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El mayor uso de la vida es gastarla por
algo que perdure mas alld de ella

(William James)



RESUMEN

Este trabajo analiza el impacto urbanistico de
las lineas ferroviarias en los tejidos urbanos, explorando
soluciones de integracién en tres tipos de trazados
basicos: soterrados, en superficie y elevados. Para ello
se utilizan como caso de estudio tres ciudades
espanolas: Logrofo, Valladolid y Gerona, examinando
las estrategias planteadas para mejorar la
permeabilidad, la accesibilidad y la seguridad urbanas.

PALABRAS CLAVE

Integracidon urbana del ferrocarril, ferrocarril
soterrado, ferrocarril en superficie, ferrocarril elevado,
accesibilidad.

ABSTRACT

This paper analyses the urban impact of railway
lines on urban fabrics, exploring integration solutions in
three types of basic routes: underground, above ground
and elevated. To this end, three Spanish cities are used
as case studies: Logrofo, Valladolid and Girona,
examining the strategies proposed to improve urban
permeability, accessibility and safety.

KEY WORDS

Urban integration of railway, underground
railway, surface railway, elevated railway, accessibility.
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[1] PLANTEAMIENTO DEL ESTUDIO

En este trabajo se analizan y comparan
diferentes casuisticas de la integracion del ferrocarril en
varias ciudades espafiolas extrayendo informacién de
trabajos, articulos y referencias sobre la presencia del
ferrocarril y las estaciones de tren. Finalmente, se
extraen unas conclusiones sobre la viabilidad y calidad
de las actuaciones y se proponen una serie de mejoras.

Los trazados de ferrocarril  suponen
infraestructuras de gran impacto en el territorio, tanto
por su alcance econémico y social como por las barreras
y conmocién urbana que pueden llegar a producir sin el
adecuado planeamiento. La transformacién de las
estaciones de tren y el entorno adyacente a vias de
ferrocarril representa una parte muy gruesa de las
actuaciones urbanisticas que se llevan a cabo en Espafia.
La llegada de la alta velocidad a nuevas ciudades y la
creacion de nuevos ejes y corredores de transporte-
como el Corredor Mediterraneo en el este del pais-
abren una nueva oportunidad para repensar y redefinir
la presencia del ferrocarril en la ciudad. La variedad de
casuisticas, contextos urbanosy participacion ciudadana
permiten la aparicién de diferentes formas de
integracién de los trazados, que podemos simplificar
segun su cota a nivel de suelo en: ferrocarril soterrado,
en superficie y elevado. Cada proyecto de integracién
debe dar respuesta a la singularidad de cada caso
particular, atendiendo a su impacto, viabilidad y calidad
urbana y social

Este trabajo pretende analizar el caso de tres
ciudades espafiolas (Logrofio, Valladolid y Gerona) para
poder comparar las diferentes posibilidades de
integracién del ferrocarril en el territorio nacional y
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elaborar una guia o referencia para las posibles nuevas
actuaciones que puedan aparecer.

a. Hipdtesis de partida

Para la realizacion del trabajo se ha partido de la
idea de que es posible una buena integracién de las
infraestructuras ferroviarias y los trazados ferroviarios
en la ciudad, englobando el concepto de “bueno” en las
premisas de calidad, bienestar e impacto positivo en la
poblaciéon. Un proyecto en esta materia deberd
minimizar los impactos negativos y apostar por la
permeabilidad del trazado y la continuidad del tejido
urbano a través de este.

b. Objetivos

Los objetivos que se plantean son los siguientes:
19, Conseguir que el trazado del tren y las
estaciones no supongan una barrera en la vida

urbana.

29. Aprovechar el paso del tren de la ciudad para
diversificar el tejido urbano, no para coartarlo.

39, Optimizar y obtener el mayor beneficio de las
actuaciones de integracion.

49, Defender un ferrocarril integrado y cercano a los
nucleos urbanos.

52, Apostar por una buena calidad de paisaje.

c. Metodologia
El trabajo de investigacién se realizara en tres etapas:

19. Andlisis de los contextos y soluciones para la
integracién del ferrocarril en Espafia. Se comenzara
partiendo de un analisis histdrico de la presencia del
ferrocarril en las poblaciones espafiolas, su
evolucion y la evolucién de sus contextos urbanos,
asi como su integracion con la ciudad y el paisaje. Se
atendera en todo momento a factores criticos como
la  permeabilidad, accesibilidad, seguridad,
sostenibilidad y paisaje. El estudio se realizard a
través de una revisidn bibliografica sobre el tema,
proyectos, documentos de planeamiento, planes de
actuacion urbanistica, trabajos de investigacion vy
revistas que se refieran tanto a Espafia como a otros
contextos geograficos.

22, La integracidn del ferrocarril a través de tres
casos de estudio en capitales de provincia
espafiolas: En Logrofio de forma soterrada, en
Valladolid manteniendo el trazado en superficie y
en Gerona elevando el trazado. En esta segunda
parte se determinardn las problemdticas que
llevaron a estas ciudades a apostar por estas
propuestas de integracion, asi como los resultados,
ventajas y conflictos posteriores.

32 Reflexiones y conclusiones finales. Se
determinaran las consecuencias de la integracion
de las vias del ferrocarrii en los tres casos
estudiados, extrayendo los factores comunes de
cada tipo de integracion para formular las
oportunas conclusiones.

De esta forma se abordard |Ia
importancia y la coherencia de un planeamiento
adecuado para la integracién del ferrocarril en la
ciudad.

Para ello se ha realizado una busqueda
detenida en libros, articulos, revistas, trabajos
académicos, documentos de planeamiento vy
técnica relacionados con el objetivo del trabajo.
Asuvez, han contribuido la experiencia personal
en distintos ambitos urbanos y la cercania con
grandes proyectos de integracion urbana, asi
como la visualizacion detenida y en linea del
territorio. De esta forma, primero se ha
establecido una estrategia de elaboracién del
trabajo en base a una temprana lluvia de ideas y
experiencias, que se han fundamentado en el
repertorio bibliografico, que también ha
inspirado la elaboraciéon de planos, figuras vy
textos. Se  han utilizado  buscadores
especializados en la materia de arquitectura y el
urbanismo como Riunet, Rebiun,
researchgate.net, polibuscador.upv.es asi como
los libros consultados en la Biblioteca Central de
la Universidad Politécnica de Valencia y la
Escuela Superior de Arquitectura.

Los criterios de seleccion han sido
designados eligiendo la informacién mas
relevante para el estudio. Con la anterior
revision sistematica y el tratamiento cualitativo
de la informacién se llega al presente trabajo
académico.
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Analisis de los tejidos urbanos en Espafia y
factores de integracion del ferrocarril
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[2] INTRODUCCION

[2.1]. Evolucién del ferrocarril y el urbanismo en Espafia

La relacion entre el urbanismo vy el ferrocarril ha
sido siempre estrecha desde que este medio de
transporte aparecid. Las ciudades a lo largo de su
historia han experimentado numerables fases de
crecimiento y reforma, algunas de ellas con una
motivacion especial a la llegada o desarrollo de la
actividad ferroviaria. Es importante entender cémo
interactian la penetracion vy establecimiento de
trazados ferroviarios con la trama urbana existente o
proyectada, ya que la diversidad de tejidos urbanos y
casuisticas dan lugar a soluciones diferentes. En Espafia
coexisten tres tipos de anchos de via ferroviaria (el
ibérico, el métrico y el estandar), y su evoluciéon ha dado
lugar a diferentes situaciones urbanas y morfoldgicas.

Ademas, las decisiones tomadas al introducir la
red ferroviaria han dejado una huella estructural que
condiciona hoy la accesibilidad, la conectividad y la
calidad del espacio urbano. Los dos casos de llegada del
ferrocarril a la ciudad mas relevantes son la penetracion
en el centro urbano mediante una gran estacién
terminal, o la creacion de estaciones periféricas
pasantes que determinaron el crecimiento de las
ciudades hacia ellas.

Segun los diferentes condicionantes de
estructura y ciudad, encontramos ejemplos donde el
trazado de la via se encuentra a nivel de suelo, en
trinchera, elevado o soterrado. Comprender la
morfologia del tejido urbano junto a sus condicionantes
de desarrollo nos permite diagnosticar mejor
los problemas asociados a la presencia del ferrocarril y

16

estrategias mas adecuadas para la integracidn,
adaptacion o transformacién. La primera linea de
ferrocarril en Espafia se cred en el 1848 entre Barcelona
y Matard. La llegada del ferrocarril al territorio supuso
una transformacién urbanistica en las ciudades, con la
aparicién de nuevos elementos asociados a su actividad.
Este transporte cobrd gran protagonismo antes de la
llegada del transporte privado en la ciudad, y las
estaciones de tren se convirtieron en hitos
indispensables de la apariencia, morfologia v
personalidad de sus poblaciones.

La entrada o aproximacion de esta actividad en
los nucleos urbanos supondria un nuevo modelo de
crecimiento para las ciudades, desarrollado vy
condicionado por la estructura de las nuevas lineas
creadas. La aparicion del ferrocarril en el modelo urbano
estd ligado conjuntamente a un periodo de saneamiento
y reforma en las ciudades, que coincidira con el derribo
de murallas y la creacién de nuevos barrios para la
burguesia y nuevos tejidos industriales.

Las  actuaciones, estaciones y lineas
proyectadas estarian motivadas por intereses carentes
de ninguna planificacion ni adecuacién al contexto
urbano en la mayoria de casos. Interesaba traer este
nuevo medio de transporte a la ciudad por ser un gran
impulsor de las actividades de relacién y comercio, pero
sin tener en cuenta un futuro incremento de capacidad
en las lineas y estaciones ni posibles planes de
expansion. Es por esto que en la mayoria de grandes
ciudades espafiolas existird una variedad de estaciones
y trazados que estructuraran el territorio, generando
desconexiones entre barrios y motivando en algunos

casos su marginalidad por encontrarse proximos a una
actividad ferroviaria en aquel entonces muy pesada y
contaminante.

Uno de los ejemplos mas representativos sobre
lo que supondrd la presencia del ferrocarril en la ciudad
en el territorio nacional lo encontramos en ciudad de
Valencia. La llegada del tren impulsara el derribo de las
murallas medievales y dard lugar a una extensa red de
vias que cruzardn la ciudad conectando el territorio.
Surgiran diferentes estaciones principales, como la
Estacion de Alameda, la Estacidon del Puente de Madera
(Pont de Fusta) o la Estacié del Nord, que daran servicio
a diferentes poblaciones y lineas ferroviarias del
territorio nacional (Rivera, 2018).
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Figura 2.1. Estructura de la red ferroviaria de via estrecha hacia el
norte de la ciudad de Valencia. (Fuente: H. Lartilleux, “Geografia de
los Ferrocarriles Espafioles").

El crecimiento exponencial de las ciudades durante el
Siglo XX chocard numerosas veces con el
establecimiento de estas redes férreas por la falta de
planeamiento. En el caso de Valencia, existird una
fragmentacién del territorio ocasionada por los trazados
de via. Por ejemplo, el rodeo que dard la red por el
puerto y los poblados maritimos para conectar la
Estacion del Norte con las poblaciones que esta servia,
creard zonas conflictivas de barrera al oeste de la ciudad.

Las ciudades grandes generalmente presentaran
el problema de la duplicidad o redundancia de
infraestructura por la presencia de diferentes compafiias
de transporte e intereses dispares de los agentes
privados que promovian estas obras; ademas de una
nula integracion y gran vertebracion del territorio. La
incorrecta integracion del ferrocarril supondra, a la larga,
problemas de conectividad, seguridad, salubridad y la
aparicion del llamado “efecto barrera”.

El creciente nimero de barreras y obstaculos
creados por los gestores ferroviarios para separar sus
lineas de la actividad de la ciudad, haran muy
complicada la interconectividad entre barrios en una
misma ciudad y segregard sus actividades econdmicas y
sociales. La tendencia en las administraciones vy
planeamientos futuros sera la de unificar los servicios e
intentar integrar el trazado de los ferrocarriles a la futura
estructura urbana, aun de una forma primitiva. Las
grandes estaciones actuaran como imanes en la ciudad,
que atraeran la mayoria de actividad comercial a su
entorno. Los nuevos barrios y avenidas que crezcan
hacia las estaciones de nueva planta recibirdn una
nomenclatura referida a estas (Barrio de la Estacion en
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Guadalajara, Avenida de la Estacién en Almeria, Calle de
la Via en Murcia, etc.) (Lépez, 2005).

Un claro ejemplo de una nueva planificacién
urbanistica en esta época es el desarrollo del plan de
Ensanche de la ciudad de Barcelona por lldefonso Cerd3,
gue contemplard en sus fases previas la unificacion de
todos los servicios en una estacion de estaciones y
prevera la expansion de las lineas. Las nuevas vy
renovadas ciudades tomaran un lenguaje totalmente
distinto al de las obsoletas y mayormente saturadas
ciudades medievales (Alcaide, 2005).

Se intervendra en el disefio de trazados en los
nuevos barrios por la rigidez y estructuracion que
crearan las lineas de ferrocarril. Anteriormente, el tren
se verd y desarrollard como una forma de acercar
poblaciones regionales e interregionales, llevandolo
normalmente a las afueras. En este momento, cobrara
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Figura 2.2. Proyecto de Ensanche de la Ciudad y su puerto aprobado
por el gobierno de S.M., lldefons Cerda, 1859. (Fuente: Arxiu Historic
de la Ciutat de Barcelona — AHCB).
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una mayor importancia en el contexto urbano y a su vez
supondrd un problema de aislamiento y desconexién
entre barrios. De hecho, el ferrocarril se utilizara como
elemento territorial para la segregacion social y los usos
del suelo, concibiendo la red ferroviaria no solo como
una infraestructura de transporte, sino como un
elemento estructurador del crecimiento metropolitano.

Esta nueva visién se vera acentuada con la
incipiente vertebracién de las grandes urbes, impulsada
por una creciente actividad ferroviaria. Se comprendio
que el ferrocarril era una herramienta fundamental para
la expansion y la cohesion territorial, convirtiéndose en
el eje vertebrador del transporte suburbano de unas
urbes con un crecimiento y desarrollo exponencial tras
la revolucién en la industria.

El caso de las grandes ciudades como Madrid y
Barcelona es paradigmatico de la evolucién del
ferrocarril a nivel nacional en esa época. La planificacion
se centrd en la fusion de los servicios de las distintas
operadoras para crear una red de cercanias, cuyo origen
se consolida a partir de la década de 1980 con la
unificaciéon de los servicios ferroviarios, que pudiera
conectar los nuevos barrios suburbanos con el nucleo de
la metroépolis. Estas lineas actuaron como venas que
irrigaron el crecimiento periférico, permitiendo que la
poblacion se asentara en zonas mas alejadas a la vez que
mantenia un enlace eficiente con los centros de trabajo
y comercio (Barquin y Mufioz, 2019).

Sin embargo, el impacto del ferrocarril en las
ciudades de tamafio mediano se manifestd de una forma
mas severa y duradera. En estas urbes, la linea
ferroviaria no solo se establecid como un elemento de
progreso, sino también como una cicatriz permanente

que partié la ciudad en dos. Esta divisién afectd
profundamente la permeabilidad urbana, obligando a
los ciudadanos a realizar largos desvios para cruzar de un
lado a otro y generando una clara desconexién funcional
y social entre los barrios separados por las vias.

Los nuevos patrones de crecimiento de las
grandes y medianas ciudades trajeron consigo un
fenémeno de engullimiento de la red ferroviaria por
parte de la urbe en expansién. La presencia de las
estaciones, cocheras vy, sobre todo, los extensos
fasciculos de vias (playas de vias) y los pasos a nivel,
crearon puntos de congestion y de riesgo que
dificultaban la comunicacién y el acceso a servicios
esenciales. El ferrocarril no se incorporé al urbanismo
preexistente, sino que se impuso sobre él,
interrumpiendo  las arterias viales naturales vy
fomentando un crecimiento desigual a ambos lados de
las vias.

Como consecuencia de este proceso histérico, la
ciudad se expandiod sobre si misma, y el antiguo corddn
umbilical del ferrocarril se convirtié en un factor de
desconexion dentro de la misma metrdpolis. Los
trazados ferroviarios, que antafio representaban la
vanguardia del progreso, se transformaron en barreras
urbanas, dificultando la permeabilidad entre barrios y
generando espacios residuales en su entorno.

La respuesta mas eficaz en el pasado para liberar
a las urbes de sus anillos de crecimientos impuestos fue
la expulsién de la actividad ferroviaria a zonas de nuevo
crecimiento. Esto supuso nuevos ejes de desarrollo
urbano hacia las nuevas estaciones y desarrollos, que en
algunos casos volvia a comprometer a la integracion de
los trazados. En la actualidad, uno de los mayores

desafios en la creacién de un urbanismo de bienestar en
las ciudades espafiolas es la correcta integracion del
ferrocarril en la ciudad. Esta solucion se ha manifestado
también en los Ultimos afios en algunas ciudades con la
llegada de la alta velocidad, donde la rigida y densa
morfologia de algunas ciudades (Segovia, Elche, Burgos,
etc.) ha fundamentado el alejamiento de las estaciones
y trazados fuera de la ciudad como el recurso mas viable.

Las actuaciones de mejora e integracién se han
manifestado también de otras formas en todo el
territorio, atendiendo a la situacién especifica de cada
lugar, la complejidad de su tejido urbano y los servicios
ferroviarios que acoge. Existen para de integracion que
van desde los desvios de las lineas existentes hasta obras
de soterramiento, elevacién del trazado o integracion en
superficie (Santos, 2007).

Figura 2.3. Llegada del Ultimo tren al paso de la Rioja en el centro de
la ciudad de Burgos, en 1987. (Fuente: Truchuelo, Diario de Burgos).
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Las intervenciones recientes han transformado
la antigua barrera ferroviaria en un motor de
regeneracién urbana y han puesto en valor los entornos
cercanos a su actividad. Las obras de integracién
suponen un proyecto urbano capaz de que acoger
transformaciones ligadas a todos los dmbitos de la
ciudad, pudiendo generar nuevos espacios publicos,
zonas verdes, equipamientos, itinerarios y espacios
diferenciadores. Suponen por tanto un nuevo foco de
actividad ciudadana y bienestar si el planeamiento es el

adecuado, aunque a pesar de las grandes oportunidades
gue ofrecen, existen numerosos casos donde la
integracion ferroviaria ha estado mds enfocada en
satisfacer intereses privados que en mejorar la cohesion
social. Se debe tratar de buscar la mejor manera de
hacer ciudad a través de estos proyectos, siempre de
una manera eficiente y constante. Deben ser capaces de
resolver las problemadticas existentes evitando la
creacién de nuevas barreras fisicas o sociales en la
ciudad.

Figura 2.4. Inauguracién de la nueva losa sobre el trazado ferroviario en Oviedo en 1999 (Fuente: Chus Neira, LNE).
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[2.2]. Modelos de estacion de ferrocarril y sus
condicionantes en la trama urbana

La llegada o penetracién de la actividad ferroviaria en las ciudades es uno de los mayores condicionantes para su
posterior desarrollo urbano, ya que las estaciones concentran una gran cantidad de la actividad ciudadana. Dada la
permeabilidad de las propias estaciones, podemos diferenciar dos modelos caracteristicos y definidos, con unos
condicionantes de crecimiento propios de cada tipologia.

a) Estacion Pasante Periférica

Este modelo de estacidon se sitla en la periferia de la
ciudad, en un trazado que no tiene su punto final en el
mismo nucleo urbano, sino que continda su recorrido.
La estacidon actla como un catalizador del crecimiento,
impulsando la expansién de la trama urbana hacia ellay
fomentando el traspaso de la barrera de las vias del
ferrocarril. Una ingente necesidad de crecimiento puede
llevar a engullir el trazado del ferrocarril, lo cual genera
grandes riesgos de desconexion e impermeabilidad
entre barrios.

o

//é‘ -

Figura 2.5. Estacion Pasante (Fuente: elaboracion propia).

b) Estacion Terminal en Nucleo Urbano

La estacién terminal se implanta en el corazén de

ciudades grandes y consolidadas, acercando el

ferrocarril lo maximo posible al centro urbano,

terminando su recorrido en un punto fijo. Su

implantacion genera un trazado rigido que, al dirigirse x
directamente al centro, actla como una barrera urbana _——
que estructura y limita el crecimiento posterior de la

ciudad, que debe adaptarse a su presencia. Se puede

crear una cicatriz que se debe gestionar en |la
planiﬁcaci(')n futura. Figura 2.6. Estacion Terminal (Fuente: elaboracion propia).
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INTEGRACION DE LOS TRAZADOS FERROVIARIOS EN LOS TEJIDOS URBANOS. ESTUDIO COMPARATIVO DE SOLUCIONES SOTERRADAS, EN SUPERFICIE Y ELEVADAS EN TRES CIUDADES ESPANOLAS

a) Estacion Pasante Periférica

a.1) Estacién en fase de consolidacion. a.2) Crecimiento de la ciudad hacia la estacion.

