica registra frente a terceros por parte de
ADIF.

Pero ocurrié que esas parcelas cedidas a ADIF, si-
tuadas todas ellas en linea de borde de las vias ferroviarias
para poder realizar la ampliacion de sus infraestructuras, es-
taban ocupadas por viviendas habitadas cuyos titulares no
habian sido indemnizados por las mismas y habian sido ob-
jeto de traslado y desalojo a otras viviendas de realojo que
la Administracidén debe realizar en estos casos pues, como
se ha indicado, la urbanizacién no se habia iniciado y es en
este momento cuando se generan los costes de urbanizacion,
entre los que se incluye el concepto de indemnizaciones por
desalojo de viviendas, locales y otras instalaciones o planta-
ciones.

El hecho es que surgié un planteamiento anéma-
lo: ADIF era la propietaria legitima de esas viviendas y los
anteriores duefios, que todavia vivian en ellas pues no se
les habia pagado sus indemnizaciones y no era necesario
su desalojo, pues la urbanizacién no se habia ejecutado,
no comprendian que ADIF les instara a desalojar sus casas
cuando ellos nada habian cobrado ni tenian lugar a donde ir
a VIVir.

Esta polémica se ha ido resolviendo caso por caso,
si bien lo que ha planteado es la necesidad de exigir que los
costes de las indemnizaciones a los propietarios de vivien-
das que tengan que desaparecer con la futura reparcelacion
sean abonados con caracter previo a que el proyecto de re-
parcelacion se inscriba en el Registro de la Propiedad, para
no generar situaciones injustas como las narradas. Esta es
una exigencia que ya estaba vigente en la normativa legal
pero no se cumplia'’.

17 Proyecto de Reparcelacion DR-3, Los Dolores, Murcia.

5.3. Propuestas de mejora para la intermodalidad

Si algo hemos observado a lo largo de todo el estu-
dio, es lo complicado que es realizar el soterramiento de las
vias del AVE por gran coste que esta obra conlleva. Pero es
la idea que esta en la mente de los agentes cuando se quiere
preservar la centralidad porque se valora como un bien ma-
yor el hecho de que la estacion del AVE esté en el centro de
las ciudades. En Murcia se ha luchado para que asi sea y se
ha determinado que solucionara definitivamente la division
de la ciudad en dos zonas con diferente tratamiento y en
desigualdad urbanistica y econdmica.

A continuacion podemos ver la prevision que se es-
pera de viajeros en la nueva estacion y que nos da lugar una
propuesta o medida que es necesaria no olvidar realizar para
que el funcionamiento de esta nueva estaciéon cumpla con
todas las expectativas.

Prevision en la demanda de viajeros en la estacion

MEDIA Y LARGA DISTANCIA
VIAJEROS POR ORIGEN Y DESTINO PREVISION DE DEMANDA FUTURA POR RELACION ORIGEN - DESTINO

Larga distancia 379.610 Larga distancia 1.730.000 1.925.000
Madrid 266.113 Media distancia 100.000 290.000

Barcelona 36972 Oy e Cartagena 65.000 70.000
Albacete 8.422

Media distancia 108.377

VIAJEROS EN LA ESTACION DE MURCIA

Cartagena 44.859

Balsicas PRPTIN (subidos+bajados) 2016 l2020  |2026

Alicante 8.282 Viajeros anuales 1.493.589 1.600.000 2.000.000
Torre Pacheco 20 Viajeros en dia laborable 5.241 5.600 7.000
Resto 39715 yiajeros en dia medio 4.092 4,400 5.000
487.987

Y /) odif

Figura 5.1. Prevision en la demanda de viajeros en la estacion Murcia-El Carmen.
(Fuente: Juan Tébar Molinero, “Comision Técnica de Seguimiento de las Obras de
Soterramiento del Ferrocarril en Murcia”, 7 de noviembre de 2018, ADIF)