En su etapa mds primitiva, la estacién se En esta segunda etapa, la poblacidn crecera en
encuentra a una distancia prudente de la ciudad. Esta direccion a la actividad ferroviaria, llegando en ultima
distancia se deberd a una necesidad en la rigidez de la instancia a los margenes de la via.

infraestructura. Las inmediaciones de la estacion
empezaran a atraer nuevas actividades y desarrollos,
generando en algunos casos una poblacion anexa.

Figura 2.7. Implantacién de la infraestructura (Fuente: elaboracion Figura 2.8. Crecimiento hacia la infraestructura (Fuente: elaboracion
propia a partir de Menéndez, 2002). propia a partir de Menéndez, 2002).

22

a.3) Cruce de vias. a.4) Consolidacion del efecto barrera.

El desarrollo urbanistico sobrepasa la barrera Los nuevos desarrollos entran en tensién con la
ferroviaria y se establece al otro lado de esta, ya que la barrera ferroviaria, la cual genera desconexiones e
estacién ha actuado como catalizador urbano por su inseguridad. Se realizan las primeras actuaciones para
importancia social y econémica. Se crea una nueva permeabilizarla y se plantea un proyecto de integracion
conexion a través de las vias, materializada en su fase ferroviaria.

mas inicial como un paso a nivel.

Figura 2.9. Sobrepaso de la infraestructura (Fuente: elaboracion Figura 2.10. Tensiones de la infraestructura y la ciudad (Fuente:
propia a partir de Menéndez, 2002). elaboracién propia a partir de Menéndez, 2002).
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b) Estacion Terminal en Nucleo Urbano

b.1) Penetracion de la estacion en la ciudad.

La aparicion de la estacion en el centro urbano
representa un foco de actividad comercial y de
movimiento. Los bordes de la estacidén se consolidan y
esta queda enmarcada dentro del tejido de la ciudad.

o

Figura 2.11. Penetracion de la infraestructura en la ciudad (Fuente:
elaboracién propia).
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b.2) Consolidacion de la ciudad en los margenes del

trazado ferroviario.

En esta segunda etapa, el entorno mas
inmediato a la estacion ha sido engullido por los nuevos
desarrollos urbanisticos que ha generado. La ciudad
continua creciendo radial y linealmente, condicionada
por los trazados ferroviarios que llegan a la estacion.

Figura 2.12. Consolidacion de la ciudad hacia la infraestructura
(Fuente: elaboracion propia).

b.3) Fragmentacion de la ciudad.

La extension de la ciudad a lo largo de los bordes
de la via de ferrocarril es cada vez mayor, lo que genera
una mayor fragmentacién de los barrios colindantes,
gue se conectan con timidas actuaciones sobre la via.
Estos condicionantes favorecen la marginalizacién de los
barrios.

Figura 2.13. Implantacioén de la infraestructura (Fuente: elaboracion
propia).

b.4) Divisién y actuaciones para mitigarla.

La tension entre los barrios cercanos a las vias
de ferrocarril-ya consolidados- y esta son tan grandes
gue motivan un proyecto de integracion ferroviaria. La
estacién tiende a crecer dentro de su espacio disponible,

pudiendo originar una nueva estaciéon y trazado
subterraneo.

Figura 2.14. Implantacion de la infraestructura (Fuente: elaboracion
propia a partir de Santos, 2007).
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[2.3]. Factores criticos para la integracién del ferrocarril
en el espacio urbano

La relacién histérica entre la infraestructura ferroviaria y la ciudad ha evolucionado desde la confrontacion y la
fragmentacion hasta un modelo de integracidn vy revitalizacion. Esta transformacién no es un proceso automatico, sino
gue depende de una serie de factores criticos que deben ser abordados con una planificacién urbana estratégica. Estos
elementos son esenciales para garantizar que el ferrocarril, lejos de ser una barrera, se convierta en un catalizador de un

desarrollo urbano mas cohesionado, equitativo y sostenible.

2.3.1. Elefecto barrera. La fragmentacién social y fisica

El efecto barrera provocado por los trazados
ferroviarios es uno de los principales desafios a superar.
La implantacion de las vias ha generado histéricamente
una fragmentacion fisica de la trama urbana, dividiendo
barrios y dificultando el acceso. Este corte espacial tiene,
ademds, una profunda dimensién social, ya que a
menudo separa comunidades y acentla desigualdades,
dejando a un lado de las vias los barrios de menor
calidad y con menos servicios.

Un enfoque de integracién debe considerar la
superacion de esta barrera no solo a nivel fisico, sino
también social, a través de proyectos que promuevan la
conexion y la equidad entre los espacios divididos.

2.3.2. Laaccesibilidad y la permeabilidad

Un factor clave para mitigar el efecto barrera es
la garantia de permeabilidad urbana, es decir, la
posibilidad de que los ciudadanos puedan cruzar la
infraestructura ferroviaria de manera facil y eficiente.
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La importancia de la accesibilidad radica en la
necesidad de crear elementos que generen esta
permeabilidad, como pasos elevados, tuneles o
pasarelas, que conecten los barrios de forma segura y
funcional. Estos itinerarios deben ser disefiados para ser
inclusivos, favoreciendo el uso por parte de peatones,
ciclistas y personas con movilidad reducida, lo cual
transforma la antigua barrera en un espacio de conexion
y transito fluido.

2.3.3. Seguridad e itinerarios practicables

Garantizar la seguridad en los itinerarios que
cruzan o bordean las vias es una prioridad absoluta, ya
que los pasos a nivel han ocasionado muchas victimas
por no tener un control preciso de los recorridos sobre
la actividad ferroviaria.

Los proyectos de integracion deben asegurar
que los recorridos permeables no supongan un riesgo
para los ciudadanos. En este sentido, la perspectiva de
género se ha vuelto crucial en el disefio de nuevos
recorridos, tuneles o pasarelas, ya que busca crear
espacios bien iluminados, visibles y con una sensacién
de seguridad. La planificacion debe evitar los rincones

oscuros y las zonas aisladas que puedan generar
inseguridad, promoviendo en su lugar la vitalidad vy la
supervision natural del entorno a través de un disefio
urbano inteligente.

2.3.4. La desutilizacion de terrenos y la reconversién
urbana

Un aspecto fundamental en los proyectos de
integracidn es la oportunidad que suponen los terrenos
colindantes a las vias o los espacios infrautilizados de las

antiguas estaciones. La desutilizacion de estos espacios
representa una valiosa oportunidad para su
reconversion y devolucion a la ciudad.

Estos terrenos, que a menudo han sido zonas
degradadas o inaccesibles, pueden transformarse en
nuevos equipamientos, zonas verdes, viviendas o
espacios de actividad econdmica. Su recuperacion no
solo aumenta el valor del entorno, sino que también
contribuye a la sostenibilidad urbana y a la creacion de
un nuevo tejido urbano que se integra armoniosamente
con el conjunto de la ciudad.

Figura 2.14. Paso a nivel en la poblacién de Alfafar (Fuente: Cristina Vazquez, EL PAIS).
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[3] TIPOLOGIAS DE INTEGRACION FERROVIARIA EN
EL TEJIDO URBANO

La integracion del ferrocarril en los tejidos
urbanos constituye uno de los principales retos de la
planificaciéon en las ciudades espafiolas desde mediados
del siglo XIX. Sibien la llegada del tren supuso un impulso
econdémico v territorial decisivo, también generd efectos
secundarios en forma de barreras fisicas y sociales.

Como se recoge en el segundo capitulo de este
trabajo, la llegada del tren a las ciudades ha supuesto su
crecimiento hacia las estaciones de ferrocarril, la
creacion de nuevos ejes de comunicacion y el sobrepaso
de fronteras mas alld de las vias férreas. Aunque los
diferentes desarrollos urbanisticos en nuestro pais
alrededor del ferrocarril difieren en sus contextos,
historia y situacién; podemos generalizar la idea de que
el ferrocarril siempre ha estado asociado a partes
relegadas dentro de la ciudad.

La dureza y rigidez de estas infraestructuras,
ligadas a su impacto sonoro, visual y contaminante
(sobre todo antes de la electrificacion de algunas vias de
ferrocarril) ha motivado en los afios recientes
actuaciones para su apartamiento, ocultacion vy
redireccién. La presencia de las vias de ferrocarril en un
entorno urbano se entiende como un factor
problematico en la ciudad y que devalla ese territorio,
muchas veces también por la escasa planificacién o
mantenimiento de las zonas adyacentes a |la
infraestructura y por la peligrosidad que supone el
trafico ferroviario en entornos peatonales y de trafico
rodado.
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Por este motivo y a lo largo de la historia,
muchas administraciones y operadores ferroviarios han
abordado este problema mediante soluciones diversas
para su integracion, que pueden agruparse en tres
grandes tipologias si atendemos a la cota de
construccién del proyecto: el soterramiento, el trazado
en superficie y el trazado elevado.

Aunque siempre ha existido una tendencia e
impulso social y politico en Espafia a la solucién
mediante el soterramiento o la expulsion de las vias del
ferrocarril de los centros urbanos, cada una de estas
alternativas presenta ventajas e inconvenientes que van
mas alld de lo estrictamente técnico. Sus implicaciones
urbanisticas, econdmicas y constructivas  han
condicionado la relacién entre la infraestructura
ferroviaria y la ciudad y han determinado en gran
medida la valoracion social de las intervenciones. Al
tratarse de obras publicas y ser responsabilidad de
muchas entidades, este tipo de obras siempre

Si bien es cierto que el soterramiento, la
elevacion o el mantenimiento del ferrocarril en
superficie no corresponden a un mismo grado de
integracién dado a du presencia e impacto en la ciudad,
se tratardn como soluciones de integracion para poder
ser comparadas y extraer conclusiones. En este capitulo
se analizaran estas tres tipologias a través de un breve
recorrido histérico, la exposicién de sus principales
caracteristicas e implicaciones urbanisticas antes vy
después de su ejecucién y la presentacién de ejemplos
significativos en ciudades espafiolas.

COTA-1
SOTERRAMIENTO
Caso de estudio: Logroiio

COTAO
o — INTEGRACION EN SUPERFICIE
‘ Caso de estudio: Valladolid

COTA 1
ELEVACION
Caso de estudio: Girona

Figura 3.1. Diagramas de las tipologias de integracion. Fuente: elaboracion propia a partir de Utrero, 2021 (p. 91).
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CAPITULO 3: TIPOLOGIAS DE INTEGRACION FERROVIARIA EN EL TEJIDO URBANO

[3.1] EL SOTERRAMIENTO

Los tuneles ferroviarios existen desde la
creacion del ferrocarril como solucién para salvar
barreras topograficas para el tren. Su aparicidn en las
ciudades es un tema mas reciente a causa de las
tensiones a las que se enfrenta el ferrocarril en ellas, por
su rapido crecimiento y la rigidez de la infraestructura.

Soterrar una via férrea consiste en esencia en
ocultarla a una cota inferior a la que se encontraba -
preferiblemente bajo tierra-. Existen diferentes
casuisticas de soterramientos atendiendo a sus
contextos pasados y futuros. Podemos encontrar a lo
largo de todo el territorio nacional actuaciones de
soterramiento de vias de tren atrincheradas ya a una
cota inferior a la de calle (Salamanca La Alamedilla),
rebajamientos del trazado y su posterior enterramiento
(Murcia), la creacién de nuevos tuneles (Madrid
Atocha-Chamartin) y el cubrimiento total o parcial de
vias en superficie (Barcelona Sants).

Se trata de una materia urbanistica no sélo de
las grandes ciudades espafiolas, sino también de
capitales de provincia y medianas ciudades como
Orihuela, Elche o Torrelavega. La solucién del
soterramiento existe por la necesidad de deshacerse
del efecto barrera y eliminar los peligrosos pasos a nivel
dentro de la ciudad. Ademas, estas actuaciones suelen
también estar ligadas a un cambio del paradigma de la
situacién ferroviaria del lugar; como la llegada de una
linea de alta velocidad o la expansiéon del
trazado/estacion. En estos casos o en aquellos en los
que la ocultacidn del tren bajo tierra sea muy necesaria
por su alto impacto y saturacidn urbanistica en la zona,
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la eleccidn del soterramiento podra estudiarse como
adecuada.

En el caso de Espafa, el soterramiento se ha
utilizado en multiples ocasiones no sélo como una
solucion para abordar un problema de integracién
ferroviaria, sino también como una estrategia de
desarrollo urbanistico y constructivo por la liberacién
de suelo para otros fines que lleva implicita esta
actuacién. Podemos diferenciar dos escenarios para el
soterramiento de un tramo de via del ferrocarril. En
primer lugar, aquel que propone desplazar las vias bajo
tierra para salvar los pasos a nivel, barreras y hacer
desaparecer la inseguridad del trafico ferroviario. Por
otro lado, también encontramos el escenario de un gran
desarrollo urbanistico y la transformacién completa del
espacio por la liberacién de suelo y la desaparicién de
las vias (Santos, 2007).

En el caso de Logroio, la liberacion del suelo ha
permitido su venta a particulares para la financiacién de
parte del proyecto; ya que los proyectos de
soterramiento se caracterizan por su alto valor
econdmico y su largo tiempo de construccion. Este
modelo de actuacién y financiacién se repite en
numerosas ciudades del territorio nacional (Logrofio,
Bilbao, Ledn, Almeria, etc.). La integracidn de las vias de
ferrocarril mediante el soterramiento de las vias es, sin
duda, un modelo de integraciéon de gran impacto con
grandes ventajas y desventajas, las cuales veremos en
los siguientes capitulos.

Figura 3.2. Obras del canal de acceso en Valencia, una de las
obras mas importantes de soterramiento en Espafia. (Fuente:
Adif).
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[3.2] LA INTEGRACION EN SUPERFICIE

Dentro de las actuaciones para la integracion de
las vias del tren en el medio urbano, la integracién en
superficie consiste en el mantenimiento inalterado de
la linea a través de intervenciones para mejorar su
permeabilidad, seguridad y valor urbanistico.

Los proyectos de integracidon en superficie se
fundamentan en conectar las zonas a ambos lados de la
via del ferrocarril en el mayor grado posible. Esta
adaptacion se hace posible a través de la excavacion de
los terrenos colindantes a la infraestructura y el vaciado
de su espacio inferior para la creacion de recorridos
peatonales y rodados practicables, o bien a través de
conexiones por encima de la via a través de pasarelas y
puentes. La proteccién de la via férrea y la creacion de
espacios continuos seguros a sus lados es también
fundamental en este tipo de actuaciones, ya que la
peligrosidad de los cruces de personas incontrolados a
través de las vias es el factor de mayor riesgo al que se
exponen estos escenarios urbanos antes de cualquier
ejecucion.

Es por lo tanto un tipo de obra que lleva
implicitos el cuidado y el disefio de todos los sistemas
de borde y comunicaciones con fines principalmente
ferroviarios, normalmente en espacios muy acotados y
con menor posibilidad de transformacion urbanistica.
La integracion en superficie, aunque como el resto de
variantes no es siempre posible seglin el contexto
urbano en el que se encuentre, si permite unos
resultados mas practicos, econémicos y adaptables. Si
bien es mas facil adaptar vias de ferrocarril que
se encuentren en zonas de menor densidad o con una
mayor distancia entre la propia via y la edificacion, las
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experiencias recientes y las mejoras en el material
rodado -trenes mds silenciosos 'y  menos
contaminantes- nos demuestran que este tipo de
actuaciones son cada vez mas viables.

En cuanto a viabilidad, suponen también la
opcion mas eficiente en términos econdmicos vy
materiales, siendo ademas proyectos de un
planeamiento y ejecucion mucho mas rapido que el
soterramiento o la elevacion de la linea. Son muchos los
nuevos proyectos de integracion ferroviaria de ciudades
espanolas (Gijon, Granada, Palencia, Valladolid) los que
ahora apuestan por una estrategia de mantenimiento
de la linea en superficie y una regeneracion del entorno
inmediato en lugar del soterramiento.

A pesar de que en sus inicios la actividad
ferroviaria era una importante fuente de
contaminacion, ruido e inseguridad, las nuevas
tecnologias y sistemas en la operatividad del material,
asi como la mejora y mayor sostenibilidad de los nuevos
trenes, abren nuevas posibilidades para la integracion
en superficie. Este tipo de proyectos a su vez ponen en
valor el sistema ferroviario como un elemento
perteneciente al paisaje de la ciudad, ya que permiten
integrar de una mejor manera el patrimonio
perteneciente a una anterior época ferroviaria y la
refuncionalizaciéon del espacio. La integracién en
superficie es en coclusidn, una opcién muy atractiva
cuando esta no es inviable, ya que permite integrar,
regenerar y poner en valor el espacio ferroviario sin
alterar demasiado el entorno y de forma mas eficiente.

Figura 3.3. Paso peatonal bajo las vias del tren entre Delicias y
Panaderos en Valladolid. (Fuente: Alberto Mingueza, El Norte
de Castilla).
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CAPITULO 3: TIPOLOGIAS DE INTEGRACION FERROVIARIA EN EL TEJIDO URBANO

[3.3] LA ELEVACION

La elevacién de trazados ferroviarios en
entornos urbanos es un fendmeno muy poco comun en
Espana, quitando el caso de Girona y el de algunas
estaciones de suburbano y cercanias. Sin embargo, es
un caso muy habitual en ciudades de gran indole
alrededor de Europa, América del Norte y Asia, tanto en
planeamientos pasados como futuros, ya que permite
el desarrollo de la ciudad ininterrumpidamente si las
infraestructuras de transporte se materializan primero.

Esta intervencién consiste en aumentar la
rasante de la actividad ferroviaria mediante uno o varios
viaductos, suponiendo una situacidn de casi total
permeabilidad en el espacio directamente inferior y
eliminando todos los pasos a nivel. Su unico
inconveniente es la contaminacidn acustica del material
rodado si existen edificios cercanos al viaducto, sin
embargo, es algo facilmente solucionable con la
colocacién de pantallas acusticas o con el propio disefio
del viaducto.

Ha sido una solucién muy utilizada en el pasado
en grandes ciudades como Nueva York, Paris o Tokio
antes de la llegada del suburbano subterraneo o metro.
Su disefio lleva implicita la creacién de estructuras
permanentes en la ciudad, como son el viaducto en siy
los elementos que lo sustentan. La creacidn de estas no
concluye el proyecto de integracién, ya que el espacio
inferior a la estructura también debe ser tratado para
regenerar el entorno urbano que ha sido liberado,
ofreciendo una gran cantidad de posibilidades de
programa y materialidad. La continuidad de las
estructuras también permite la creacién de nuevos
recorridos antes ocupados por el ferrocarril, que
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pueden potenciarse con la implementacién de
infraestructura verde y dotaciones para los usuarios que
utilicen el corredor.

Los trazados elevados fuera del entorno urbano
surgen por la necesidad de salvar diferentes cotas en las
lineas de ferrocarril. Dentro de la ciudad, también
pueden justificarse en las desviaciones de la topografia
para crear recorridos mas permeables. Es una solucion
gue tiene mas sentido en planeamientos de movilidad
en nuevos barrios o zonas de la ciudad, ya que permite
una construccion previa a la urbanizacién y una total
permeabilidad y funcionamiento de la infraestructura
durante esta. Este es el caso de nuevos desarrollos en
ciudades como Viena (Linea U4), Melbourne (Sky Train)
o Montreal (Réseau Express Métropolitain), donde la
infraestructura ferroviaria se concibe en un primer lugar
libre de barreras para el correcto desarrollo urbanistico.

El caso de Girona, aun siendo un caso de
integracion muy posterior a la creacion del viaducto,
supone un referente a nivel urbanistico en cuanto a
como una estructura relegada por la ciudad puede
llegar a convertirse en un eje vertebrador y singular de
esta, que a su vez proporcione espacios agradables y de
calidad a sus ciudadanos. También demuestra que una
actuacién de estas caracteristicas debe ir ligada a un
proyecto de tratamiento para el espacio inferior para la
total integracion del espacio.

Figura 3.4. Carril bici bajo el viaducto ferroviario en Girona.
(Fuente: Melissa & Chris Bruntlett, X).
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CAPITULO 4: CASOS DE ESTUDIO. TRES TIPOLOGIAS Y TRES CIUDADES: LOGRONO, VALLADOLID Y GIRONA

SOTERRADO: Logrofio

INTEGRACION DE LOS TRAZADOS FERROVIARIOS EN LOS TEJIDOS URBANOS. ESTUDIO COMPARATIVO DE SOLUCIONES SOTERRADAS, EN SUPERFICIE Y ELEVADAS EN TRES CIUDADES ESPANOLAS

[4] CASOS DE ESTUDIO

[4.1] SOTERRADO: Logrofio

a

Figura 4.1.1 Relacion de Logrofio y su ferrocarril. (Fuente:
elaboracion propia).

4.1.1. Intervencién y motivaciones

La evolucion y el crecimiento de la ciudad de
Logrofio han estado muy ligados al desarrollo de la
actividad ferroviaria alo largo de su historia. El ferrocarril
llegard a la ciudad en el afio 1863 de la mano de una
nueva estacion.

La linea fue construida por la Compafiia del
Ferrocarril de Tudela a Bilbao, con el objetivo de unir la
zona del Ebro con el Pais Vasco, facilitando el transporte
de mercancias (como elvino) y de viajeros. La ciudad,
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delimitada por el rio Ebro al norte, optara por designar
el trazado de las vias al sur. Lo que en un principio tomé
forma como una infraestructura en una zona de huertas,
se convertird con el tiempo en una barrera para el
crecimiento urbano. En 1958, debido al crecimiento de
la ciudad, se inaugurara una nueva estacion mas al sur,
permitiendo la liberacion de parte del antiguo trazado,
transformado en la actualidad en la Gran Via de Logrofio.

Nos encontramos por lo tanto ante un modelo
de estacidn periférica, alejada de la ciudad por una
distancia razonable en un principio, que serd absorbida
por el rdpido crecimiento de esta. Esta situacién se
volverd a repetir con el tiempo, dado que la actividad
comercial de la ciudad la impulsard a seguir creciendo.
El tren en la ciudad habra ganado una mayor centralidad
e importancia, al incorporarse a los corredores
Mediterrdneo-Cantabrico, por lo que esta vez se optard
por integrar el trazado del ferrocarril y no desplazarlo
hacia las afueras.

La integracién del trazado ferroviario en la trama
urbana de Logrofio supone una transformacion sin
precedentes y una de las actuaciones de regeneracion
urbana mas peculiares de nuestro pais. Solo con su
primera fase, solucionara la division de la via del
ferrocarril en seis kildmetros y liberard grandes lotes de
suelo para una nueva urbanizacién.

Serd en 1999 cuando por primera vez se plasme
el deseo por una integracion del ferrocarril en la ciudad
mediante un trazado soterrado, y en 2002 se constituird
formalmente la sociedad Logrofio Integracion del
Ferrocarril 2002 (LIF 2002), encargada de gestionar
todas las actuaciones vinculadas al soterramiento del

Figura 4.1.2 Comparativa esquematica de las relaciones del viario con el trazado ferroviario y condicionantes de crecimiento de la ciudad. (Fuente:

elaboracién propia).

tren en Logrofio (Cardin, 2020). La actuacion se
desarrollard por fases, siendo la Unica acometida en la
actualidad la Fase |.

La primera fase es la mas extensa y compleja de
las tres etapas constructivas que estructuran el proceso
de integracion. Este tramo de proyecto integra el
corredor ferroviario de casi 3 kilémetros comprendido
entre las calles Vara de Rey y Baltasar Gracian. La fase 1
ademas incluye la adaptacién del trazado y la

construccion de la nueva estacion intermodal de
Logrofio, en funcionamiento desde finales de 2011 y la
cual aglomera los servicios de ferrocarril y autobus. La
actuacion ha conllevado a su vez una profunda
transformacion del territorio, convirtiendo la antigua
linea en superficie y su playa de vias en una gran avenida
verde (Logrofio Integracion del Ferrocarril 2002 — Fase |,
2022). La pieza de la estacion cobra el mayor
protagonismo en la actuacién, y destacan la nueva
permeabilidad viaria y peatonal creada tras la ejecucién.
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4.1.2. Impacto del soterramiento en la permeabilidad
y los espacios publicos

El soterramiento del trazado ferroviario en
Logrofio ha tenido su mayor impacto en la sutura de la
infraestructura verde y la interconectividad del viario de
la ciudad. Antes de la elevacion, la ciudad contaria
solamente con dos viarios rodados que conectarian con
los barrios y poblaciones del sur en el entorno tratado
en la fase 1 (Calles General Vara de Rey y Piqueras),
ademads de una pasarela peatonal en el entorno de Calle
Juan Boscén®. Existirfa una gran barrera urbana entre los
barrios de Centro Este y Cascajos que dificultard la
conectividad y el desarrollo de los barrios del sur.

Esta actuacion fue clave para el desarrollo de la
ciudad en sus ejes sur y este, especialmente para la
creacion y consolidacién de nuevos barrios en el sur,
como el ya mencionado Cascajos-Piqueras. La creacion
de hasta cinco nuevas vias principales para el trafico
rodado y la desaparicién del efecto barrera propicié el
crecimiento de la ciudad en esta zona.

Como se puede observar en la figura siguiente,
la mayor parte del uso del suelo se destinard a espacios
libres y verdes. Segun el PGOU, se especifica que el uso
del suelo aumenta un 8%2 conseguido a través de la
renaturalizacién ~y  urbanizacién  del  espacio
anteriormente ocupado por las vias del tren vy la
utilizacién de la cubierta de la estacion intermodal como
zona verde. El plan ligado al soterramiento también
destina el aprovechamiento de lotes de terreno anexos
al soterramiento con fines residenciales, el cual tendra
como objetivo cofinanciar el proyecto de integracién a
través de la venta de estos lotes de tierra para fines
constructivos (Cardin, 2020).
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El gran protagonista del espacio es sin embargo el gran
parque urbano creado sobre la losa de hormigon v la
gran cubierta de la estacién. Los margenes del
soterramiento se han convertido en grandes jardineras y
los elementos intrinsecos al soterramiento como son los
respiraderos, forman parte del conjunto arquitectdnico
de la zona. Sélo en este tramo de la actuacion, la
superficie de dreas libres y zonas verdes corresponde al
65%, un cambio de paradigma totalmente considerable
respecto al estaco anterior de las obras, donde la
superficie libre era practicamente nula.

El parque se extiende a lo largo de los ejes este
y oeste de la ciudad, siguiendo el antiguo corredor del
tren. Con una superficie total de 75,000 metros
cuadrados, este espacio cuenta con amplias zonas
verdes entrelazadas con senderos peatonales y nuevas
calles. La urbanizacién de las calles proximas al parque-
como Calle Vara de Rey y Miguel Delibes- dan
continuidad a la infraestructura verde creada,
demostrando que el soterramiento ha sido generador de
nuevas oportunidades de renaturalizacion urbana en
Logrofio. Las obras de naturalizacion del entorno del
edificio Patricia son un ejemplo de esta serie de
actuaciones posteriores a la de la integracién ferroviaria,
las cuales deberian ir sumandose en los siguientes afios
para contribuir al proyecto integral del corredor verde.

1.La informacién respectiva a la morfologia de Logrofio antes del
soterramiento se ha obtenido a través del Visor Cartografico de
Espafia (GeaMap. https://www.geamap.com » espana)

2. Datos sobre los usos del suelo del PERI del ferrocarril, obtenido de
los documentos del PERI disponibles en www.logrofio.es

Figura 4.1.3. Ortofotos del entorno de la estacion de ferrocarril en 2005 (arriba) y 2023 (abajo) antes y después de la actuacion de
soterramiento y regeneracion urbana. Se aprecia la creacion de nuevos viales de comunicacion, zonas ajardinadas y espacio publico
(Fuente: Visor Cartografico de Espafia (GeaMap. https://www.geamap.com > espana)).
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4.1.3. Tratamiento del espacio superior al soterramiento

a) Espacio liberado

La finalidad principal de los soterramientos es la
de liberar el espacio anteriormente ocupado por las vias
del ferrocarril y en algunos casos, las edificaciones
relacionadas con la actividad ferroviaria. El espacio
liberado es posteriormente transformado en espacios
gue se ceden a la ciudad para diversos fines, por lo que
el soterramiento es la solucién de integracion que mayor
area urbanizable cede a la actuacién urbanistica. Un
proyecto de soterramiento o enterramiento de las
vias debe estar ligado a una regeneracion del espacio

-
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-
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mediante nuevas zonas verdes, itinerarios practicables y
edificacién para suponer un proyecto de integracién
real.

Su elevado coste obliga en la mayoria de casos
a postponer la ejecucion de la integracion a un espacio
temporal mucho posterior al soterramiento, por lo que
algunas  actuaciones realizadas han  acabado
transformando el espacio en lugares para el
estacionamiento de vehiculos, carreteras provisionales o
simplemente solares sin un uso especifico (este es el
caso de algunos tramos de los soterramientos en
Mdlaga, Murcia o Alicante).

Figura 4.1.4. Vista aérea de la estacién intermodal de Logrofio y el Parque Felipe VI. (Fuente: Sacyr Infraestructuras).
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En el caso de Logrofio, el soterramiento de la
fase | ha ido continuado la regeneracion del espacio,
que, aunque lenta, ha servido para impulsar a los barrios
del sur, especialmente al barrio de Cascajos-Piqueras.
Este barrio es el que mas ha crecido de la ciudad (entre
2013 y 2023) desde la puesta en marcha de la nueva
estacion y el proceso de integracion urbanistica, siendo
la zona actualmente de gran atractivo inmobiliario en
Logrofio (Campos y Fernandez, 2024).

El soterramiento y la consiguiente recuperacion
de la continuidad de la trama urbana han representado
una oportunidad para reinterpretar la tipologia
arquitecténica de la estacién y el entorno. El proyecto
prioriza la generacion de espacios publicos y la
articulacion de anillos verdes, fomentando modelos de
movilidad alternativa. Se concibe todo el proyecto como
una topografia Unica y cohesionante de todos los
elementos urbanos, permitiendo nuevos itinerarios en la
ciudad y la total permeabilidad del espacio. A esta
permeabilidad se incluyen los nuevos recorridos
creados. Ademas de los viales, se han disefiado una serie
de caminos y paseos que han transformado el espacio
en un lugar de encuentro y ocio para los ciudadanos.

Dentro del parque se han creado amplios
senderos y carriles bici que son muy utilizados por
peatones y ciclistas. La Estacién de Autobuses y la de
Ferrocarril, al estar integradas en el mismo complejo,
permiten que los viajeros puedan moverse a pie entre
ambas sin necesidad de salir a la calle y acceder
directamente al parque y al centro de la ciudad. Un
punto afiadido es la utilizacion del espacio para albergar
ferias, conciertos y eventos culturales, lo que dinamiza

aun mas lavida en el centro de la ciudad. La desaparicién
de la barrera ferroviaria ha permitido la reconexion fisica
y social de Logrofio, devolviendo un valioso espacio a sus
habitantes y creando una nueva centralidad urbana
enfocada en la movilidad sostenible y el ocio.

Figura4.1.5. Nuevo Parque Felipe IV y Calle Hermanos Hircio (Fuente:
Google Street View 2023).

Figura 4.1.6. Nuevos desarrollos urbanisticos al lado del
soterramiento ferroviario en la Calle Miguel Delibes (Fuente: Google
Street View 2023).
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b) Corredor verde

Las actuaciones de soterramiento plantean la
posibilidad de utilizar el espacio continuo liberado para
crear un gran eje verde que se conecte con el resto de
infraestructuras verdes de la ciudad, un concepto
fundamental en la planificacién urbana contemporanea.
Este es el caso propuesto para Logrofio, asi como para
otras ciudades en las que se esta acometiendo esta
operacién (como la estrategia Green Leaves en
Valencia).

La transformaciéon del antiguo corredor
ferroviario en un eje verde es una estrategia de renatura-

Figura 4.1.7. Relacidn entre el futuro eje verde planeado en Logrofio
tras completar todas las fases de la integracion ferroviaria y el eje
naturalde zonas verdes del Rio Ebro (Fuente: Logrofio Integracién del
Ferrocarril 2002).
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lizacion urbana, mucho mas interesante que la mera
creacién de parques. La liberacidn de terrenos permite
disefiar parques lineales de gran extension, los cuales
funcionan como un cinturén verde que atraviesa la
ciudad, conectando diferentes barrios y funcionando
como una columna vertebral de la infraestructura verde.
Los nuevos ejes verdes actlan como nodos de conexion
que pueden vincularse a parques urbanos, zonas
ajardinadas, y paseos fluviales ya existentes. Esto crea
una red interconectada de espacios verdes, mejorando
la accesibilidad a la naturaleza para los ciudadanos vy
facilitando el movimiento de la fauna silvestre.

La Estrategia Green Leaves (hojas verdes) es un
claro ejemplo de esta filosoffa. Este plan busca convertir
los corredores ferroviarios en desuso y las grandes
infraestructuras en ejes verdes que conecten el parque
natural de la Albufera con la huerta norte de Valencia,
actuando como pulmones de la ciudad. Otro caso que
plantea la creacién de grandes corredores verdes es el
futuro proyecto del Bulevar de El Carmen en Murcia,
posterior a la obra de soterramiento de vias.

La creacion de estos corredores verdes
compone una estrategia de resiliencia urbana. Un
sistema interconectado de espacios verdes contribuye a
la mitigacion del efecto isla de calor, en aumento a causa
del incremento anual de las temperaturas en el planeta,
ademas la mejora en la calidad del aire, la gestiéon del
agua vy la conservacion de la biodiversidad. En el
urbanismo y las premisas de sostenibilidad globales de
la actualidad, la retirada de las vias de ferrocarril de la
superficie supone una oportunidad para la planificacién
de ciudades mas sostenibles, resilientes y habitables,

dentro de los contenidos de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030.

En el caso de Logrofio, esta estrategia es aun un
plan a muy largo plazo, ya que los soterramientos se
caracterizan por sus largos tiempos de planeamiento y

torio ha continuado creciendo y urbanizdndose
cumpliendo estas premisas. Las fases Il y lll se conciben
como la extensién loégica de este corredor verde,
permitiendo extender la losa de cubrimiento hacia el
oeste (Fase Il) y hacia el este (Fase lll), eliminando las
trincheras y los desniveles que hoy dia siguen dividiendo

desarrollo. Sin embargo, la culminacién de |la barrios como Los Lirios o Lobete, y permitiendo la
naturalizacion de la fase | ya ha demostrado que el terri- incorporacién de parques preexistentes.
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Figura 4.1.8. Tramos de actuacién para la integracién del ferrocarril en Logrofio y relacion con las calles colindantes (Fuente: elaboracion
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¢) Elementos implicitos al soterramiento

Como cualquier otra actuacion de estas
dimensiones, los soterramientos de vias de ferrocarril
traen consigo una serie de nuevos elementos vy
estructuras en el conjunto arquitecténico de la ciudad.
Los proyectos de soterramiento implican la integracion
de infraestructuras complejas para garantizar |la
funcionalidad y seguridad. El espacio sobre la losa
soterrada se convierte en una oportunidad para la
regeneracién urbana, pero su uso esta condicionado por
los elementos técnicos necesarios para el
funcionamiento del tunel ferroviario. Algunos de estos
elementos incluyen respiraderos y lucernarios para los
viales y estaciones subterraneas, salidas de emergencia
y recorridos de evacuacion y la propia losa de hormigon.

- Respiraderosy ventilacion:

Los respiraderos son elementos esenciales para
la ventilacién del tunel, ya que permiten la renovacion
del aire y la evacuacion de gases de combustion y humos
en caso de incendio. Su disefio y ubicacion estan
estrictamente regulados por normativas de seguridad.
En el caso de Logrofio, los respiraderos se integran en el
paisaje urbano de forma discreta, a menudo como
rejillas en el pavimento o estructuras minimalistas. En
otros proyectos de soterramiento, como el de Valencia,
los respiraderos se han integrado en edificios o en el
mobiliario urbano para minimizar su impacto visual.

- Salidas de emergencia y evacuacion:

Las salidas de emergencia son vias de
evacuacion cruciales que conectan el tunel soterrado
con la superficie. Estas estructuras, que suelen incluir
escaleras y ascensores, son vitales para la seguridad de
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los pasajeros en caso de un incidente. El nimero v la
distancia entre estas salidas estan determinados por la
normativa de seguridad ferroviaria, que exige un punto
de evacuacion a una distancia maxima preestablecida.
En el soterramiento de Logrofio, las salidas de
emergencia se han dispuesto a lo largo del recorrido,
conectando la estacion subterraneay los andenes con el
nuevo parque de la estacion en la superficie.

- Lalosa de hormigdn superior:

La losa de hormigdn que cubre las vias
soterradas es un elemento estructural indispensable,
donde su capacidad portante determina las
posibilidades de uso del espacio superior. En proyectos
como el de Logrofio, la losa se disefid para soportar el
peso de un parque y edificios ligeros. En otros casos,
como el soterramiento de la linea de AVE en Barcelona,
la losa ha permitido la construccién de edificios de gran
altura y otros desarrollos. Otros disefios con una menor
capacidad portante limitan el uso del espacio a zonas
verdes y espacios publicos, como en la integracion
ferroviaria de Vitoria-Gasteiz. (Santos, 2007)
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Figura 4.1.9. Seccion constructiva de los lucernarios y respiraderos
sobre la losa de cubricion al soterramiento ferroviario en Logrofio
(Fuente: Estudio de arquitectura Abalos + Sentkiewicz).

El caso de Barcelona es también interesante por
las diferencias de cota en el trazado en su aproximacién
a la estacion de Sants. Dado que el trazado ferroviario
emerge o desciende gradualmente, se ha adaptado la
losa de cubricion a las variaciones de cota,
materializando rampas, escaleras y taludes ajardinados
gue conectan el parque proyectado sobre esta con las
calles adyacentes; garantizando la accesibilidad vy la
fluidez peatonal.

Un aspecto crucial en este tipo de proyectos es
como se resuelven los limites entre la losa y las calles
circundantes, especialmente donde el tren se encuentra
a mas profundidad. Aqui, el disefio de la losa se combina
con el tratamiento arquitectdonico de los muros de la
trinchera, a menudo mediante revestimientos o incluso
el uso de muros verdes, para evitar la sensacién de foso
y garantizar una transicion suave entre el parque y la
ciudad. En la parte superior de la losa, la opcidén que
ofrece una mayor calidad urbana y permeabilidad es la
de la creacién de un parque lineal, como en el caso de
Logrofio.

En los casos en los que la losa de cobertura del
soterramiento se sitla a una cota muy cercana o incluso
idéntica a la del entorno, las posibilidades de integracion
van mas alla de la simple ajardinacion. La losa puede ser
considerada como nuevo suelo urbano con capacidad de
carga para la construccion de edificios. Un ejemplo de
este aprovechamiento fuera de nuestro pais es el del
barrio de Saint-Jean (Figura 4.1.10) en Ginebra (Suiza). En
su aproximacion a la estacion central de la ciudad, la losa
de hormigdén se concibe como un podio estructural
sobre el que se pueden construir equipamientos
publicos, oficinas, comercios e incluso vivienda.