Asi pues, en la linea de reflexiones que venimos
realizando, cabe cuestionarnos, en relacion a esta idea de la
centralidad y respeto al lugar de la estacion historica, lo im-
portante que es, a su vez, conseguir una buena combinacién
de transportes intermodales que den solucidon a la deman-
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da de todo tipo de pasajeros. Para ello, ante el proyecto de
Centro Intermodal de Transportes que se ubicara junto a la
Estacion Murcia-El Carmen, es muy importante que se ten-
ga en consideracion la siguiente apreciacion que beneficie
el desplazamiento a todas las pedanias y pueblos limitrofes
para que el acceso a esa nueva estacion sea el adecuado a las
necesidades que se generaran:

Junto a la nueva estacion del AVE se debe construir
un nuevo Centro Intermodal de transporte del que deberian
partir las siguientes combinaciones de transporte urbano,
perfectamente adaptadas y combinadas en horarios con las
llegadas y salidas de los trenes de Alta Velocidad para que
los pasajeros puedan realizar con comodidad sus intercone-
xiones viajeras:

1. El planteamiento de extender una nueva linea de tran-
via o un tranvibus (modelo de bus hibrido entre tranvia
y autobus previsto para llegar al Barrio de El Carmen).

2. Lineas de autobuses a la Estacion de Autobuses, asi

como a los lugares mas centrales y exteriores de la ciu-
dad.

3. Lineas de autobuses a las pedanias, pueblos y ciuda-
des cercanos que pueden beneficiarse del AVE, sin nece-
sidad de pasar por la Estacion de Autobuses.

4. Lineas de autobuses con los aeropuertos cercanos.
5.- Lineas de trenes de cercanias fluidas.

6.- Amplio servicio de taxis y de compaiiias privadas de
transporte de personas.

La clave, por tanto, es poder conseguir que la nueva
estacion genere rapidos y agiles fluidos de transporte inter-
modal que haga viable un proyecto de comunicacion a todos
los lugares desde la propia centralidad de la estacion.
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6. CONCLUSIONES

A lo largo del presente estudio hemos podido ob-
servar que la introduccidn de la alta velocidad ferroviaria
modifica sustancialmente el territorio afectado por las in-
fraestructuras que se realizan asi como genera cambios
importantes en la accesibilidad y la economia de las ciu-
dades creando nuevas oportunidades de crecimiento mas
competitivas siendo muy importante la intercomunicacion
con el resto de territorios (pueblos limitrofes) para obtener
la mayor coherencia y armonia en el transporte del viaje-
ro del AVE. La implantacién del AVE es, en definitiva, una
oportunidad de reconciliar el ferrocarril y la ciudad (Alonso,
Bellet, 2009).

A nuestro entender, con las consiguientes limita-
ciones y teniendo en cuenta las lagunas metodologicas que
puedan existir, podemos llegar a las siguientes CONCLU-
SIONES en relacion con la llegada del AVE a las ciudades:

1.- La dinamizacion que conlleva el AVE depende de
cuestiones objetivas, como pueden ser la accesibilidad,
el potencial econdmico y las caracteristicas del medio
territorial, asi como de cuestiones subjetivas, que se re-
fieren al gobierno del momento y su capacidad de crear
y apoyar cada nuevo proyecto.

2.- Las medidas necesarias serian: Medidas de planifica-
cion (para integrar de la forma mas correcta la infraes-
tructura en el medio) y medidas de gestion (que regulen
los nuevos flujos que se generen).

3.- El AVE implica el otorgamiento implicito de una
posicion de mejora en la movilidad a aquellas ciudades

que lo poseen.

4.- E1 AVE es una oportunidad para realizar importantes
transformaciones urbanas.
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5.- El AVE amplia la economia, los servicios y merca-
dos.

6.- La reduccion de los tiempos de viaje genera buenas
relaciones y colaboraciones laborales entre distintas ciu-
dades.

7.- Hay que conseguir que la llegada del AVE no desuna
la ciudad sino, todo lo contrario, la integre como un es-
pacio unitario y compartido. Para ello es muy importan-
te estudiar cada caso concreto y conocer los diferentes
problemas de borde que se plantean para adoptar la me-
jor forma de nueva integracién ferroviaria.