Figura 4.1.10. Vista aérea de la integracion de la losa de hormigén
resultante a la actuacion de soterramiento de las vias del tren en
Saint-Jean, Ginebra. Entre las edificaciones sobre la losa se
encuentran una biblioteca, centro social, varios espacios comerciales
y residenciales. (Fuente: Edicion propia a través de una imagen
obtenida mediante Google Earth Pro).
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Una de las premisas fundamentales de una
buena planificacién urbanistica es que el espacio
liberado por el soterramiento no se convierta en una
nueva infraestructura de transporte, como un bulevar o
una autovia urbana. Convertir la antigua traza ferroviaria
en una via de alta capacidad para vehiculos podria
sustituir la antigua barrera ferroviaria por una nueva
barrera de trafico, que, aunque distinta, seguiria
dividiendo la ciudad, generando contaminacién acustica
y atmosférica, y limitando la permeabilidad peatonal.

En este sentido, la experiencia de proyectos
exitosos demuestra que la mejor estrategia es apostar

Figura 4.1.11. Secciones hipotéticas de dos casos de soterramiento, a la izquierda aprovechando el espacio liberado para zonas libres de
aprovechamiento ciudadano, y a la derecha sustituyendo la barrera de la via del ferrocarril por una via de trafico rodado (Fuente: Elaboracién propia).
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por la movilidad sostenible y los espacios de uso libre. La
re-funcionalizacion del espacio no solo mejora la calidad
de vida, sino que también fomenta la cohesion social y
revaloriza el entorno urbano. La elecciéon de como se
utiliza el espacio liberado es crucial. La apuesta por la
creacion de espacios libres, parques o equipamientos,
como se ha visto en Ginebra, Logrofio y otras ciudades
representa una buena practica de urbanismo sostenible
y una visién de futuro. El verdadero éxito de un
soterramiento radica en la capacidad de transformar una
cicatriz urbana en un nuevo elemento vertebral,
dindmico y revitalizador para la ciudad.

s

4.1.4. Integridad y continuidad de las actuaciones

El soterramiento ferroviario, si bien busca
resolver el efecto barrera de las vias, es un proceso que
debe ser concebido y ejecutado con un enfoque de
continuidad e integridad. La complejidad técnica vy el
elevado coste econdmico de estas obras a menudo
conducen a una ejecucién por fases, las cuales se
sustentan en una autofinanciacién por la venta de
terrenos liberados para sobrellevar los costes de las
actuaciones. Sin embargo, si estas fases no se planifican
con una visién holistica que asegure la integracién
completa de todo el corredor ferroviario, pueden
generar nuevas barreras o dejar zonas residuales sin
tratar, lo que anula parcialmente el objetivo inicial de la
intervencion.

La planificacion parcial de un soterramiento
puede crear un problema de "efecto embudo" o "cuello
de botella". Al liberar el espacio sobre las vias en un
tramo central, pero no actuar en los extremos, se
desplaza el problema de la fragmentacién urbana. Las
zonas de transicion donde el soterramiento comienza o
termina, si no se disefian adecuadamente, se convierten
en nuevas barreras visuales y funcionales, con muros de
contencién o trincheras expuestas que son dificiles de
franquear. (Santos, 2007)

El coste econdmico es el principal factor detras
de estas ejecuciones parciales. La inversion en
infraestructuras de este tipo suele superar los cientos de
millones de euros, lo que obliga a las administraciones a
buscar soluciones escalonadas. No obstante, una falta
de compromiso con el proyecto global puede llevar al
abandono de las zonas que no se han intervenido,

creando cicatrices urbanas que contradicen el espiritu
del proyecto de soterramiento.

En el contexto de Logrofio, la obra del
soterramiento del ferrocarril de la linea Castejon-Bilbao
ha sido un caso de estudio en este dmbito. El proyecto
ha conseguido liberar una gran franja de terreno en el
centro de la ciudad, creando el Parque Felipe Vly nuevos
viales. Sin embargo, es fundamental analizar la totalidad
del trazado para evaluar la integridad de la actuacion. La
urbanizacion del parque ha garantizando que el espacio
liberado sea plenamente funcional y accesible para los
ciudadanos.

A pesar del éxito del tramo central, la falta de
continuidad en la intervencién ha dejado zonas sin un
tratamiento urbano integral. En los extremos del
corredor, las zonas donde la via ya estaba atrincherada
(como en el este de la ciudad), pero no habia pasos a
nivel, el planeamiento no ha contemplado un
soterramiento completo ni una urbanizacion similar a la
del centro. Esto plantea la cuestiéon de si se podria haber
optado por actuaciones de menor coste y menor
impacto ambiental y urbanistico, pero que aun asi
asegurasen una integracion en la ciudad. La ejecucién
por fases es inevitable, pero debe estar guiada por un
plan director que asegure que cada tramo intervenido, y
cada transicién entre ellos, se integre de manera
coherente y funcional en la ciudad. El soterramiento no
termina con la losa de hormigon, sino que comienza con
ella, transformdndola en un nuevo suelo urbano que
debe ser gestionado y urbanizado para el beneficio de
los ciudadanos.
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- Discontinuidad de la trama urbana

En el extremo opuesto a las buenas practicas de
la Fase | en Logrofio se encuentran ejemplos donde el
soterramiento se ha realizado, pero el espacio superior
ha quedado abandonado, sin uso o mal utilizado. Estos
casos ilustran el fracaso de una planificacién que se
limita a la ingenierfa, sin una visién urbanistica clara.

Si  citamos algin  ejemplo, podemos
desplazarnos incluso a ciudades pequefias. En el caso de
Orihuela, donde el soterramiento se realizé para facilitar
la llegada del AVE pero la losa superior ha quedado sin
una intervencién de urbanizacion. El resultado es un
espacio no consolidado, con dreas que, en lugar de
convertirse en parques o plazas, quedan como un
terreno baldio y crean una nueva barrera urbana. Esto

demuestra que la mera liberaciéon del espacio no
garantiza su regeneracion urbana. La falta de inversion
en la fase de urbanizacién final ha dejado un proyecto
incompleto que no ha aportado el valor urbano
esperado. En el caso de la ciudad de Malaga, a pesar de
gue la estacion intermodal se ha integrado con éxito, el
espacio liberado por las vias en los tramos adyacentes
no ha sido tratado de forma integral. AlUn existen
grandes dreas de losa desaprovechadas, sin
urbanizacién ni accesibilidad peatonal clara, lo que
impide una verdadera conexion entre los barrios. La
complejidad del planeamiento y la falta de inversion han
derivado en una situacién en la que la losa soterrada se
percibe como un limite y un espacio de abandono mas
gue como un conector.

Figura 4.1.12. Vista de la losa de hormigdn que cubre el soterramiento del ferrocarril en Orihuela, un caso de desaprovechamiento del
espacio recuperado y en el que otras soluciones habrian resultado mas atractivas (Fuente: Tony Sevilla, Diario Informacion).
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- La huella edificatoria del trazado ferroviario

La presencia de las lineas de ferrocarril en el
tejido urbano no solo genera una barrera fisica si no ha
existido un planeamiento anterior, sino que también ha
dejado una huella edificatoria visible y a menudo
disfuncional. Esta huella se manifiesta en la existencia de
fachadas ciegas o medianeras opacas en los edificios
adyacentes a las vias. Estas medianeras son el resultado
de la demolicion de blogues enteros para dar paso al
trazado ferroviario o, en el caso de construcciones mas
recientes, de una planificacion que optd por no abrir
huecos o fachadas hacia la via para mitigar el impacto de
la contaminacién acustica y visual.

Esta no es la situacién de la Logrofio, sin
embargo, es una casuistica muy extendida en ciudades
medianas y pequefias de Espafia, donde la llegada del
ferrocarril fue muy precoz y careciente de planeamiento.
Si nos volvemos a trasladar a la capital murciana para
relacionarlo con la integracion del ferrocarril soterrado,
la calle Orilla de la Via-que como su nombre indica se
encuentra paralela a la antigua via de ferrocarril- ha
revelado fachadas opacas que dan testimonio de la falta
de prevision en su momento. Aunque el soterramiento
ha eliminado la barrera, la cicatriz urbana sigue siendo
visible, por lo que la integracion de estas fachadas y
edificaciones ciegas debe considerarse para una mayor
permeabilidad visual y atractivo urbano.

En Logrofio, la presencia de viarios de proteccion
paralelos a la antigua traza ferroviaria permitié que los
edificios adyacentes no tuvieran sus fachadas
directamente expuestas a la via. La existencia de estos
espacios intermedios facilitd la posterior urbanizacion
sobre el soterramiento, evitando la proliferacion de
cornisas edificadas opacas a gran escala.

Al igual que en el tratamiento de los elementos
construidos para la elevacion de trazados ferroviarios, la
medianera opaca puede tratarse con el fin de sumar al
proyecto de integracién urbanistica. Es por esto que los
soterramientos deben tener a su vez un enfoque para
poner en valor la edificacién adyacente a las vias, ya se
trate de bloques ciegos o de patrimonio arquitectdnico
ferroviario.

En cuanto al tratamiento de las medianeras,
algunas soluciones incluyen la rehabilitacién de las
fachadas con nuevos revestimientos o la instalacion de
muros verdes, o la utilizacion de su continuada
verticalidad para la expresién artistica y cultural. Este
Ultimo no es solo una practica aplicable a las fachadas
ciegas inmediatas a las vias de tren, sino también a
elementos arquitectdnicos continuos, como la East Side
Gallery de Berlin. La solucidon mas radical, sin embargo,
puede ser una nueva ordenacion del espacio que
permita la construccién de nuevos edificios. A menudo
esta situacion no es posible dado el escaso espacio libre
entre medianeras y el corredor ferroviario.

Figura 4.1.13. Medianeras ciegas en el antiguo trazado de FEVE en
Ledn. (Fuente: Google Street View 2023).
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4.1.5. Historia de los soterramientos en Espafia

La historia reciente de la integracion ferroviaria
en Espafia ha estado marcada por la ambicién de
enterrar las vias en las principales ciudades del pais,
viendo en el soterramiento un anhelo de modernidad y
regeneracién urbana que, sin embargo, ha chocado con
la cruda realidad de la gestién de grandes proyectos de
infraestructura. El soterramiento ha sido justificado a
menudo como el remedio para resolver el efecto
barrera, pero un analisis pormenorizado de su ejecucién
revela un patrén recurrente de sobrecostes y retrasos
gue han puesto en entredicho su viabilidad econémica y
social.

La promesa, en la mayoria de casos, de que estas
obras se financiarian en gran medida con la venta de los
terrenos liberados ha demostrado en casos como el de
Logrofio ser inalcanzable. Aunque el modelo de negocio,
a través de sociedades de integracién ferroviaria como
las creadas en Logrofio o Valladolid, partia de la premisa
de la autofinanciacion, la experiencia ha desmentido su
eficacia. El estallido de la burbuja inmobiliaria y la
fluctuaciéon del mercado del suelo han demostrado que
los precios de venta esperados nunca se materializaron
por completo, lo que ha generado un déficit crénico en
la mayoria de estos proyectos. Este desequilibrio
financiero ha obligado a las administraciones publicas
(gobierno central, autonomias y ayuntamientos) a
inyectar ingentes cantidades de dinero publico,
desviando recursos que podrian haberse destinado a
otras necesidades sociales o de la propia infraestructura.
(Hernandez, 2018)

Este modelo de financiar infraestructuras a
través de la especulacién urbanistica ha demostrado ser
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insostenible. La justificacion de fastuosos proyectos de
soterramiento se basé en una proyeccién de ingresos
por venta de suelo que, lejos de ser conservadora, se
cimentd en un escenario de crecimiento econdmico
ilimitado. La realidad ha sido que, incluso en los casos
donde la urbanizacién de los terrenos ha avanzado, la
venta no ha cubierto los costes de la obra, lo que ha
dejado a las sociedades de integracién con deudas
millonarias. El caso de Logrofio, si bien ha logrado la
urbanizaciéon del espacio, no ha sido ajeno a esta
problematica, requiriendo un constante apoyo
financiero por parte de las administraciones para saldar
su coste. (Logrofio Integracion del Ferrocarril 2002 —
Fase |, 2022).

Mas alld del coste, el soterramiento ha sido a
menudo una respuesta politica a una demanda social,
mas que una solucidn técnica dptima. En este contexto,
se han dejando de lado alternativas de integracion mas
eficientes y menos costosas, que podrian hasta haber
dado resultados de mas calidad. Es aqui donde la
experiencia de otros proyectos resulta ilustrativa. La
decision en ciudades como Valladolid de abandonar el
proyecto de soterramiento para optar por una
integracién en superficie y la construcciéon de un
viaducto para salvar la gran barrera del barrio de la
Pilarica ha marcado un punto de inflexidon. La inversién
se ha redirigido hacia una mejora de la infraestructura
ferroviaria, incluyendo la construccion de una nueva
estaciéon, y una integracion urbana mas pragmatica y
econdmicamente viable. Este enfoque ha demostrado
gue no siempre es necesario enterrar la via para eliminar
su efecto barrera.

La historia de los soterramientos en Espafia es la
historia de una utopia urbanistica que prometié sanear
las ciudades a través de la venta de un activo que, en
ultima instancia, resulté no ser tan liguido como se
pensaba. Los sobrecostes, los retrasos y el fracaso de la
autofinanciacién han puesto de manifiesto la necesidad
de reconsiderar la forma en que se abordan los grandes
proyectos de infraestructura. (Hernandez, 2018)

La leccion aprendida es que una planificacion
mas honesta y conservadora que apueste por soluciones

de integracion pragmatica puede resultar mucho mas
beneficiosa para el conjunto de la sociedad, evitando la
especulacion del suelo y garantizando que los recursos
publicos se utilicen de manera mds eficiente en la
mejora de la movilidad y la calidad de vida de los
ciudadanos. La experiencia de Logrofio, a pesar de sus
logros, y los ejemplos fallidos en otros puntos de la
geografia, sirven como una advertencia para futuras
intervenciones y como un argumento a favor de una
integracidn ferroviaria mas amable (como los nuevos
proyectos en Granada, Gijon, Valladolid, etc.).

Figura 4.1.14. Render del nuevo proyecto de integracion ferroviaria en Gijon, el cual contempla una cubricidn parcial e itinerarios permeables a
través de puentes peatonales y ejes verdes en vez del soterramiento completo. (Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible).
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[4.2] EN SUPERFICIE: Valladolid

Figura 4.2.1 Relacion de Logrofio y su ferrocarril. (Fuente:
elaboracion propia).

4.2.1. Intervencidon y motivaciones

La presencia del ferrocarril en la ciudad de
Valladolid no puede entenderse sin un analisis de su
impacto histérico y urbanistico, un factor determinante
en la configuracién de su morfologia urbana. La llegada
del tren en 1860 con la inauguracién de la linea Madrid-
Irin supuso la insercién de una infraestructura de gran
escala que, de manera inmediata, se convirtié en una
barrera fisica y social. Este trazado en superficie no
solo condiciond el crecimiento de la ciudad, sino que
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también la fractur6 de manera irremediable,
dividiéndola en dos sectores bien diferenciados: el
nucleo histérico, al oeste, y el barrio de Las Delicias, al
este (Pintado, 2018).

Esta division, que ha persistido durante mas de
un siglo, generd una clara dicotomia espacial,
dificultando la conectividad y la cohesion entre ambos
lados de la ciudad. El ferrocarril se consolidd como una
cicatriz urbana, un obstaculo que impedia la fluidez del
transito y la integracion de los barrios. Durante décadas,
las soluciones para mitigar este efecto fueron timidas y
puntuales, limitdndose a la creacién de unos pocos
pasos a distinto nivel. Las primeras actuaciones para dar
continuidad a la ciudad incluyeron la construccién de
viarios clave como el Paso de la Viuda y el Puente de la
Via, que, si bien solucionaban en parte el problema, no
lo resolvian de forma integral.

A lo largo del tiempo, la relevancia de esta
problematica fue ganando peso en la agenda urbanistica
de Valladolid. La llegada de la alta velocidad (AVE) en
2007 supuso un nuevo hito, intensificando la presién
sobre la infraestructura y el debate sobre su integracion.
La ciudad, consciente de la necesidad de superar esta
division y modernizar su conexién ferroviaria, planted
distintas estrategias de integracién. La mas ambiciosa, vy
que acapar6 el debate durante afios, fue la propuesta
del soterramiento de las vias. Esta solucion, con un
elevado coste econdmico y técnico, se planteaba como
la respuesta definitiva a la fragmentaciéon urbana,
permitiendo la creacién de un gran espacio publico en la
superficie y la sutura definitiva del tejido urbano. Sin
embargo, tras un largo proceso de planificacion y

debate, la opcién del soterramiento fue finalmentw
descartada, cediendo una propuesta de integracién en
superficie (Calderdn, Sainz y Garcia 2003).

Esta decision, motivada por la complejidad
técnicay la inviabilidad econdmica del soterramiento, ha
redirigido la estrategia urbanistica hacia un modelo mas
pragmatico y sostenible. El nuevo plan se centra en la
permeabilizacion del trazado a través de una serie de
intervenciones puntuales, como la reorganizacion del
espacio ferroviario, la creacion de nuevas pasarelas
peatonales vy viarias y la remodelacién de los entornos
urbanos mas proéximos a las vias. El objetivo de estas
actuaciones es, por un lado, mejorar la conectividad
entre las dos partes de la ciudad y, por otro, transformar
el entorno de la infraestructura ferroviaria en un espacio
mas accesible, seguro y habitable, reduciendo el
impacto visual y social que ha tenido durante su larga
historia.

En este sentido, se han llevado a cabo ya
actuaciones significativas como la remodelacion del
Paso Inferior de Labradores y la apertura del nuevo tunel
de Andrémeda, que han mejorado la fluidez del trafico y
la conectividad. Por otro lado, se prevén futuras
intervenciones cruciales, como la creacién de nuevas
pasarelas peatonales y viarias en puntos estratégicos y
una importante regeneracién de la estacion Valladolid
Campo Grande. Esta Ultima es un componente crucial de
esta estrategia, que se adaptard para mejorar su
accesibilidad y conectar ambos lados de la ciudad,
permitiendo el acceso a la estacién desde el barrio de
Las Delicias. Esta actuacion significard un cambio
significativo en la dindmica urbana de la zona, ya que la

huella ferroviaria en Valladolid se extiende mas alla del
propio trazado de las vias; existiendo un gran vacio
urbanistico al sur de la estacién de la ciudad ocupado
por antiguos almacenes y edificaciones ligadas a la
actividad ferroviaria en desuso.

Figura 4.2.2. Vista aérea del trazado ferroviario a su paso por
Valladolid, junto a los vacios urbanos debidos a una antigua actividad
ferroviaria (Fuente: Edicion propia a través de una imagen obtenida
mediante Google Earth Pro).
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4.2.2. Impacto del trazado en superficie en la
permeabilidad y los espacios publicos.

La presencia histérica del ferrocarril en
Valladolid se ha caracterizado por un desarrollo urbano
fragmentado, donde la permeabilidad entre los barrios
se ha visto seriamente comprometida. Las primeras
intervenciones para mitigar el efecto de esta barrera no
se concibieron como proyectos de integracion
urbanistica, sino como soluciones puntuales vy
meramente funcionales. Su principal objetivo era salvar
la distancia entre los sectores de |la ciudad, facilitando un
transito minimo y controlado. En este contexto, se
crearon los primeros pasos a distinto nivel, una serie de
infraestructuras subterrdneas o elevadas que, si bien
permitian la circulacién de vehiculos y peatones, no
generaban ningun tipo de espacio publico de calidad ni
fomentaban la conexion social®.

Ejemplos de estas primeras actuaciones son el
Paso de la Viuda, el Puente de la Via o los tuneles
peatonales de la calle Panaderos y de la calle de
Labradores. Estas obras, aunque necesarias, se limitaron
a resolver una problematica de movilidad sin abordar la
cicatriz urbana que el ferrocarril habia creado. Sus
entornos permanecieron como espacios residuales, sin
ningun tratamiento paisajistico ni material, y la
desconexion con el tejido urbano adyacente era
evidente®.