8.- El soterramiento es la forma mas integradora pero es
la mas costosa.

Centrandonos ahora en la ciudad de Murcia, donde
desde el siglo XIX no se han realizado mejoras sustancia-
les del ferrocarril, podemos también extraer las siguientes
CONCLUSIONES:

1.- De todo lo expuesto, en relacion con el caso concreto
de la llegada del AVE a la centralidad de Murcia es un
hecho claro que la solucion del soterramiento ha sido
una gran oportunidad para integrar la ciudad en un todo,
sin division, para unir los dos barrios que existian a los
dos lados de las vias férreas, de manera que la hipotesis
de mejora de la llegada del AVE como elemento que co-
hesiona la ciudad y no la separa es una prevision que se
espera sea cumplida. Este extremo no hubiera sido posi-
ble de situar la estacion en la periferia, pues el Barrio de
El Carmen no habria sido renovado y continuarian todos
los problemas de borde que se dan en la actualidad sin
solucionar. La movilizacion social reivindicativa del so
terramiento ha sido un elemento muy influyente.



2.- La llegada del AVE a Murcia concedera a la ciudad
una notable posicién estratégica dentro del llamado
Arco el Mediterranco, conectada, practicamente, con to-
das las ciudades. Solo falta la conexidn ferroviaria con
Andalucia.

3.- Los cambios urbanisticos que se operaran en ¢l Ba-
rrio de El Carmen como consecuencia de la llegada del
AVE van a suponer un nuevo modelo de desarrollo ur-
bano de la ciudad, que implicaran nuevos retos urbanis-
ticos.

4.- Se ha necesitado adecuar al plancamiento a la actua-
cion concreta a realizar.

5.- La reestructuracién ferroviaria en dos estaciones,
una estacion para pasajero (Murcia-El Carmen) y otra
para mercancias (Nonduermas), permite diferenciar los
usos del ferrocarril y reforzar el sector logistico fuera
del centro de la ciudad.

6.- Es necesario prever un buen centro intermodal de
transporte que genere una considerable red de comuni-
caciones urbanas.

7.- El cambio en la movilidad urbana tendera a crear un
nuevo modelo de comportamiento humano ante viajes
cada vez mas cortos (nuevos asentamientos, posibilidad
de trabajar en otras ciudades, viajes turisticos, amplitud
de mercados y comercios, etc.). Habra que estar aten-
to a datos estadisticos como pernoctaciones hoteleras
o nuevas implantaciones de tipo turistico que se vayan
creando.

8.- La nueva zona de la Estacion de Murcia-El Carmen,
con todos los metros de suelo ganados en superficie, re-

forzara este barrio como una nueva centralidad residen-
cial y terciaria que contribuira a impulsar la parte sur de
la ciudad, que gozara de importantes zonas ajardinadas
y una buena conexion y accesibilidad tanto al trafico ro-
dado como al peatonal.

En definitiva, “la transformacion urbanistica del en-
torno de la estacidn (...) debe contribuir a devolver el papel
dinamico, civico y simbolico que éste ya desempefid en el
pasado” (Bellet, 2002).

A modo de reflexion personal quiero destacar que
los resultados de las comparaciones de las presentes con-
clusiones nos han planteado nuevos retos y futuras lineas
de investigacion, abriendo un campo de intercs en relacion
al impacto de las estructuras ferroviarias dentro de las ciu-
dades que me ha permitido darme cuenta de la poca inter-
vencion de los arquitectos en estas materias, cuando es una
cuestion que perfectamente se incorpora dentro de nuestro
negociado, puesto que estamos hablando de cémo un ele-
mento dentro de la ciudad puede generar una barrera. Es un
area de trabajo muy interesante, en la que todavia hay poca
informacion, de relativa baja calidad grafica y de disefio, en
la que todo se resuelve con la ingenieria, siendo necesario
el entendimiento da las ciudades en su totalidad y es aqui
donde los arquitectos y urbanistas tenemos que tener una
voz presente que consiga la integracidon de todas la compe-
tencias técnicas al servicio de la ciudad.

Victor Escobar Mengual

Valencia, junio 2019
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8.- ANEXO

L.- Dosier periodistico. Protesta social

Viernes 27.03.15
LA VERDAD

Las obras para la entrada del
tren en Murcia siguen sin fecha

Adif licita un proyecto
menor para rectificar
una curva ferroviaria en
la carretera que une

Los Doloresy Los Garres

MURCIA. Se van a cumplir dos
meses desde que finalizo el plazo
de presentacion de ofertas para
construir la primera fase delalle-
gada del AVE a Murcia, y desde en-
tonces ain no se han adjudicado
las obras por parte del Administra-
dor de Infraestructuras Ferrovia-
rias (Adif). La ministra de Fomen-
to, Ana Pastor, manifestd hace dos
semanas que este tramo seibaa
adjudicar en unos dias.

Una veintena de empresas se
presentaron el 4 de febrero pujan-
do por el contrato, que tiene un
precio de salida de 82,2 millones
de euros. Habra bajas considera-
bles para ganar el concurso, algu-
nas de las cuales pueden ser teme-
rarias, ya que se habla de mas de
un 40%. La primera fase tiene un
plazo de ejecucion de siete meses,
y el Ministerio pretende que el AVE
esté en Muicia este aflo.

Adif licit6 ayer el contrato para
reponer la carretera de Tihosa que
une Los Dolores con Los Garres,
que discurrira por debajo del traza-
do ferroviario justo en el inicio del
futuro tramo soterrado del AVE a
su paso por Murcia. Las obras tie-
nen un coste inicial de 2,5 millo-
nes de euros y un plazo de ejecu-
cién de cuatro meses. Fuentes de
Adif explicaron que esta obra me-
nor no esta incluida en la primera
fase del acceso ferroviario.

Fedeay Camarillas

Elinforme realizado por la Funda-
cion de Estudios de Economia Apli-
cada (Fedea), muy critico con el
desarrollo de la red de alta veloci-
dad, indica que en algunos tramos
«las inversiones en la linea con-
vencional podrian haber aumen-
tado la velocidad del tren a un cos-
te modesto, con las consiguientes
ganancias en tiempo para los pa-
sajeros e ingresos para Adif'y Ren-
fe. Estas lineas habrian tenido tam-
bién un efecto positivo para el

transporte de mercanciasy. Esta
referencia le viene como un guan-
te a la variante ferroviaria de Ca-
marillas, a medio construir.

Asimismo, Fedea senala que el
perfil del usuario del AVE suele ser
«un viajero de clase media alta que
se desplaza por motivos de trabajo,
lo que podria ser distinto del de los
contribuyentes que terminaran fi-
nanciandoloy. Destaca que los dife-
rentes gobiernos han desarrollado
lared de alta velocidad para obtener
«un supuesto rédito politicon.

| REGION | 3

Los vecinos reclaman la
paralizacion del proyecto
Si no hay soterramiento

:: M. MADRID

MURCIA. El Pleno del Ayunta-
miento de Murcia volvio ayer a ser
objeto de protestas por parte de los
vecinos de los barrios afectados por
el proyecto para la llegada del AVE
ala ciudad. Miembros de la Plata-
forma Pro-Soterramiento interrum-
pieron el debate de una mocién
conjunta del PSOE e IU-Verdes para
exigir al Ministerio de Fomentoy
a Adif la paralizacion de las obras
de la primera fase por considerar
que incumplen lo establecido en

Loli Garcia, miembro de la Plataforma, pidiendo plazos al PP para el soterramiento integral. :: 6. cARRION