El cambio de paradigma en la politica
urbanistica, impulsado por el abandono del proyecto de
soterramiento, ha redirigido la estrategia hacia una
integracién en superficie que busca transformar el
corredor ferroviario en un espacio vital y permeable. Las
nuevas fases y proyectos se enfocan en una vision
integral que va mas alld de la mera funcionalidad. Un
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ejemplo notable de esta nueva aproximacién es la
reciente reforma del entorno del tunel peatonal de la
calle Panaderos, donde el paso subterrdneo se ha
integrado en un proyecto paisajistico y de urbanizacién
gue incluye zonas verdes, iluminaciéon mejorada y areas
de descanso, convirtiendo un punto de paso inhdspito
en una plaza publica que fomenta la estancia y la
interaccion social. De manera similar, la regeneracion del
entorno de la estacion de mercancias de Rafael Cano ha
transformado un espacio residual en un nuevo parque
urbano, demostrando que es posible reutilizar vy
revitalizar los terrenos ferroviarios en desuso para el
beneficio de la ciudad.

Esta apuesta por la integracion en superficie no
solo tiene un impacto positivo en la calidad de vida y en
la morfologia urbana, sino que también ofrece ventajas
econdmicas y sociales significativas. Al ser una opcién
considerablemente mas econdmica y rapida que el
soterramiento, permite liberar fondos para otros
proyectos y acelerar la ejecucion de las obras. Ademas,
los proyectos de integracion en superficie facilitan una
participaciéon ciudadana mds directa, ya que las
intervenciones son mas localizadas y sus efectos mas
inmediatos, lo que refuerza la cohesién social en los
barrios implicados.

3y 4. La informacion respectiva a la morfologia de Valladolid antes
de la integracion ferroviaria en superficie se ha obtenido a través del
Visor Cartogréafico de Espafia (GeaMap. https://www.geamap.com >
espana)y la Documentacion oficial del Plan de Integracion Ferroviaria
en Superficie. Disponible en la web del Ayuntamiento y en la Sociedad
Valladolid Alta Velocidad.

e
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Figura 4.2.3. Comparativa esquematica de las relaciones del viario
con el trazado ferroviario y condicionantes de crecimiento de la
ciudad de Valladolid. (Fuente: elaboracion propia).

El futuro de la integracién ferroviaria en
Valladolid continuard por esta senda con la ejecucion de
planes y fases pendientes, si las politicas municipales no
se oponen a la decisién del Ministerio de Transportes®.
Entre las mas importantes, se encuentra la
remodelacion de la estacion de Valladolid Campo
Grande para hacerla accesible desde el lado de la ciudad
mas oriental y la construccién de nuevas conexiones
rodadasy peatonales, urbanizaciones, y sustituciones de
antiguas pasarelas en puntos estratégicos. El fin de todas
estas actuaciones es el de permeabilizar el trazado de
forma integral, convertirlo en un eje vertebrador vy
funcional y ofrecer a la ciudadania espacios de uso y
disfrute, transformando la barrera histérica en un
corredor de conexion segura y vital para la ciudad
(Adelante Valladolid, 2025).

5. Actualmente, la ciudad de Valladolid se encuentra en una disputa
politica y técnica sobre la futura integracion del ferrocarril, que
enfrenta al gobierno municipal con el gobierno central y el Ministerio
de Transportes. El Ayuntamiento de Valladolid, liderado por el Partido
Popular, ha manifestado su intencién de resucitar el proyecto de
soterramiento de las vias, una propuesta que, a pesar de su alto coste
y los problemas de financiacién que la paralizaron en el pasado, es
vista como la solucién definitiva para coser la ciudad y eliminar la
barrera histérica. Por su parte, el gobierno central, a través del
Ministerio de Transportes, mantiene su firme apuesta por el plan de
integracion en superficie que ya estd en marcha. La postura del
Ministerio y de la sociedad Valladolid Alta Velocidad, que gestiona el
proyecto, es que el plan actual ya ha avanzado y se han invertido
fondos, por lo que una vuelta al soterramiento supondria un
retroceso significativo y una gran inseguridad juridica y econémica
para el proyecto. Las encuestas indican que el 65% de los
vallisoletanos votan por acelerar la integracion del ferrocarril.
(Informacion obtenida a través de Adelante Valladolid 2025).
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. Laintegracion en superficie permite la creacion
de corredores ferroviarios de cercanias sin necesidad de
interrumpir el servicio de la red, garantizando una
mejora continua de la movilidad. A su vez, promueve la
permeabilidad urbana a través de la red de transporte
activo, como la movilidad peatonal y ciclista, que se
potencia con la remodelaciéon de los entornos.

A diferencia del soterramiento, supone un
proyecto que ya estd en marcha y con un plazo de
ejecucion realista de aproximadamente cinco. Es una
solucion que permite actuaciones compatibles con el
trafico ferroviario; ofrece una mayor flexibilidad del
sistema en vistas de futuro y una mejor seguridad al
tener un acceso inmediato a los trenes. La integracion
en superficie es a su vez coherente con las tendencias en
el resto de Europa, que han demostrado que la
coexistencia del ferrocarril en la trama urbana es posible
y puede ser un caso de éxito. El triunfo de estos ejemplos
radica en un enfoque que va mas alld de la mera
funcionalidad, considerando el impacto social vy
paisajistico.

(11}

Integracién | Soterramiento
Tiempos de ejecucién, tramitacién, redaccion y puesta en servleIn{ .
gLz 5-6 afos .. 17-19 afios 2
COSTES Costes de las obras y del esfuerzo inversor por parte de mdu las Mml‘nlstra‘dn‘n‘e;
+ INTEGRACION TRAMA URBANA 350 M€ VS, 1 -570 M€ %

+ OPERACION GLOBAL 1.500 M€ vs 2.765 M€
ARAPE. RN

Capacidad de ¥ dela yla
“““““““ Flexibilidad .. Rigidez

Inicio de obras -
e Ya en marcha - Empezar de cero Hri

(inicio obras en 8 afios)

Figura 4.2.4. Comparativa de costes, plazos y viabilidad entre
integracion en superficie y soterramiento por el informe de ADIF en
Valladolid (Fuente: Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible).
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Figura 4.2.5. Situacién de la via del tren en Calle Salud y Calle de la

Via, aun sin integracion (Fuente: Google Street View 2024).

i ‘_:.‘;-'

Figura 4.2.6. Situacion de la via del tren en Plaza Rafael Cano, tras el
proyecto de integracion (Fuente: Google Street View 2024).

Figura 4.2.7. Situacion de la via del tren en Calle Panaderos, tras el
proyecto de integracion (Fuente: Google Open Photo 2025).
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Figura 4.2.8. Tramos de actuacion para la integracion del ferrocarril en Valladolid y relacién con las calles colindantes (Fuente: elaboracion propia).
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4.2.3. Mitigacion del efecto barrera

El principal desafio de las actuaciones de
integracién reside en lograr una permeabilidad
perceptible y practicable en el dia a dia de los usuarios.
Para lograr esto, se deben crear itinerarios accesibles
gue den continuidad a los recorridos existentes vy
naturales de los flujos de movimiento urbanos. Es por
eso que existen dos formas de dar continuidad, salvando
las diferencias de cota: por encima o por debajo de las
vias de ferrocarril. El tratamiento de los bordes del
corredor que se mantiene impermeable, ya sea por su
poco interés urbanistico o impedimentos fisicos,
también debe quedar atendido para lograr que los
nuevos itinerarios sean seguros y practicables.

a) Continuidad por encima de las vias del
ferrocarril

La continuidad por encima de las vias se
presenta como una de las soluciones mas versatiles y de
ejecucién inmediata para fomentar la permeabilidad de
cualquier corredor ferroviario. Esta tipologia de
intervencién se basa en la construccion de pasarelas
peatonales, puentes o viaductos rodados que salvan la
infraestructura sin necesidad de alterar su cota. Su gran
ventaja reside en que no requiere una intervencion
directa sobre la red ferroviaria, lo que minimiza las
interrupciones en el servicio y optimiza los tiempos de
construccion (Santos, 2007).

Sin embargo, a pesar de su versatilidad, estas
estructuras pueden plantear desafios significativos. Su
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disefio, en ocasiones puramente funcional, puede
generar nuevas barreras fisicas y de accesibilidad,
especialmente para personas con movilidad reducida o
grupos mas vulnerables, si el desnivel se resuelve
Unicamente con escaleras. Es fundamental que el disefio
sea continuado e incorpore rampas, ascensores o
cualquier otro elemento que garantice una accesibilidad
universal.

El abanico de posibilidades de esta solucién va
mas alld de las tradicionales pasarelas metdlicas de
caracter industrial. Un enfoque mads avanzado y de
mayor calidad paisajistica propone la creacién de
topografias continuas que se elevan progresivamente
para salvar las vias. Estas estructuras, disefiadas con
criterios de paisajismo, integran elementos vegetales y
se conciben no solo como un punto de paso, sino como
un espacio de estancia y convivencia. Este modelo, que
convierte un paso elevado en un auténtico parque lineal
sobre las vias, encuentra un interesante paralelismo
conceptual con los pasos para la vida salvaje (wildlife
crossings) que se construyen para permeabilizar grandes
infraestructuras de transporte en entornos naturales,
permitiendo que la fauna cruce de forma segura y
minimizando la fragmentacién de los ecosistemas.

En el caso de Valladolid, el Estudio Informativo
de Adif para la integracién en superficie contempla la
futura construccién de varias pasarelas que podrian
adoptar esta vision. Se proyectan nuevas pasarelas sobre
la red ferroviaria en puntos del sur del trazado, como en
Calle Tierra de Sepulveda o Calle Tierra de Gomara, con

el fin de reforzar la conexion entre los barrios. La
actuacion mas ambiciosa de este tipo es el gran puente
peatonal proyectado en la nueva estacion de Valladolid
Campo Grande, que creard una transicion entre el tejido
urbanoy la infraestructura, transformando puente en un
verdadero espacio publico elevado con vistas sobre el
corredor.

La creacion de recorridos peatonales elevados
demuestra ser un caso de éxito alrededor del mundo, ya
que con el adecuado tratamiento de sus accesos vy
paisaje se convierte en un lugar de gran atractivo que

fluye por encima de la vida y el trafico urbanos. Algunos
casos de éxito surgen por la necesidad de salvar
distancias sobre corredores de gran transito rodado o
ferroviario o tras el aprovechamiento de infraestructura
abandonada, pero estos modelos pueden ser
trasladados a una escala mas pequefia y competir con el
paso elevado tradicional. Afladen a su vez una nueva
vision de la ciudad y un valor urbanistico a la
infraestructura ferroviaria, la cual puede ser observaday
entendida como un elemento articulador de |la
morfologia urbana.

Figura 4.2.9. Vista de Seoullo Skygarden en Seul, Corea del Sur, un parque lineal que aprovecha un antiguo trazado elevado y crea un itinerario
peatonal seguro sobre las vias de su estacion central de tren (Fuente: Jeanine Barone, Architectural Digest).
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b) Continuidad por debajo de las vias del
ferrocarril

La continuidad por debajo de las vias representa
la solucion mas recurrente y profunda en la estrategia de
integracién ferroviaria en superficie de Valladolid.
Aungque no tan inmediata como la construcciéon de
pasarelas elevadas, esta tipologia de intervencién
también permite el desarrollo de la actividad ferroviaria
de manera ininterrumpida mientras se crean nuevas
conexiones bajo la infraestructura. El plan de ADIF
proyecta hasta nueve nuevos pasos inferiores o
remodelaciones, como es el caso de la transformacion
de tramos viarios en pasos subterraneos en el entorno
del Arco de Ladrillo (Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, 2024).

Esta solucién genera un entorno mas seguro y
libre de barreras al eliminar los cruces a nivel,
reduciendo el riesgo de accidentes y el ruido asociado al
trafico ferroviario. La disponibilidad de suelo liberado en
los accesos a los tuneles permite una reorganizacién
topografica del terreno, abriendo la oportunidad para la
creacion de nuevos espacios publicos. Ejemplos
recientes en Valladolid, como la Plaza de Rafael Cano o
el tunel peatonal de la Calle de los Panaderos, ilustran
este potencial.

En estos casos, el disefio paisajistico ha
transformado lo que eran tuneles oscuros e inhdspitos
en verdaderas plazas urbanas integradas, dotando al
entorno de vegetacion, iluminacion de calidad vy
mobiliario urbano. Este enfoque holistico de |Ia
intervencién permite que estas areas, histéricamente
marginales, se conviertan en elementos centrales de sus

66

respectivos barrios, fomentando la cohesidon social y el
sentido de pertenencia.

La regeneracién de estos espacios va mas alla de
la mera funcionalidad; dota a los barrios de nuevos
puntos de encuentro y equipamientos, reforzando la
cohesién social. La calidad del disefio es crucial, ya que
debe abordar no solo la estética, sino también la
seguridad (Santos, 2007).

Es fundamental que el disefio de estas
infraestructuras incorpore una perspectiva de género y
de accesibilidad universal para garantizar que sean
seguros y practicables por todos los colectivos,
superando los modelos obsoletos de tuneles estrechos
y sin visibilidad. La versatilidad de esta solucion se
adapta a las condiciones espaciales, pudiendo salvar los
desniveles con rampas suaves o ascensores, asegurando
que la accesibilidad no se vea comprometida incluso en
entornos urbanos mas densos o con topografias
complejas.

La revalorizacién de las zonas aledafias a las vias,
antes marginales, se convierte en un incentivo para la
inversion publica y privada. La transformacion de estos
espacios en zonas atractivas y seguras no solo beneficia
a los residentes, sino que también estimula la actividad
econdmica local. En este sentido, la colaboracion entre
la Sociedad Valladolid Alta Velocidad, el Ayuntamiento y
las asociaciones de vecinos se presenta como un
elemento clave para asegurar que los proyectos de
permeabilizacion respondan a las necesidades reales de
la poblacién.

En el marco de la planificacion urbanistica, la
estrategia de integracién del ferrocarril en la ciudad es
tan crucial como las obras en si mismas. No basta con
perforar la barrera fisica de las vias, sino que es
fundamental realizar un estudio exhaustivo de los
recorridos naturales y los patrones de movimiento de la
poblacion.

La ubicacién de las nuevas aperturas, ya sean
pasarelas o pasos subterraneos, debe responder a las
necesidades reales de los ciudadanos, garantizando la
permeabilidad efectiva del trazado ferroviario. Un plan
de integracion exitoso identifica los flujos peatonales y
de vehiculos mas intensos, y sitla las intervenciones en
puntos que realmente conectan barrios y fomentan la
actividad. También se deben potenciar las conexiones ya
existentes, restaurando o reimaginando las aberturas
que ya existen bajo el trazado del ferrocarril. De lo
contrario, se corre el riesgo de construir infraestructuras
gue, aunque técnicamente viables, no son utilizadas por
los ciudadanos, convirtiéndose en  soluciones
ineficientes que no logran mitigar el efecto barrera.

La implementacion de estas soluciones no solo
depende de la decision técnica o politica, sino que esta
influida por otros factores determinantes. La presién
social y el urbanismo participativo juegan un papel
crucial. La demanda de los vecinos por una ciudad mas
unida y accesible ha sido un motor constante en la
evolucién de estos proyectos, obligando a las
administraciones a buscar soluciones que realmente
mejoren la calidad de vida de los ciudadanos y sean
rapidas y efectivas (Santos, 2017).

Figura 4.2.10. Proyecto de integracion mediante un recorrido bajo las
vias del tren en Via de Ariza (Fuente: Ministerio de Transportes).

A. Zona Sur
La continuidad de la calle Campo de Gémara

{fando una nueva topografi

Figura 4.2.12. Proyecto de integracion mediante un paso inferior en
Calle Licenciado Bellogin (Fuente: Ministerio de Transportes).
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c) Tratamiento de bordes

El tratamiento de los bordes del trazado
ferroviario en superficie constituye el tercer pilar
fundamental de una estrategia de integracién urbana
completa. Mientras que las actuaciones de
permeabilidad —por encima o por debajo de las vias—
aseguran la continuidad de los flujos, el tratamiento de
los bordes garantiza la integridad y seguridad global de
la intervencion.

Esta medida es de vital importancia, dada la alta
velocidad del trafico ferroviario y el riesgo inherente a
los cruces no regulados, que han ocasionado tragicos
accidentes en ciudades como Alfafar o Montcada i
Reixac. En el contexto de Valladolid, donde la
infraestructura discurre por un entorno urbano
consolidado, la separacion de la via del resto de la ciudad
se ha realizado tradicionalmente mediante muros vy
vallados. Sin embargo, en muchos tramos, estas barreras
se encuentran deterioradas, lo que degrada el entorno
urbano y puede incentivar la creacion de itinerarios
peatonales informales y peligrosos. Esta situacion no
solo plantea un problema de seguridad publica, sino que
también contribuye a la percepcién de la via como una
cicatriz urbana deshumanizada, generando un espacio
marginal y poco atractivo que contrasta con el tejido
urbano adyacente (Santos, 2017).

Por este motivo, el proyecto de integracion
ferroviaria en Valladolid aborda de manera crucial la
renovacion y mejora de estos bordes. La estrategia se
centra en lainstalacion de barreras de proteccién que no
solo cumplen una funcién de seguridad, sino
gue también afiaden un valor paisajistico y ambiental. La
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incorporacion de elementos arquitecténicos y de disefio
en estas barreras permite mitigar la contaminacién
sonora vy visual, transformando la percepcion de la via
como una cicatriz y humanizando su entorno. El objetivo
es ir mas alld de la mera contencion, construyendo
elementos que se integran de forma armoénica en el
paisaje urbano circundante.

Ademas, se aprovecha el espacio residual entre
el viario y la propia infraestructura para crear jardines
lineales o corredores verdes. Estos espacios no solo
mejoran la estética, sino que su vegetacién contribuye a
la absorcion de ruido, la mejora de la calidad del aire y la
creacion de un microclima mas agradable. La vision es
gue estos corredores no sean simplemente franjas de
paso, sino espacios de uso y disfrute que ofrezcan
nuevas oportunidades de recreo y desplazamiento
peatonal o ciclista, conectando barrios a lo largo de las
vias.

Figura 4.2.13. Carril bici, jardin lineal y pared vegetal en
Alleenhouderstraat, Tilburg (Fuente: Google Street View 2023).

El adecuado tratamiento de los bordes, permite
a suvez la creacion de espacios de calidad cuando existe
una distancia libre muy escasa entre la edificacion y la
via del ferrocarril, donde puede no ser posible la
creacién de un paso elevado o subterrdneo. La
peatonalizacidn del vial inmediatamente adyacente a las
vias del ferrocarril, junto con su debido ajardinamientoy
la colocacion de barreras que incluyan un elemento de
paisaje puede ser una solucién muy interesante en estos
casos

Extrapolando a otra forma de integracion
ferroviaria, esta Ultima situacidn es la ocurrida algunos
tramos de la actuacién de la cubricion de las vias de la
alta velocidad en el barrio de Sants, Barcelona. En esta
actuacién, El descenso del corredor ferroviario desde
una cota superior a la del terreno, para introducirse
después bajo este, genera una serie de desniveles. Estos
desniveles y dada la proximidad de la edificacién
existente, son utilizados para la creaciéon de grandes
pantallas vegetales que mitigan el efecto de verticalidad
de las grandes barreras de las paredes de cubricién.