el proyecto basico del soterramien-
to sobre el que ya se hicieron ale-
gaciones en enero de 2008. Los ve-
cinos, desde las ‘pajareras’, repro-
charon al Gobierno municipal que
no haya sido exigente en Madrid.
Loli Garcia, histérica militante
del movimiento, intervino a viva
voz para dar las gracias a la oposi-
cién por haber llevado al Plenoalo
largo de esta legislatura una dece-
na de propuestas a favor del sote-
rramiento integral: «;Por favor, te-
nemos voz, escichennos!y, le dijo
directamente a Nuria Fuentes, por-
tavoz del PP. La oposicion pidio,
ademas, que se paralizase el Plan
Especial de El Carmen en tanto en
cuanto no haya garantias de ejecu-
cion del soterramiento integral.
Fuentes, por su parte, planted en
nombre del PP una mocién alter-
nativa: «Soterramiento si, siy si. Y
AVE también. E1 PP defiende el so-
terramiento integral y seguir dan-
do pasos para que el convenio de
2006 se cumplay, reiter6 Fuentes,
en medio de abucheos de vecinos
que lamentaban que la ministra de
Fomento, Ana Pastor, viniera a Mur-
cia yno fuese capaz de dar fechas
para abordar el soterramiento tal y
como se prometid alos afectados.
Los vecinos reprocharon a Ca-
mara que no diera la cara en el de-
bate del Plenoy le corearon: «Don-
de esta, no se ve,alalcalde del PPy.
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Figura 8.1.Los vecinos reclaman la paralizacion del proyecto si no hay soterramiento. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Viernes 27 de marzo 2015, p.3)
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El gerente territorial,
que se reunid ayer con
la Plataforma, estudia
meter cuatro vias,
aunque todavia no hay
fecha paralas obras

:: M. BUITRAGO

MURCIA. Adif esta de acuerdo con
la propuesta de los vecinos para pro-
longar el soterramiento del AVE des-
de la Senda de los Garres hasta la
misma estacion de Murcia, segun
manifestaron ayer los miembros de
la Plataforma Pro Soterramiento al
término de la reunién que tuvieron
con el gerente territorial de Adif,
Juan Tébar. La sociedad estatal fue
mas comedida e informé de que se
compromete a analizar la propues-
ta para valorar su viabilidad técni-

vias andenes

4 2 130

millones €

coy econdémica. En el caso de que
se apruebe la prolongacion, hay que
resolver «su encaje contractual y su
posible planificacion para conciliar
los trabajos con el mantenimiento
del servicio ferroviarion, detallé.

Tébar present6 un avance para
construir la parte soterrada de la es-
tacién con cuatro vias y dos ande-
nes, ademas de los accesos desde el
edificio principal. Como adelanté
‘La Verdad, se trata de prolongar la
primera fase de soterramiento en
otros 700 metros, con un coste esti-
mado de 130 millones de euros, se-
gan informo Joaquin Contreras, por-
tavoz de la Plataforma. Aldesa eje-
cutara primero el tramo asignado de
tres kilometros entre Camino de Ti-
nosay el paso a nivel de Santiago el
Mayor, mientras que la prolonga-
cién hasta la estacion se licitara con
un proyecto separado, explicé.

Adif contenta alos vecinos y se
compromete a soterrar el AVE
hasta la estacion de Murcia

Apoyo del Ayuntamiento
La primera estructura quedara dis-
puesta para facilitar la continuidad
del soterramiento, e incluird una ram-
pa con salida en superficie para el res-
to del trafico ferroviario con Lorca y
Chinchilla. La prolongacién hasta la
estacién aun no tiene fecha de eje-
cucion, ylaidea es que se adjudique
mientras se desarrollan los trabajos
dela primera fase, que durardn al me-
nos dos anos. La Plataforma cuenta
con que la estacion soterrada no sera
una realidad antes de cinco afos.
Contreras se mostro satisfecho
con que Adif se haya comprometido
con la propuesta de los vecinos, «lo
cual demuestra que nuestros estu-
dios eran acertadosy. Afiadié que han
contado con el apoyo del Ayunta-
miento de Murcia, pero noasi con el
de la Consejeria. A la reunion asis-
tieron el concejal de Fomento de
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Contreras: «Satisfechos pero
no triunfalistas»

: LA VERDAD
MURCIA. «Nos sentimos satisfe-
chos, aunque no somos triunfalis-
tasy, sefial6 Joaquin Contreras, por-
tavoz de la Plataforma Pro Soterra-
miento. Seguiran vigilantes. «Exis-
te una propuesta verbal, un com-
promiso que volveremos a revisar
en septiembre y que debe ser admi-
tido y acogido por el equipo técni-
co que estd redactando el resto de
las fasesy, dijo Contreras, quien in-
dico que Adif «plantea una infraes-
tructura soterrada a cota de ocho
metros en una especie de fondo de
saco, que mas tarde se prolongaria
hacia Barriomary.

El representante de Adif dejo cla-

10 que el AVE llegard a Murcia por

el desvio provisional en superficie

mientras se ejecuta el soterramien-
to, aunque la Plataforma insistio en
plantear Beniel como estacién pro-
visional, instalando un servicio de
trenes lanzadera desde Murcia. Cree
que la via en superficie «supone una
molestia y un inconveniente grave
para lamovilidad de los vecinosy,
pero «asumibles ante las mejoras
que el soterramiento va a reportar
atoda la ciudady. Sin embargo opi-
na que el AVE no debe circular por
«este embudo ferroviarion que con-
lleva «un muro separadory. Adif se
opuso al planteamiento de la esta-
cién de Beniel, porque no lo consi-
dera viable. En ese caso, propuso El-
che como alternativa, lo cual susci-
té un mayor rechazo.

Obras para el desvio provisional del AVE, ayer tarde en la Senda de los Garres. :: NacHo GARcia / AcM

Murcia, Rogue Ortiz, y el director
regional de Transportes, José Ra-
mon Diez de Revenga. El conseje-
ro de Presidencia y Fomento, Pedro
Rivera, considero «positivay la reu-
nién técnica. «Genera tranquilidad
y certidumbre a los vecinosy, dijo.

Adifrecord6 en un comunicado
que las obras ya se han iniciado en
su primera fase, y que ofrecen una
elevada dificultad técnica debido a
que en todo momento se van area-
lizar manteniendo el trafico ferro-
viario. «Esta reunién y el avance de

los trabajos reafirman el compromi-
so del Ministerio de Fomento con la
llegada del AVE y la permeabiliza-
cion del trazado ferroviario en la ca-
pital murcianay, sefial6.

Figura 8.2.ADIF contenta a los vecinos y se compromete a soterrar el AVE hasta la estacién de Murcia. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Jueves 27 de julio 2017, p.3)
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La Policia desaloja por la fuerza a los
manifestantes que ocupaban las vias

La Plataforma critica la
actuacion de los agentes
en la tercera noche de
protestas en Santiago

el Mayor, donde

hubo varios heridos

“M.B./M. M.

MURCIA. La Policia Nacional de-
saloj6 anoche, sobre las 21.30 ho-
ras, aun grupo de manifestantes
que ocupaban las vias del tren en el
paso a nivel de Santiago el Mayor,
por tercera noche consecutiva, con
mas de 300 personas en la calle. Se-
gin confirmaron fuentes de la Pla-
taforma Pro Soterramiento, siete
furgones se desplazaron al lugar para

impedir que la circulacion ferrovia-
ria se viera afectada, interviniendo
en el dispositivo varios efectivos,
que agarraron a vecinos que se ne-
gaban a marcharse. Desde la Dele-
gacion del Gobierno negaron que
se registrara una carga policialy y
que lo inico que hicieron los agen-
tes fue despejar las vias.

El ministro De la Serna ya advir-
tid en su visita a Murcia que habia
dado instrucciones a la Delegacién
del Gobierno para que se intervi-
niera si volvia a producirse una si-
tuacion asiya que se ponia en peli-
gro la seguridad ciudadana. Los ve-
cinos concentrados gritaron «ver-
glienzay contra los agentes por la
violencia empleada en un actorei-
vindicativo. El concejal de Cambie-

mos Murcia Sergio Ramos, testigo
de la protesta, dijo que varias per-
sonas presentaban magulladuras
por los golpes e inclusouna de ellas,
al parecer un vecino de Santiago el
Mayor, requirié asistencia sanita-
ria. También senald que se llevaron
a algunos de los presentes para iden-
tificarlos. Tras el desalojo, los ma-
nifestantes continuaron con su pro-
testa por las calles del barrio

Por la mafiana, De la Serna no
convencio a la Plataforma, que anun-
ci6 que mantendria sus reivindica-
ciones, segin dijo el portavoz de
este colectivo, Joaquin Contreras,
al término de la reunion que man-
tuvieron en la sede de la Delegacion
del Gobierno. Los argumentos del
ministro y del presidente de Adif,

POLICIAy

Juan Bravo, no persuadeiron a la Pla-
taforma, pese a que aceptaron pro-
longar el soterramiento hasta la es-
tacion, como pidio esta asociacién.