En suma, el tratamiento de los bordes dota al
proyecto de una integridad global. Permite que la ciudad
se beneficie de la permeabilidad y el movimiento de
personas a través de corredores seguros, a la vez que
separa la actividad pesada del ferrocarril de la vida
cotidiana urbana. Esta dualidad entre permeabilidad y
proteccion define un modelo de integraciéon en
superficie coherente y eficaz, que equilibra la conexién
con la seguridad y la calidad paisajistica, transformando

la barrera en una oportunidad para la regeneracion
urbana (Santos, 2017).
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Figura 4.2.14. Situacion actual en la Calle Antoni de Campmany tras
la cubricion de las vias de |a alta velocidad a su entrada en Barcelona.
El muro delimitante se ha dotado de un ajardinamiento vertical,
mientras que el espacio colindante se ha peatonalizado y se han
abierto varios alcorques (Fuente: Google Street View 2023).
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- Secciones: actuaciones posibles para mitigar el
efecto barrera

Recorridos inferiores al trazado (espacio disponible) Recorridos inferiores al trazado (espacio no disponible)
Disefio de un itinerario peatonal bajo las vias del Si el espacio es limitado a causa de la cornisa
ferrocarril, integrando un proyecto de paisaje y edificada, se pueden optar a actuaciones mas
regeneracion urbana gracias a un gran espacio libre compactas y consolidadas, garantizando la accesibilidad
disponible para la actuacién. mediante rampas o ascensores.
—
(=

_—

3

|,
Figura 4.2.15. Itinerario peatonal inferior al trazado en superficie. Figura 4.2.16. Itinerario peatonal inferior al trazado en superficie.
Posibilidad si hay espacio disponible (Fuente: elaboracién propia). Posibilidad si no hay espacio disponible (Fuente: elaboracion propia).
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Proteccion y ajardinamiento de bordes Recorridos superiores al trazado
También en espacios muy acotados por la La creacion de itinerarios peatonales que crucen
edificacion u otras infraestructuras, se puede optar por las vias por encima de forma segura, accesible y atractiva
crear itinerarios peatonales y ciclistas al borde del garantiza la correcta permeabilidad del trazado
corredor ferroviario, protegido de su actividad. ferroviario.
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Figura 4.2.17. Tratamiento de bordes inmediatos a la actividad Figura 4.2.18. Aprovechamiento del espacio inferior como refugio
ferroviaria. (Fuente: elaboracion propia). climético. (Fuente: elaboracién propia).
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4.2.4. El caso de Valladolid como inspiracion para
futuras intervenciones de integracion en Espafia

La historia reciente de la integracion ferroviaria servido de catalizador para un cambio de mentalidad en
en Espafia ha estado marcada por la apuesta casi la direccion de los proyectos ferroviarios a nivel nacional.
incondicional por el soterramiento de las vias, una By ; . \
,, . La apuesta por una solucién mas realista y ~]
solucién que, aunque deseada por su capacidad para , ) ) & J
o .. sostenible se ha convertido en una referencia para otras L
eliminar por completo la barrera fisica, ha demostrado ) o o - W
. ) ciudades que enfrentan problematicas similares. Tal es AR { _
ser compleja, costosa y, en ocasiones, de resultados ’ ) _ Nl S 27 -
- asi que, en la actualidad, numerosos proyectos de R Y
inciertos. ' o, o . ] X ¥
integracién en el territorio espafiol estan optando por : LB
La experiencia de estos grandes proyectos ha modelos que priorizan la superficie o una soluciéon mixta. _ o - *
. . . . , ! ; 3
revelado que los buenos resultados no siempre estan Ciudades como Granada, Talavera de la Reina, Jaén o 4
. . . . . . - . i by
garantizados, especialmente en lo que respecta a los Palencia (Adif y Ministerio de Transportes y Movilidad : : x%
sobrecostes y los largos plazos de ejecucion. Un caso Sostenible, 2024) han abandonado la idea del . Tl ;
paradigmatico de esta problematica es el de Alicante, soterramiento total en favor de estrategias que se _ - T = . A :
donde el proyecto del Parque Central ha sufrido centran en la permeabilizaciéon del trazado, la creacién T — b :
multiples retrasos y un aumento considerable del de nuevas conexiones y la regeneracion de los bordes. ,—" : : - > :
presupuesto. La ambicion inicial de soterrar la estacién ) L i g v j i
) o Este cambio se debe a una conjuncién de
y liberar una gran extensién de suelo para un parque . L = . : =i 2 b
) . . factores, entre los que destacan la viabilidad econdmica : e : B
urbano se ha visto ralentizada por las dificultades i ) o i i I . A
: ! L : . de las intervenciones en superficie, la capacidad de s ——— 5= :
financieras y técnicas, dejando una obra inacabada que ) o = = =
) ) ) ) . . obtener resultados en un plazo mas cortoy la posibilidad : = ;
evidencia los riesgos inherentes a esta tipologia de A o s T
. ., de mantener la operatividad ferroviaria durante las e Fy
intervencion. . ) . - 3
obras. Ademas, estas soluciones permiten una mayor : = : = i i y ey
En este contexto, el caso de Valladolid se erige flexibilidad en el disefio y una adaptacidon mas precisa a i = S TnarE AT A ]_f;| (5 ,Z.m Y TR ‘}' 7% 1 "'."\ o J \ oy Sl
. . . . , . rp——— ™ s i L 3l * dah M 3AE i) b L5 :,‘ "-;":.__.; M L W S
como un punto de inflexiéon y un ejemplo de un nuevo las dindmicas urbanas locales. Lo que se puede aprender Fo o TR AT i i WS SRS e N
paradigma en la planificacién urbanistica. El descarte del del caso de Valladolid es que, para numerosas ciudades

soterramiento a favor de una integracion en superficie
ha demostrado que es posible abordar la fragmentacién
urbana de manera pragmatica y efectiva. La experiencia
vallisoletana, con sus intervenciones de permeabilidad
a través de pasos inferiores y pasarelas elevadas, ha
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espafiolas que sufren la fragmentacion causada por las
vias de ferrocarril, la solucidon no siempre radica en una
intervenciéon de maxima escala, sino en una serie de
actuaciones estratégicas bien planificadas que generen
resultados de alta calidad urbanistica y social.

N

Figura 4.2.19. Vista del proyecto de integracion del ferrocarril en Valladolid a su paso por la Plaza Rafael Cano (Fuente: Fernando Martin, Diario de Valladolid).
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%4.2.5. Plano de trabajo: Valladolid |
EAnali :

Manzana cerrada

Bloque abierto con esp. privado
Blogue abierto :
Terciario
Industrial

Equipamiento deportivo

Equipamiento educatico
Equipamiento religioso
Equipamiento administrativo
Zona verde PGOU
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[4.3] ELEVADO: Girona

Figura 4.3.1. Relacion de Girona y su ferrocarril. (Fuente:
elaboracion propia).

4.3.1. Intervencién y motivaciones

Girona ha estado histéricamente vinculada al
desarrollo del ferrocarril en Espafia, siendo un nodo
estratégico en la linea que conectaba y conecta
actualmente Barcelona con la frontera francesa. Como
en muchas otras ciudades, su estacion de tren se planted
como una estacion pasante en la ciudad, por lo que la
evoluciéon de la infraestructura ferroviaria ha supuesto
un impacto significativo en la morfologia urbana y en la
vida cotidiana de sus habitantes.
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La llegada del ferrocarril a Girona se produjo en
1862, como parte de la expansion de la linea Barcelona-
Portbou hasta la frontera con Francia. En la década de
1970, Girona experimentd una transformacion
significativa en su infraestructura ferroviaria con la
construccion de un viaducto elevado que atravesaba la
ciudad, motivado por la realizacién de este tipo de obras
elevadas en Estados Unidos y algunas ciudades
europeas. Esta intervencion, inaugurada en 1973,
convirtié a Girona en la primera capital de provincia en
Espafia en contar con una estacién de tren con trazado
elevado.

El proyecto consistié en la edificacion de un
viaducto de hormigén de aproximadamente unos 2km
de longitud, con vanos que poseen una luz promedia de
20m. Esta estructura permitid suprimir varios pasos a
nivel que anteriormente fragmentaban la ciudad,
liberando aproximadamente 70.000 metros cuadrados
de terreno urbano y permitiendo totalmente las
comunicaciones del viario de la ciudad. (Fernandez,
Manterola y Fernandez, 1975).

«A nadie escapa que estas obras van a
representar un cambio total en la fisonomia de la
inmortal ciudad. Actualmente el tendido ferroviario y las
dependencias anejas a la estacion, representan algo asf
como una muralla para su expansion, imposibilitan la
construccion de nuevas calles, nuevos edificios,
mantienen marginados a los populosos barrios situados
«al otro lado», (seguin desde donde se mire, claro) que
de esta forma parecen no pertenecer a la ciudad [...].». ?

Josep BOSCH «El paso elevado...», a El Correo
Catalan, 27 de febrero de 1972

La nueva estacion de tren se ubicé centrada y elevada,
siguiendo un disefio funcional que integraba los
servicios para viajeros en la planta baja, mientras que las
vias y andenes se situaban en la parte superior,
accesibles mediante escaleras y ascensores.

1. Relato extraido de RACO (Revistes Catalanes amb Accés Obert),
perteneciente a Jordi Aragd (2012), Revista de Girona, Nim 212. E/
viaducte de mig segle.

Figura 4.3.2. Vista aérea de la construccion del viaducto y la estacién
de tren de Girona, donde se puede observar aun el antiguo trazado.
(Fuente: Fernandez, Manterola y Fernandez, 1975).

Las motivaciones de la época para una
intervencidon de permeabilizar la linea de ferrocarril se
debieron al gran crecimiento de la poblacion y en
ofrecer una respuesta al efecto barrera. Al elevar las vias,
se eliminarian todos los pasos a nivel que ocurrian en los
cruces de viario con la linea de ferrocarril, facilitando la
movilidad de los automdviles y peatones. La nueva
estacién y el viaducto representaban un avance en
términos de disefio y funcionalidad, adaptandose a las
necesidades del momento vy representando una
actuacion novedosa y revolucionaria para la época en
Espafia.

En enero de 2013 llegaria la alta velocidad a
Girona, lo que supondrd un nuevo trazado de ancho
convencional y una nueva estacién de pasajeros. En el
momento se optard por un trazado subterrdneo que
apenas interferira con la ciudad y por una estacion aneja
a la existente. Este nuevo proyecto estudiard en un
principio el soterramiento de las vias existentes a su
paso por la ciudad, la creacién de una nueva estacién
central que acogeria todos los, asi como la demolicién
del viaducto.

La situacion del viaducto en la época serd de
cierto abandono y desprestigio, destinando todo el
espacio subyacente a aparcamientos no regularizados y
zonas de descampado. Por esta razdn, la opinion publica
y politica se verd muy a favor de las actuaciones
proyectadas para la llegada del AVE, en la que se
planteara una gran reforma urbanistica que romperia
con la “barrera” que ahora supondria el viaducto
(Moreno, 2011). El desenlace final serd sélo el
soterramiento de las nuevas vias de alta velocidad vy la
creacion de la estacion actual por falta de presupuesto,
lo cual generara un descontento general en la poblacién.

79



°ITULO 4: CASOS DE ESTUDIO. TRES TIPOLOGIAS Y TRES CIUDADES: LOGRONO, VALLADOLID Y GIRONA

NTEGRACION DE LOS TRAZADOS FERROVIARIOS EN LOS TEJIDOS URBANOS

OMPARATIVO DE SOLUCIONES SOTERRADAS, EN SUPERFICIE Y ELEVADAS EN TRES CIUDADES ESPANOLAS

Sin embargo, el mantenimiento del trazado
elevado del tren seguird suponiendo una situacion de
total permeabilidad urbana y de potencial integracion.
En la actualidad, se han llevado a cabo varias
actuaciones para naturalizar e integrar el viaducto con la
ciudad. Un carril bici aislado discurre por debajo de esta
estructura, recorriendo la ciudad de norte a sur. Se han
creado también nuevas zonas verdes en el espacio
subyacente y se ha dotado de un elemento verde vertical
a gran parte del viaducto. Durante la noche, permanece
iluminado y crea un recorrido seguro que atraviesa la
ciudad de una forma mas amable (Merino, 2023). El
viaducto puede seguir suponiendo una barrera visual,
pero su integracion debe servir como herramienta para
humanizarlo.

4.3.2. Impacto del trazado elevado en la permeabilidad
y los espacios publicos

La elevacién del trazado ferroviario en Girona ha
tenido su mayor impacto en la interconectividad del
viario de la ciudad. Antes de la elevacién, la ciudad
contaria con cinco pasos a nivel para cruzar las vias del
tren en automovil de forma regulada (Calle de Santa
Eugenia, Ronda Ferran Puig entre otros), ademas de
muchos otros puntos donde las personas atravesaban
las vias de formairregular?. Esta actuacion fue clave para
el desarrollo de la ciudad en sus ejes sur y oeste,
especialmente para la creacién y consolidacion de
nuevos barrios en el oeste, como La Devesa o Riera
Guell; asi como para su conectividad con la poblacién
anexa de Salt. La creacién de hasta siete nuevas vias
principales para el trafico rodado y la desaparicién del
efecto barrera propicié el crecimiento de la ciudad en los
espacios libres alrededor de la estacion.
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Figura 4.3.3. Comparativa esquematica de las relaciones del viario
con el trazado ferroviario y condicionantes de crecimiento de la
ciudad. (Fuente: elaboracion propia).

2.La informacidn respectiva a la morfologia de la ciudad de Girona
antes de la actuacién de elevacion del trazado ferroviario se ha
obtenido a través del Visor Cartografico de Espafia (GeaMap.
https://www.geamap.com » espana)

El viaducto no pasarda a ser el elemento
vertebrador de la morfologia de la ciudad existente
posterior, sino que este se enmarcara dentro del borde
de las vias ya existentes adyacentes al trazado-Calles
Bonastruc de Porta y D’en Tomds Mieres-. Se producira
una respuesta al desarrollo de la ciudad preexistente en
torno al borde de la via ferroviaria, una situacién
urbanistica que se ha repetido numerables veces en
nuestro territorio y que puede dar lugar a diferentes
problematicas atendiendo al contexto urbano.

Esta serd también la razén por la que el espacio
libre entre el viaducto y la cornisa de la edificacién no
serd constante, y tenderd a estrecharse hacia el norte
(donde ya existia tejido urbano) y ensancharse en el
entorno de la estacion y el sur. La creacidn de la actual
estacion liberard también el espacio ocupado por la
playa de vias de la antigua estacién, que actualmente
forma parte del Parc Central de Girona, debajo del cual
discurre la linea de alta velocidad Barcelona-Frontera
Francesa.

En comparacion con los casos de integracion
mencionados en los subcapitulos anteriores, los
espacios generados como un “vacio” debajo del
viaducto tienen un potencial interesante que ofrece
posibilidades muy diversas. El viaducto elevado es una
tipologia que, aunque no es completamente inocua en
términos de impacto visual o sonoro- particularmente
en areas adyacentes a las vias - revela relaciones
interesantes con el nivel de la calle, especialmente en los
tramos construidos que no se vertebran sobre carreteras
preexistentes. (Hormigo y Morita, 2004).

En el caso del viaducto de Girona, la estructura
interactUa en la mayor parte de su recorrido de forma
permeable con la ciudad, permitiendo el libre

movimiento bajo este y la utilizacién de su espacio. Se
trata por ende, de un espacio vacio relacionado
directamente con la linealidad de su recorrido y la altura
del viaducto.

CITY
cITY

GAP

Figura 4.3.4. Ferrocarriles, autopistas y espacios vacios. El caso del
ferrocarril elevado o las autopistas. Los dibujos ilustran cémo esta
tipologia puede existir dentro de la ciudad como un mero generador
de espacios vacios o también como un elemento que permite a la
ciudad interactuar con esos espacios. Abriendo la posibilidad para
que la ciudad crezca, utilizando los espacios abiertos debajo de ella.
(Fuente: Hormigo y Morita, 2004).

Como ya se ha comentado anteriormente, la
mayor parte del viaducto (o la que va desde la estacién
hacia el norte) se enmarca dentro de una morfologia
urbana practicamente existente y limitada por el
anterior borde ferroviario. La parte sur del trazado, aun
siendo colindante en su mayoria con espacio libre, ha
seguido la tendencia de la estructuracion existente y ha
segregado vias y calles que lo recorren paralelamente.
Esta situaciéon ha dado lugar en la ciudad durante
muchos afios a la utilizacién de este privilegiado espacio
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como lugar de estacionamiento de vehiculos, o
directamente a su inutilizacién. Las intervenciones mas
recientes han sido las que verdaderamente han dotado
a este espacio de un mayor grado de integracién
urbanistica, motivando a un cambio de percepcién sobre
el viaducto.

Dado que el area de intervencién esta limitada
por la seccion que producen las calles y edificios
paralelos a la estructura, las soluciones de integracion
tienden a responder a la linealidad y a estrategias de
movilidad e infraestructura verde conectiva. En los
tramos del viaducto mas cercanos al centro histérico se
ha liberado el espacio anteriormente ocupado por los
vehiculos para realizar estas actuaciones.

La capacidad de ofrecer estas posibilidades tan
especificas de uso e interaccion es una caracteristica
importante de los espacios vacios bajo las vias de tren
elevadas, los cuales pueden brindar unas posibilidades
de uso Unicas a esta tipologia.

4.3.2.1. Tratamiento del espacio inferior al viaducto

a) Actuaciones gue favorecen la integracién del
trazado elevado del ferrocarril

Aunque el viaducto ha sido objeto de debate
durante décadas por su impacto visual y fisico, en los
Ultimos afios se han llevado a cabo intervenciones
destacables que demuestran su importancia como un
eje activo para la ciudad. Uno de los ejemplos mas
relevantes es la adecuacion del tramo del viaducto
comprendido entre la Plaza Europa, la calle Bonastruc de
Portay la zona adyacente a la estacién de tren, donde se
ha desarrollado un corredor ciclista y peatonal de
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aproximadamente un kildbmetro de longitud. Este
espacio ha sido concebido como un eje vertebrador
dentro de la red de movilidad activa de la ciudad.

La intervencion, realizada en 2016 con un
presupuesto reducido de apenas 220.000 euros,
contempldé la instalacion de iluminacién cenital, la
incorporacion de vegetacion trepadora en los pilares del
viaducto vy la aplicacion de arte urbano que transforma
el recorrido en un espacio visualmente atractivo.

El espacio publico y multifuncional proporciona
sombra en verano y refugio en dias Iluviosos, sirviendo
como una conexién agradable y segura entre distintos
barrios de Girona tanto de dia como de noche. El
entorno del viaducto en calle Bonastruc de Porta, donde
se ha logrado la integracion mas notable, estd rodeado
por usos mixtos (residencial, comercial y de servicios), lo
cual ha favorecido una apropiacion progresiva del
espacio por parte de los ciudadanos. Esta zona se
conecta también con el Parc Central, uno de los
pulmones verdes de la ciudad, lo que permite reforzar
la continuidad entre infraestructura verde y red de
movilidad activa.

Otro punto destacable es la continuidad hasta la
calle Bisbe Lorenzana y la zona cercana al puente de la
carretera Barcelona, donde el espacio bajo el viaducto
también ha sido parcialmente acondicionado, aunque
con menor intensidad. Al norte del trazado, el viaducto
sale de la cornisa edificada y discurre por espacios
urbanos mas abiertos-como la plaza de la Ronda del
reloj- donde también conforma un elemento de
proteccion solar y dota al espacio de una enredadera
vertical, sirviendo de como puerta de entrada al gran
parque de la ciudad.

Figura 4.3.5. Situacion del viaducto en Calle Bonastruc de Porta
(Fuente: Google Street View 2023).

Figura 4.3.6 El viaducto en Calle Bonastruc de Porta, cerca del
entorno de la estacion de Girona (Fuente: Google Street View 2023)

Figura 4.3.7. Via ciclista e infraestructura verde en Calle Bonastruc de Figura 4.3.8. Recorrido del carril bici en Calle Bonastruc de Porta
Porta (Fuente: International Relations at Dutch Cycling Embassy). (Fuente: Salvi Lighting, Carril bici bajo el tren en Girona)
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b) Formas de desuso y desintegracion del espacio
inferior al trazado elevado

A pesar de los avances en determinados tramos
del viaducto ferroviario de Girona, existen todavia
extensas zonas donde el espacio bajo la infraestructura
sigue teniendo un uso claramente residual,
mayoritariamente como aparcamiento en superficie o,
directamente, permanece inutilizado.