Contreras insistié en que se ins-
tale provisionalmente la estacién
del AVE en Beniel, algo que Adif des-
carta tajantemente porque lo con-
sidera inviable. «Para el ministro es
irrenunciable que el AVE llegue a
Murcia el afio que viene a través del
desvio provisionaly, apostillé. Los
vecinos sin embargo temen que di-
cho desvio vaya para largo y creen
quelainstalacion de la catenaria de
25.000 voltios no ofrece seguridad
alasviviendas proximas. Contreras
insistio en que el proyecto del Mi-
nisterio dividiré la ciudad y aislara
los barrios del sur durante dos afios.

. -

Cuatro agentes de la Policia Nacional, anoche, vigilan las vias, frente a un grupo de manifestantes. En la foto
de la izquierda, uno de los heridos en el desalojo, en una imagen difundida por los vecinos. :: ebu BoTELLA / AcM

Figura 8.3.Policia desaloja por la fuerza a los manifestantes que ocupabanlas vias. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Viernes 15 de septiembre 2017, p.3)
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La Sociedad del AVE aprobara el lunes los
cambios para completar el soterramiento

Agentes de la Policia Nacional desalojn de las vias a un gru

Las Ampas de los once colegios de los barrios
del sur se uniran a la manifestacion del sabado

Varios vecinos fueron
desalojados anoche de
las vias, en Barriomar,
por la Policia Nacional
en la decimocuarta
concentracion

:: MARIA AGUILAR

MURCIA. Las Asociaciones de Ma-
dresy Padres (Ampas) de once co-
legios situados en los barrios y pe-
danias de la zona sur del municipio
han anunciado que acudiran el pré-
ximo sidbado a la manifestacién a
favor del soterramiento de las vias
del tren a su paso por Murcia. E1

punto de encuentro seré en el jar-
din de la Constitucién de Santiago
el Mayor, a las 17.30 horas, parain-
corporarse a continuacion al grue-
so de la manifestacion.

Los nifios de los colegios del Sur
del Rio realizaran un juego-perfor-
mance y destruirn un muro simbo-
lico. Para participar cada nifio puede

po de vecinos, anoche, en Barriomar. :: GUILLERMO CARRION / AGM

llevar una caja de zapatos como un
ladrillo simbolico. Los CEIP (colegios
de Educacion Infantil y Primaria) que
se sumardn a la manifestacion son
El Carmen, Los Alamos, Félix Rodri-
guez de la Fuente, Mariano Aroca,
Giner de los Rios, Juan XXIII, José
Morenoy Ciudad de Murcia, ademas
del la Escuela Equipo y los IES (Ins-
titutos de Educacién Secundaria) Flo-
ridablanca y Mariano Baquero.
Anoche, miembros de la Plata-
forma Pro Soterramientoy nume-
10sos vecinos volvieron a concen-
trarse en el paso a nivel de Santia-
go el Mayor, en la ya decimocuar-

Miércoles 27.09.17
LA VERDAD

ta protesta ininterrumpida. En esta
ocasion, como novedad, tres veci-
nos se disfrazaron de los persona-
jes de los ‘minions’ con carteles de
‘No muros’ y ‘soterrar ya’. También
cantaron varias canciones conoci-
das como Yo contigo, ti conmigo’
cambiandoles la letra para adaptar-
las al soterramiento. Los vecinos
llegaron hasta Barriomar, donde al-
gunos consiguieron colarse por un
trozo de valla rota y ocupar las vias.
Segun el concejal de Cambiemos
Murcia Sergio Ramos, la Policia Na-
cional «los levanté a empujones y
por la fuerzay.