Estas dreas no solo desaprovechan el potencial
urbano del viaducto, sino que refuerzan la opinién sobre
él como un elemento de barrera fisica y social. Este mal
uso contradice las motivaciones de la actuacién que
perseguia liberar espacio y dotar a la ciudad de una
mayor conectividad, por lo que se debe tener en cuenta
su evolucion para una integracion total del elemento
elevado en la ciudad.

Nos encontramos dos situaciones existentes: la
utilizacion del espacio para estacionar vehiculos o la
situacion de un uso inexistente. Uno de los ejemplos mas
visibles del primer caso se encuentra en el tramo entre
la calle Santa Eugeénia y la calle Bisbe Sivilla, donde el
espacio bajo el viaducto se utiliza en su totalidad como
aparcamiento de vehiculos. Aunque funcional desde el
punto de vista del estacionamiento, este uso no
promueve la estancia, la movilidad activa ni la conexién
transversal entre barrios.

La presencia de coches limita la visibilidad,
reduce la seguridad percibida y contribuye al deterioro
ambiental del entorno. Ademdas, en este tramo no
existen elementos de paisajismo, iluminacion adecuada
ni mobiliario urbano, lo que acentla la sensacion de
abandono vy refuerza una lectura fragmentada de la
ciudad.
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Figura 4.3.10. Situacién del viaducto en Travesia Carril. (Fuente:
Google Street View 2023).

Figura 4.3.11. Situacién del viaducto en Plaza de Joan Brossa (Fuente:
Google Street View 2023).

En la segunda situacidon expuesta, un sector
claramente infrautilizado es el que se encuentra en las
inmediaciones de la calle Sant Antoni Maria Claret,
especialmente entre esta y la calle del Riu Guell. En esta
zona, aunque el viaducto conserva sus caracteristicas
estructurales, el espacio inferior permanece con un
notable deterioro del entorno urbano. El espacio sobre
el que vuela el viaducto en esta zona es mayor, ya que
también es donde se encuentra la aproximacion de las
vias a la estacion.

La falta de planificacion en este sector es
especialmente significativa si se considera que se trata
de un darea con alta densidad residencial y educativa,
donde un tratamiento adecuado del viaducto podria
ofrecer beneficios directos a la comunidad.

Estos espacios desatendidos urbanisticamente
pueden generar un nuevo efecto barrera en la ciudad. El
abandono de la infraestructura puede suponer un gran
problema para una actuacién gque en su esencia esta
planteada para resolver los problemas de estructura e
impermeabilidad que originaban las vias del tren. A este
dilema se le afiade la interrupcion de la continuidad del
corredor lineal que se ha generado en otros tramos, y el
cerramiento del espacio inferior en algunos tramos.

Si bien se ha generado una experiencia positiva
en zonas como Bonastruc de Porta, esta se ve frustrada
por la fragmentacion y el cambio abrupto de uso en
sectores no tratados. Ello impide consolidar un eje de
movilidad sostenible y de calidad urbana que conecte la
ciudad de forma integral. La existencia de tramos bien
tratados demuestra el potencial del viaducto
como espacio Uutil y con valor urbano. Sin embargo, los

sectores aun destinados a usos excluyentes o
directamente desatendidos muestran que la integracién
del ferrocarril en Girona sigue siendo parcial y desigual.
La reactivacion de estos espacios constituye una
oportunidad para mejorar la conectividad, Ia
sostenibilidad y la calidad de vida en la ciudad.

c) Usos posibles de tratamiento del espacio
inferior

Las estructuras de trazados de ferrocarril
elevados deberian desempefiar mas funciones que solo
el transporte, también deberian contribuir a la ciudad y
suponer un acelerador de su vida urbana. Los espacios
cubiertos que se generan ofrecen muchas posibilidades:
albergar arte publico, formar espacios publicos, formar
espacios para eventos, formar paisajes, formar espacios
recreativos, integrarse con el tejido urbano, crear
recorridos lineales que conecten la ciudad, etc. (Viljoen,
2018).

Aunque existen numerosas estrategias para
integrar estructuras ferroviarias elevadas en contextos
urbanos, las limitaciones fisicas de casos especificos a
menudo excluyen muchas de estas, especialmente una
vez que las estructuras ya han sido construidas.
Cualqguier uso que sea diferente al residual o al derivado
de una inactividad siempre va a favorecer el
aprovechamiento del espacio a favor de la ciudad. Es por
esto que se debe motivar en la planificacidon y disefio de
estas estructuras la consideracion de futuros problemas
de funcionalidad, espacio residual y divisién que puedan
ocasionar.
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- Secciones: usos posibles del espacio inferior

Recorridos lineales — Infraestructura verde Exposiciones — Arquitectura Efimera — Espacio Publico

La linealidad de las infraestructuras sobre En diferentes ciudades del mundo con la misma

viaductos permite crear recorridos continuos bajo estas, casuistica encontramos el aprovechamiento de estos
fomentando ejes de comunicacion peatonal y rodada. A espacios para su utilizacion como galerias de arte
su vez, permiten potenciar la infraestructura verde a urbano, la colocacién de arquitectura efimera y otras
través de ejes continuos. La altura libre también es mas actividades que permiten la interaccién entre la ciudad
que suficiente para el crecimiento de especies vegetales y sus habitantes.

de cierto tamafo.
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Figura 4.3.12. Aprovechamiento del espacio inferior para la creacién Figura 4.3.13. Aprovechamiento del espacio inferior para su

de ejes de comunicaciones verdes. (Fuente: elaboracion propia. utilizacion como galerias de arte urbano, colocacién de arquitectura

Inspirado en los posibles usos de Viljoen, 2018). efimera, espacio publico, etc. (Fuente: elaboracién propia. Inspirado
en los posibles usos de Viljoen, 2018).
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Equipamientos deportivos - Dotaciones

Dado que los equipamientos y dotaciones
pueden ocupar cualquier espacio libre, tiene sentido
gue un eje con tanta centralidad acoja un programa
deportivo y dotacional de alto valor para coser el tejido
urbano a través de servicios que beneficien a los
usuarios.
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Figura 4.3.14. Aprovechamiento del espacio inferior para acoger un
programa de equipamientos y dotaciones deportivas. (Fuente:
elaboracién propia. Inspirado en los posibles usos de Viljoen, 2018).

Refugio climdtico

Al tratarse de un espacio cubierto por definicion,
ofrece unas caracteristicas Unicas para la proteccién del
espacio inferior frente al sol y la lluvia; proporcionando
espacios seguros para el transito y la permanencia
durante momentos de una actividad climdtica adversa.

Figura 4.3.15. Aprovechamiento del espacio inferior como refugio
climatico. (Fuente: elaboracion propia. Inspirado en los posibles usos
de Viljoen, 2018).
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Figura 4.3.16. Tramos para la integracion del ferrocarril en Girona y su relacion con las calles colindantes (Fuente: elaboracion propia).

Como ya se ha manifestado anteriormente en
este capitulo, las posibilidades de transformacion
urbana que ofrecen los espacios bajo viaductos son muy
extensas. Como se muestra en las figuras anteriores, los
tramos bajo el trazado del tren en Girona que aun no
han sido integrados pueden aprovecharse para devolver
espacio publico a la ciudad y potenciar las
infraestructuras verdes y de ocio.

Uno de los ejemplos mds actuales vy
representativos de integracion del ferrocarril elevado lo
encontramos en la ciudad de Miami, recibiendo este
proyecto de transformacién urbana el nombre de “The
Underline” (“Bajo la linea”). La primera de las fases de
esta actuacion se completard en 2021, sin embargo, las
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motivaciones para transformar el espacio vendran
mucho antes y serdn impulsadas por la asociacion
“Friends of the Underline”, la cual serd acogida por
ciudadanos y entidades de la ciudad para participar en
un saneamiento y mejora del espacio.

El proyecto estd disefiado para minimizar los
conflictos entre los diferentes modos de transporte. Se
han establecido caminos peatonales vy ciclistas
separados dentro de jardines exuberantes con
plantaciones inspiradas en las comunidades de plantas
historicas de la zona, anclando el proyecto en su
contexto del sur de Florida (Puttkamer, 2024). El nuevo
corredor bajo las vias del metro, de unos 17 kildmetros,
no solo sirve como un nuevo eje verde y de

comunicaciones peatonal y ciclado; sino que también
proporciona un espacio seguro para la realizacion de
actividades deportivas, infantiles, culturales y artisticas.
Existen dotaciones de todo tipo: parques caninos, pistas
deportivas, jardines y hasta un rocdédromo.

Figura 4.3.17. Vista de la ciclovia y el eje peatonal en Brickell’s
Backyard de The Underline. Arquitecto Paisajista: James Corner Field
Operations. Ubicacion: Miami, FL. (Fuente: Sam Oberter, Topos).

TINEEANENE .,

Figura 4.3.18. Zona de recreo en Brickell's Backyard de The
Underline. Arquitecto Paisajista: James Corner Field Operations.
Ubicacion: Miami, FL. (Fuente: Sam Oberter, Topos).

La utilizacion del espacio y su visibilizacion se
promueven a su vez por ayuntamiento de la ciudad,
empresas colaboradoras y la propia entidad de The
Underline, la cual organiza ciclo-maratones, actividades
deportivas en grupo y exposiciones de arte.

El proyecto de The Underline es un ejemplo de
que los trazados ferroviarios elevados pueden convivir
con un entorno integrado, seguro y de calidad para la
ciudad. Demuestra también que la participacién vy
presencia de un proyecto de integraciéon como este en la
sociedad durante todas sus fases, es indispensable para
su acogida, utilizacién y resultado.

Figura 4.3.19. Marketing y presencia de The Underline (Fuente:
Hamish Smyth. Cortesia de Friends of the Underline.)
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Existen otras posibilidades de integracién del
espacio inferior a los viaductos en la ciudad ligadas a la
arquitecturay al aprovechamiento del espacio para usos
comerciales e incluso residenciales. En ciudades como
Tokio, Londres, Berlin o Viena; donde hay una gran
presencia de infraestructuras ferroviarias dentro de la
ciudad, algunos de estos espacios-sobre todo los mas
cercanos a las estaciones- son utilizados como bajos
comerciales.

La principal razén por la que aparecen estos
espacios radica en la superficie libre edificable. Debido a
la alta densidad de poblacién en las areas urbanas, las
instalaciones y almacenes tradicionalmente se han
construido bajo estructuras elevadas para utilizar de
manera eficaz el espacio limitado. Es un recurso que por
lo tanto permite aprovechar estos espacios, pero puede
contribuir a la impermeabilizacién del tejido urbano y al
efecto barrera. Los espacios debajo de las vias tienden a

ser poco atractivos si no existe mantenimiento. Es por
esto que, para evitar esta impresion, en el caso japonés
las companiias de ferrocarriles y autopistas que poseen
el terreno trabajan para desarrollar el espacio bajo las
estructuras elevadas de modo que sus entornos
prosperen tanto como sea posible (O’ Keefe, 2017).

Otros ejemplos incluyen ciudades europeas, donde los
arcos o pilares que sustentan los viaductos se
transforman en tiendas de ropa y comercios locales
(Camden, Londres), discotecas y locales de ocio (Viena)
o0 establecimientos de comida rdpida (Berlin). Los
servicios que proporcionan los establecimientos
existentes en estos lugares son limitados, ya que las
barreras estructurales y el impacto sonoro no permiten
todo tipo de establecimientos. En cierto modo, se
genera un espacio Unico y singular para ciertos
programas de la ciudad que no podrian alojarse en otro
lugar facilmente.

Figura 4.3.20. Ferrocarril elevado cerca de la estacion Yurakucho en
Tokio. (Fuente: JR East Urban Development Corporation).
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Figura 4.3.21. Club Rhiz bajo las vias de |a linea de metro U6 de Viena.
(Fuente: Matthias Leichtfried).

4.3.2.2. Tratamiento del viaducto

La disposicién de trazados elevados de
transporte, ya sean ferroviario o automovilistico, va
directamente ligada a la aparicion de elementos
monumentales en el contexto urbano. El disefio de estas
estructuras puede simplificarse a modo esquematico en
una via o cabeza sobre la que discurren las
comunicaciones ferroviarias y una serie de pilares que
soportan esta cabeza.

Las dimensiones de sus elementos, asi como su
trazado responden a las necesidades del proyecto de
ingenieria. Es una tarea posterior, y de vital importancia
para la integracion de estos trazados en las poblaciones,
su adecuacion al entorno por el que discurren y su
adaptacion. Podemos decir, por tanto, que la integracién
de los trazados de ferrocarril elevado son la solucién a
un problema causado por una solucién de
infraestructura, en su mayoria.

a) Tratamiento de los pilares

Los pilares son el nexo de union entre el terreno
y el propio viaducto. Suelen ser de grandes dimensiones
ya que deben soportar grandes cargas, ademas de ser
monoliticos y opacos. Su presencia suele suponer un
obstaculo y un gran ruido visual, ya que en su mayoria se
excluyen de la ordenacion o disefio del territorio. Sin
embargo, representan una gran oportunidad en las
ciudades, como ya hemos visto en casos anteriores o en
el propio caso de estudio de Gerona.

Si volvemos al ejemplo de The Underline en
Miami, observamos que la disposicién de un doble
viaducto genera un espacio inferior acotado entre
pilares. El elemento estructural pasa a un segundo plano

para convertirse en un elemento informativo y artistico,
proporcionando informacion sobre los servicios vy
dotaciones mas cercanos al corredor, la distancia
recorrida bajo la via del metro, datos e informacién
relevantes sobre la ciudad o murales artisticos.

Este es un caso en el que elemento estructural
gueda a la vista y proporciona un espacio para la
disposicién de mensajes, imagenes e informacion. A
parte de este uso y del de galeria de arte urbano, otra
solucién que puede ser de gran utilidad para las
ciudades por su impacto medioambiental es la de crear
jardines verticales en las paredes del viaducto. La
creacion de paredes vegetales es un recurso ya utilizado
en algunos tramos del viaducto de Gerona, sobre todo
en los entornos de las calles de Bonastruc de Porta y los
mas cercanos al centro histérico. El elemento verde
gueda integrado dentro de la propia infraestructura
verde que discurre por debajo, junto al carril biciy la via
peatonal, dotando al recorrido de una integridad
comun, una mejora en la sensacion térmica y visual de
la zona ademas de una gran personalidad

Figura 4.3.22. Jardines verticales de la Via Verde de la Ciudad de
México (Fuente: @viaverde_CDMX).

91



CAPITULO 4: CASOS DE ESTUDIO. TRES TIPOLOGIAS Y TRES CIUDADES: LOGRONO, VALLADOLID Y GIRONA | ELEVADO: Girona

INTEGRACION DE LOS TRAZADOS FERROVIARIOS EN LOS TEJIDOS URBANOS. ESTUDIO COMPARATIVO DE SOLUCIONES SOTERRADAS, EN SUPERFICIE Y ELEVADAS EN TRES CIUDADES ESPANOLAS

WAYFINDING AND SIGNAGE
COLUMN THEORY

1 !
An Imtarpretve

)
Mhe vz Wapinding

Figura 4.3.23. Plan grafico para los pilares de hormigon debajo del Metrorail (Fuente: Hamish Smyth. Cortesia de Friends of the Underline).

Un ejemplo a una mayor escala de la utilizacion
de paredes verticales en pilares es el proyecto de la Via
Verde de la Ciudad de México. Inicidndose en 2012 vy
convirtiendo las aproximadamente mil columnas del
viaducto en jardines verticales, es ahora el plan de estas
caracteristicas mas ambicioso en todo el mundo
(Casamor, 2017).

La creacion de estos jardines verticales
constituye una mejora considerable en las ciudades
donde existen estos elementos. En el caso de la CDMX,
no solo mejoran notablemente la calidad del aire vy la
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produccién de oxigeno, sino que también actlan como
una barrera contra el ruido, disminuyendo la
contaminacién sonora en los barrios de alrededor.

Una combinacion de ambas soluciones puede
ser la solucion mas éptima para la integracién de estos
elementos estructurales en el programa de la ciudad.
Como en el caso de Girona, la presencia de paredes
verticales y de murales de arte urbano en los pilares del
viaducto no sdélo aportan un valor artistico y visual al
entorno, sino que favorecen al bienestar de los usuarios
que atraviesan ese corredory a los vecinos que alli viven.

b) Tratamiento de la cabeza o pieza superior

La cabeza del viaducto constituye el cerramiento
superior de la estructuray es el que permite la existencia
del ferrocarril elevado. Dependiendo de los trazados,
serd de mayor o menor anchura, y en algunos casos,
cada sentido del trazado o cada via férrea ird ligada a una
cabeza o viaducto Unico.

La pieza superior del viaducto es un
condicionante para la entrada de luz solar en el espacio
inferior, el programa que se puede acoger debajo debido
a su altura de construccion y la seguridad y salubridad
del entorno. La forma y estructura de los viaductos y
puentes define las posibilidades de utilizacién de su
espacio inferior al crear un espacio acotado por pilares y
una cubierta de hormigdn monolitica. En el supuesto de
nuevos proyectos y trazados de ferrocarril y metro
elevado donde existe espacio disponible para ello, se
apuesta por un trazado segregado en dos viaductos, el
cual ensancha la distancia entre pilares y permite un
mavyor paso de luz solar al dividir la cabeza de hormigén
en dos.

En el caso de la ciudad de Gerona, la pieza
superior del viaducto es Unica y se apoya sobre dos
pilares con una luz de unos 20m de media. Estas
condiciones son intrinsecas al proyecto de elevacién del
ferrocarril en la ciudad, el cual comprometia a los
edificios y barrios colindantes y ocupaba el espacio
limitado del viario anterior.

Las posibles actuaciones sobre la cabeza del
viaducto son menores que aquellas sometidas a los
pilares, ya que se involucra a la integridad de la

estructura y esta se encuentra en un plano horizontal, el
cual es mas dificil de tratar.

El caso de estudio de este trabajo, la ciudad de
Gerona, vuelve sin embargo a ser un ejemplo o referente
en la acometida de estos elementos, ya que la propia
infraestructura vegetal de los pilares-sobre todo en el
entorno de la Calle Bonastruc de Porta- se integra
perfectamente en el drea inferior de la cabeza del
viaducto. A su vez, existen luminarias que proporcionan
luz en las horas mas oscuras del dia.

El elemento de hormigén puede a su vez ser
sometido a actuaciones artisticas o murales, las cuales
pueden mejorar la apariencia general del espacio. Sin
embargo, tanto esta como otras actuaciones en dicho
elemento solo suponen mejoras estéticas al espacio, por
lo cual son de menor relevancia en un proyecto.

Figura 4.3.24. Trazado elevado del SkyRail en el norte de Melbourne,
Australia. Se apuesta por una infraestructura ferroviaria segregada en
dos viaductos. (Fuente: Gracchus250, Wikimedia Commons).
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¢) Caso de desutilizacion del viaducto.

En el caso particular de Girona, el viaducto
significa la separacion de la via del ferrocarril
convencional del sustrato urbano. Aunque se haya
convertido en un ejemplo de integracion del ferrocarril
elevado en la ciudad, su programa aun podria verse
modificado con el tiempo incluso llegando a su
desuftilizacién.

La presencia de infraestructuras como puentes,
pasos elevados y tuneles en las ciudades no siempre es
permanente. Este tipo de obras requieren un
mantenimiento durante toda su vida para garantizar su
integridad, y en el caso de Girona, al conformar parte de
una red de infraestructura de ambito regional vy
suburbano, existe la posibilidad de que los trazados y
conexiones se modifiquen.

Ya desde la creacion de la linea de alta velocidad
Gerona-Frontera Francesa, se debatio la demolicidn del
viaducto por un posible soterramiento del mismo. Esta
hipdtesis podria suponer el paradigma mas radical de
cambio de uso del viaducto, ya que un nuevo modelo de
ciudad se ha ido formando con los afios por debajo de
él. Debe existir lugar para un debate sobre la integridad
del viaducto en el caso de que resulte obsoleto para la
ciudad.

Las estructuras existentes deben, en la mayor medida
posible, intentar integrarse con el entorno y evolucionar
con la ciudad hacia el futuro para lograr un modelo mas
sostenible y que cause menor impacto. Desde la
revolucion en el urbanismo que ha causado el proyecto
de renovacién del Highline en Nueva York, se abre una
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nueva ventana para repensar estos espacios y dotarlos
de otros usos.