Figura 8.4.Varios vecinos fueron desalojados de las vias, en Barriomar, por la Policia Nacional. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Miércoles 27 de septiembre 2017, p.3)
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Adif cifraenmasde
650.000 euros los
dainos causados en las
vias por los vandalos

Renfe reanuda hoy el
trafico de trenes tras
cuatro dias cerrado, en
los que ha habido que
trasladar a 8.000
viajeros en autobus

M. B.B. /LA VERDAD

Los dafios provocados en
lasinstalaciones ferroviarias como
consecuencia de los actos vandalicos
ocurridos durante la noche del pasa-
do 3 al 4 de octubre en el paso a nivel
de Santiago el Mayor de Murcia han
supuesto unos gastos de reparacion
superioresa 650.000 euros. A esa can-
tidad habria que sumar el coste de los
servicios alternativos que ha tenido
que habilitar Renfe por los 78 trenes
suprimidos al dia en cada una de las
cuatro jornadas en que la circulacién
en los trayectos con Cartagena y Ali-
cante ha estado interrumpida.

Renfe reanudara hoy el servicio
ferroviario con normalidad entre E1
Regueron yla estacion de Murcia de

El Carmen, una vez concluidos por
parte de Adiflos trabajos de repara-
cién de los dafios.

Adif continuaré trabajando en los
proximos dias «en la ejecucion de
medidas para limitar la zona de se-
guridad y dificultar nuevas agresio-
nes a las instalaciones ferroviariasy.
Desde lanoche del 3 de octubre se
han visto afectados 8.000 viajeros
de 252 trenes correspondientesalas
lineas que conectan Murcia con Car-
tagena, Alicante-Valencia-Barcelona
y Madrid, que han debido realizar
parte de su desplazamiento en auto-
bus. Mas de 60 operarios y personal
técnico de Adif han trabajado inin-
terrumpidamente para reparar los
dafos. Ha sido necesario reemplazar
traviesas y sujeciones quemadas, se-
fiales arrancadas, postes de electrifi-
cacidn, instalaciones de seguridad y
sefializacion, ademés de reponer apro-
ximadamente 600 metros de valla-
do perimetral.

El diputado de Podemos Andrés
Pedrefio, sin embargo, dijo ayer sa-
ber por técnicos expertos ferrovia-

LOS VECINOS SE
MOVILIZANDE
NUEVO EN LAS VIAS

Vecinos y miembros de la Plataforma Pro Soterramiento se con-

L
:: EDU BOTELLA / AGM

centraron anoche de nuevo junto al paso a nivel del barrio de
Santiago el Mayor de Murcia, continuando con su protesta contra
la llegada del AVE en superficie. La plataforma recibi6 ayer la fe-
licitacion de las Marchas por la Dignidad por su «lucha vecinal».

rios que las vias del tren en el entor-
no de Murcia dafiadas por radicales
estan en perfectas condiciones des-
de el jueves, pero no se abren por
decision politica. En su opinién, se
trata de «un escarmiento colectivo
que el Ministerio de Fomento da en
Murciay. Al conocer lo que conside-

16 «gravisimas acusacionesy, Fomen-
to exigi6é a Podemos «una rectifica-
cioén inmediatay.

El portavoz adjunto del PP en el
Congreso y diputado por Murcia Teo-
doro Garcia califico de «bochorno-
sasy las acusaciones de Podemos, y
cifré en mas de 400.000 euros los da-

fios causados por radicales. La dipu-
tada del PP por Murcia Isabel Borre-
go, por su parte, hizo balance de la
creacion de puestos de trabajo que
supone la ejecucion de las obras del
ferrocarril de Alta Velocidad en la ciu-
dad de Murcia, que cifté en 500 en
los préximos dos afnos.

Figura 8.5.ADIF cifra en mas de 650.000 euros los daflos causados en las vias por los vandalos. (Fuente: Diario de Murcia La Verdad, Domingo 8 de septiembre 2017, p.9)
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