El High Line, un corredor peatonal innovador
creado en una antigua via de tren elevada en
Manhattan, es uno de los nuevos hitos urbanos mas
icénicos del mundo. Desde la apertura de su primera
seccion en 2009, esta singular via verde ha superado las
expectativas de todos en cuanto a inversiones vy
desarrollo inmobiliario al lado oeste de Manhattan.
Frecuentemente celebrado como un monumento al
activismo comunitario, la reutilizacion adaptativa de la
infraestructura urbana y el disefio ecoldgico innovador,
el High Line se estd utilizando como modelo para
numerosos planes de reurbanizacién que proliferan en
todo el mundo (Rosa, 2017).

En esencia, los viaductos permiten la rapida
conectividad entre dos puntos. Permiten salvar
distancias y obstaculos en corredores de transporte y
crean potentes ejes de movilidad, tanto en el propio
paso elevado como en su espacio inferior si este es
tratado. Su finalidad puede ser extrapolada a otras
necesidades de la ciudad y servir, como en este ejemplo,
para fomentar la creacion de zonas verdes y areas de
recreo.

The Highline no sdélo supone una mejora del
aprovechamiento del espacio, anteriormente de
caracter privado a uno de caracter publico para el
bienestar ciudadano, sino un hito cultural y en el disefio
de la zona capaz de fomentar la actividad econdmica y
social. En cualquier caso, en un futuro que no contemple
actividad ferroviaria en el viaducto de la ciudad, se
debera pensar una estrategia urbana que enfoque este
espacio como un eje vertebrador y permita integrar la
estructura para otros usos.
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Figura 4.3.25. “Disefiando el High Line: Parte 2.” Seccidn de la Plaza Gansevoort y Escalera. (Fuente: TheHighline.org).
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Calle Bonastruc de Porta- Norte. El paso del via-
ducto al norte de la ciudad representa una opor-
tunidad de aprovechamiento mixta, con el paso
del carril bici y peatonal y la presencia de espacio
de estacionamiento de automdviles.
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Calle Bonastruc de Porta- Centro. Hacia el sur de
la ciudad, el viaducto se consolida como elemen-
to vertebrador de las comunicaciones y espacios
verdes, con una notable mejor integracion urba-
nistica

i _Elaboracion propia
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Plaza Joan Brossa (Barric de la estacién). En su
aproximacion a la estacidn, el viaducto se ensan-
cha para acomodar los andenes del ferrocarril.
Estos espacios son una gran oportunidad para
generar espacios publicos cubiertos y seguros
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Carrer de Pietre Villar (Barrio de la estacién). Los
entornos de la estacién, actualmente utilizados
como parking de Adif, podrian ser aprovechados
para otros usos, como equipamientos, zonas de
ocio, deporte o nuevos modelos de paisaje
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embargo, alin presenta un tratamiento verde en
su materialidad. Estos espacios quedan aun por
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[5] REFLEXIONES. INTEGRACION DEL FERROCARRIL
EN LA CIUDAD

La integracion del ferrocarril en el medio urbano
se ha consolidado como uno de los mayores desafios del
urbanismo contemporaneo en Espafia. A lo largo del
desarrollo de este trabajo, ha quedado patente que la
gestion de la infraestructura ferroviaria dentro del tejido
de las ciudades no es meramente una cuestion técnica,
sino un proceso complejo que incide directamente en la
morfologia urbana, la cohesion social y la calidad de vida
de sus habitantes.

Historicamente, las lineas de ferrocarril
actuaron como barreras fisicas, fragmentando los
barrios, dificultando la movilidad transversal vy
generando dreas de borde degradadas. El propdsito de
la integracion, por tanto, trasciende la simple mejora
estética o funcional; busca reconectar la ciudad consigo
misma, suturando las heridas urbanas y transformando
la herencia de la industria en un nuevo vector de
desarrollo y oportunidad para el siglo XXI.

Este proceso, como se ha analizado en los casos
de estudio de Logrofio, Valladolid y Gerona, demuestra
gue una actuacion urbanistica exitosa en este dmbito es
aquella que sabe armonizar la funcionalidad de la red de
transporte con las necesidades de la comunidad y del
espacio publico. Las actuaciones urbanisticas de esta
naturaleza deben desarrollarse a su vez de forma integra
y contemplar la integraciéon de todos los elementos,
bordes y espacios pasivos ligados a la actividad
ferroviaria. Podemos dividir la importancia que tienen
estos proyectos en tres capitulos de reflexion.
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[5.1.] Integracion y permeabilizacién urbana

La correcta integracién de una infraestructura
ferroviaria en la ciudad depende, en gran medida, de su
capacidad para ser permeable. La permeabilizacion no
se refiere Unicamente a la conexidon de un punto A con
un punto B, sino a la creacién de una malla de itinerarios
reales, seguros y practicables que permitan a los
ciudadanos transitar libremente y sin obstaculos.

La infraestructura, en lugar de ser un limite,
debe ser un catalizador de nuevas conexiones. La
casuistica y el contexto de cada ciudad, sin embargo,
exigen diferentes grados y tipos de intervencion.
Mientras que el soterramiento del trazado, como se ha
visto en Logrofio y otros ejemplos, es la solucién mas
radical y efectiva para eliminar el efecto barrera (si se
finalizan todas las fases de ejecucion), otras situaciones
pueden requerir actuaciones mas estratégicas vy
quirdrgicas.

En el caso de trazados en superficie o elevados,
la permeabilidad debe abordarse a través de un
urbanismo de proximidad. Esto implica no solo la
construccién de nuevos puentes o pasos subterraneos,
sino también el tratamiento cuidadoso de los bordes y
elementos de la nueva infraestructura. El disefio de
fachadas activas hacia el trazado, la creacién de zonas
verdes de amortiguacion o la incorporacién de espacios
de encuentro pueden mitigar la sensacion de
desconexion y aislamiento.

Se trata de una tarea de cosido urbano, donde la
infraestructura se integra a través de un urbanismo
amable que la reconoce como un elemento intrinseco
de la ciudad y que, lejos de esconderla, la convierte en

un nuevo espacio de oportunidad. El soterramiento, en
particular, ofrece la posibilidad extraordinaria de liberar
una importante cantidad de suelo, permitiendo no solo
la conexion de los tejidos urbanos, sino también la
creacion de nuevas oportunidades de interaccion civica
a través de la densificacién o la generacién de nuevos
espacios publicos, pero sin poner en valor la actividad
ferroviaria.

[5.2] El espacio publico y equipamientos como
oportunidad

La integracion del ferrocarril va mas alld de la
permeabilidad; es una oportunidad para la regeneracién
urbana a gran escala. La liberaciéon de extensiones de
terreno, fruto del soterramiento o del traslado de la
actividad ferroviaria; asi como la utilizacién de espacios
inutilizados por la actividad ferroviaria, permiten la
recuperacién de un valioso patrimonio que puede ser
devuelto a la ciudad para nuevos usos.

Esta reurbanizacién es una ocasion Unica para la
creacion de nuevos equipamientos, vivienda, zonas de
ocio y espacios verdes que enriquecen el paisaje urbano
y responden a las necesidades de la poblacion. La clave
del éxito radica en una visién que no se limite a la simple
reubicacién, sino que acune y adentre estos nuevos
programas en los barrios ya existentes, buscando una
simbiosis funcional y social.

La linealidad de los trazados ferroviarios, lejos
de ser unimpedimento, ofrece una posibilidad de disefio
singular. Permite la creacion de parques lineales o
corredores verdes que actlan como auténticas
espinas dorsales de la ciudad, uniendo diferentes barrios

y sirviendo como nuevos recorridos peatonales y
ciclistas.

Estos espacios de uso publico, por su propia
naturaleza, fomentan la continuidad espacial y la
conectividad, ofreciendo a los ciudadanos un nuevo tipo
de experiencia urbana. Como se ha observado en los
proyectos estudiados, la estacidon de tren, un elemento
tradicionalmente aislado, puede ser repensada como un
nodo intermodal y un dinamizador urbano, rodeado de
equipamientos y servicios que la conviertan en un nuevo
centro de actividad para la ciudad.

[5.3] El factor social: hacia ciudades mas justas vy
habitables

Las numerosas actuaciones de integracion
ferroviaria en nuestro pais han demostrado que, con un
planeamiento y una concepcién adecuados, pueden
tener un impacto social incalculable. La revitalizacion de
zonas antiguamente marginadas o limitadas en su
crecimiento, que histéricamente servian como
fronteras, permite la pervivencia de ciudades mas justas,
sostenibles y habitables.

Al eliminar la barrera fisica, se desmantela
también la barrera social, fomentando la cohesién entre
comunidades que antes estaban separadas. El nuevo
suelo recuperado, si se gestiona con criterios de
equidad, puede acoger programas de vivienda social,
instalaciones educativas o deportivas, y centros de
salud, garantizando que el beneficio de la
transformacién urbana llegue a todos los estratos
sociales. La reconversion de estos espacios contribuye a
una regeneracion urbana inclusiva que no solo mejora la
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estética de la ciudad, sino que también eleva la calidad
de vida de sus habitantes, reduciendo las desigualdades
y promoviendo el bienestar colectivo.

Una faceta crucial de este factor social es la
importancia de hacer que estos nuevos lugares sean
agradables y seguros. La integracién ferroviaria debe
abordarse con una perspectiva de accesibilidad,
universalidad y género, aspectos que el urbanismo
contemporaneo considera esenciales. Esto implica el
disefio de espacios publicos que fomenten la seguridad
a través de la visibilidad, la iluminacién adecuada vy la
ausencia de itinerarios impracticables. Ademas, se
deben crear recorridos intuitivos y bien sefializados, con
un mobiliario urbano que invite a la permanencia y la
interaccion.

La accesibilidad universal es un pilar
fundamental en este proceso, asegurando que los
nuevos espacios y equipamientos sean utilizables por
todas las personas, independientemente de sus
capacidades. El éxito de estas actuaciones no se mide
Unicamente por la infraestructura o los metros
cuadrados de nuevo espacio publico, sino por la
capacidad de estos lugares para ser habitados vy
disfrutados plenamente por toda la ciudadania, sin
exclusiones.

Los casos de estudio examinados demuestran
que la visién integral, que abarca la dimension fisica,
funcional y social, conforman el marco global de una
buena integracién ferroviaria. No debemos olvidar que
casos como el de Girona demuestran que la actuacién
en la infraestructura y en el bienestar ciudadano no
tienen por qué ir de la mano. O bien algunos proyectos
de soterramiento a nivel nacional han demostrado que
una nueva actuacién referida Unicamente a la
infraestructura puede acabar generando nuevas
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barreras y manteniendo espacio inutilizado. Es por esto
por lo que las soluciones en cambios de la morfologia
ferroviaria siempre deben ir acompafiadas de un
cuidado plan de integracion urbana, que atienda las
necesidades que demanda la ciudad, pueda acoger
nuevos programas, itinerarios y espacios y se anexe a los
ya existentes en sus barrios; siempre condicionados por
esta actividad.
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sobre las diferentes actuaciones de integracion



[6] CONCLUSIONES FINALES SOBRE LAS
DIFERENTES ACTUACIONES DE INTEGRACION

Las actuaciones de integracién ferroviaria en el
entorno urbano representan un desafio inaplazable al
que las ciudades y sus administraciones deben
enfrentarse para garantizar un desarrollo equitativo,
sostenible y orientado a mejorar la calidad de vida de sus
habitantes. La huella de las vias ha dejado cicatrices en
el tejido urbano, actuando como una barrera fisica y
social que fragmenta comunidades, limita la
accesibilidad y genera zonas de borde degradadas y
disfuncionales.

El objetivo ultimo de cualquier proyecto de
integracion es, por tanto, la sanacion de estas heridas y
la reconexiéon de la ciudad consigo misma,
transformando la infraestructura de un elemento de
divisidn en un catalizador de nuevas oportunidades.

Sin embargo, las conclusiones extraidas de los
casos de estudio en Logrofio, Valladolid y Gerona
demuestran que no existe una solucién Unica o universal
para este desafio. La eleccién de la tipologia de
actuacion es el resultado de una compleja evaluacién de
multiples condicionantes que definen cada casuistica de
integracién, incluyendo factores cruciales como la
morfologia urbana preexistente (densidad edificatoria,
trama viaria), el contexto histérico y socioecondémico de
la actuacién, la viabilidad financiera, la capacidad de
gestiéon de la administracién local, y la especificidad de
los servicios ferroviarios que operan en la linea.

Por ejemplo, la complejidad de un

soterramiento puede variar drasticamente segun la
naturaleza del subsuelo o la gestion de los servicios
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urbanos (abastecimiento, saneamiento, etc.) que se
encuentran bajo la superficie. De igual modo, la
viabilidad de un trazado en superficie depende de la
intensidad del trafico rodado y peatonal y de la
capacidad de la ciudad para reorganizar su movilidad. A
pesar de estas diferencias, el denominador comun de
todos los proyectos exitosos es la necesidad de restaurar
la permeabilidad urbana y elevar el valor social y
paisajistico de los espacios de borde.

A partir de esta premisa, se pueden extraer las
siguientes conclusiones principales sobre las tipologias
de actuacion en el panorama ferroviario espafiol:

- Soterramiento: la solucién radical y su coste de
oportunidad

El soterramiento ha sido el modelo de
integracién mas extendido y demandado durante las
Ultimas décadas en nuestro pais, ejemplificado en el
caso de Logrofio, donde la antigua barrera ferroviaria ha
sido sustituida por un gran parque lineal que cose el
centro de la ciudad con barrios que antes estaban
segregados. Si bien ha demostrado ser la solucién mas
efectiva para la eliminacion total de la barrera
ferroviaria, ha revelado ser un modelo insostenible en
muchos contextos.

Su complejidad técnica, los largos plazos de
ejecucion que pueden superar una década, y los
elevados costes econémicos han revelado su viabilidad a
largo plazo, llegando a comprometer las finanzas
publicas y a retrasar la materializacion de los beneficios
urbanos esperados. El soterramiento del ferrocarril de la
ciudad de Logrofio, por ejemplo, fue un proceso largo y
costoso que implicé una importante colaboracién

financiera y técnica entre varias administraciones. En
otros casos, el modelo ha generado una significativa
deuda publica, un coste de oportunidad que las
ciudades no siempre pueden permitirse en un contexto
de recursos limitados. A menudo, la decisidn de soterrar
responde mads a una presion social y politica que a un
andlisis riguroso de la viabilidad econdmica vy la
sostenibilidad a largo plazo.

- El trazado elevado: la oportunidad subutilizada de
Girona

Los trazados elevados, una tipologia escasa en
Espafia, han demostrado un potencial significativo para
la permeabilidad urbana que merece ser considerado. El
caso de Girona ilustra como esta solucién permite
mantener la continuidad del trafico rodado y peatonal
en el nivel de calle.

A través de proyectos de integracion
posteriores, se ha comprobado la capacidad del trazado
elevado para generar espacios de oportunidad bajo la
infraestructura. El disefio inteligente de estos espacios
subutilizados puede transformarlos en zonas de ocio,
aireamiento o equipamiento.

Esta estrategia, ademas de ser mas econdmica
gue el soterramiento, permite un enfoque de urbanismo
tactico donde las intervenciones pueden ser graduales y
adaptativas, respondiendo de manera mas agil a las
necesidades cambiantes de la ciudad. El reto principal de
esta solucién reside en su integracién paisajistica, ya que
la estructura elevada puede percibirse como una
intrusion visual. Sin embargo, un disefio arquitectdnico
cuidado y una adecuada iluminacién pueden convertir la
infraestructura en un elemento icénico que afiada valor
al paisaje urbano.

- La integracién en superficie: un cambio de paradigma

El modelo de Valladolid representa un cambio
pragmatico y un nuevo paradigma en la concepcion de
la integracion ferroviaria. Esta estrategia, al ser mas
directa, econdmica y rdpida de ejecutar, permite
abordar los problemas de desintegracion de manera
eficiente. En lugar de eliminar fisicamente la barrera, la
permeabilidad se garantiza a través de la eliminacién de
pasos a nivel, la creacién de nuevos itinerarios
practicables y el disefio de espacios de cruce seguros y
amables. Su versatilidad y el fomento de la participacion
ciudadana la convierten en una herramienta potente
para conseguir resultados tangibles en menor tiempo,
demostrando que la permeabilidad y la seguridad
pueden garantizarse sin recurrir necesariamente a las
obras de gran envergadura. Este enfoque fomenta una
relacién mas consciente y responsable entre el
ciudadanoy lainfraestructura, promoviendo una cultura
de seguridad y convivencia.

Aunque el soterramiento puede ser inamovible
en ciertos barrios densamente poblados con barreras
histéricas muy arraigadas, las alternativas demuestran
que el urbanismo vy la arquitectura son disciplinas lo
suficientemente versatiles como para resolver estos
problemas de forma diferente. El objetivo final debe ser
siempre garantizar la integridad del proyecto, la
integracién paisajistica, la seguridad, la permeabilidad y,
sobre todo, la elevacion del valor social de estos
espacios, contribuyendo asi a la creacién de ciudades
mas justas y habitables.

A continuacion, se presenta una tabla
comparativa que resume las principales ventajas vy
desventajas de los tres tipos de actuaciones de
integracion.
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SOTERRADO: Logroiio

EN SUPERFICIE: Valladolid

ELEVADO: Girona

SOTERRADO: Logrofio

EN SUPERFICIE: Valladolid

ELEVADO: Girona

01
INDICADORES DE EJECUCION

01.1. Afio de
ejecucion

-Convenio aprobado en 2002.

-Estacion de tren abierta al publico en 2011.
-Inauguracion del parque Felipe IV en 2013.
-Ultimas actuaciones de la Fase | en 2023.

2023/2024— Actualidad. (Alternativa a sote-
rramiento) redactado por el Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible/ADIF.

Inauguracién en 1973. Duracién aproximada
de las obras de 6 afios (no hay fuentes que
indiquen esta informacion).

01.2. Fases

-Fase I: tramitacion y adjudicacién 2009—
2010; plazo contractual 32 meses. (En la
practica las obras se han desarrollado en
afios posteriores y con distintos hitos: fases
previas, obras puntuales y subestacion de
Cascajos con trabajos, Fuente: LIF2002).

-Fase II: proyecto con plazo de 22 meses.
AUn sin ejecutar.

-Fase Ill: Adn sin ejecutar.

Las intervenciones se organizan en multiples
actuaciones independientes (Andromeda,
Rafael Cano, Panaderos, Labradores, Arco de
Ladrillo...).

Cada paso suele adjudicarse por contrato
independiente con plazos que varian (ej.:
Andréomeda tardé ~2—4 afios desde contrato
hasta apertura; algunos tuneles mas peque-
fios se planificaron para 12—22 meses segun
el contrato).

Creacién de una estacion provisional, desa-
rrollo del viaducto por tramos y segmentos
(en una primera etapa se construyd el via-
ducto con una sola via de circulacién, hasta
desmantelar la antigua via en superficie).
(Fuente: Fernandez, Manterola y Fernandez,
1975).

01.3. Tiempos de
duracion de las obras

Tiempo total: 21 afios

Ejemplos concretos: Andréomeda (contrato y
obra: apertura en marzo 2022 tras varios
afios de tramitacion); obras de Labradores/
Panaderos tuvieron trabajos intensos en
2024 (8 meses para parte del tunel) y urbani-
zacién posterior.

Tiempo estimado: 6 afios.

01.04. Coste

-Fase | (adjudicacion): = 134.877.042 € (IVA
incluido). (Fuente: LIF2002)

-Fase Il (presupuesto publicado): ~ 48 M€
(presupuesto previsto publicado por Go-
bierno de La Rioja). (Fuente: Gobierno de La
Rioja).

-Presupuesto global estimado histéricamen-
te: en torno a los >190 M€ (segun la planifi-
cacion fundacional LIF2002 y los créditos
sindicados).

-Panaderos + Labradores + paso peatonal:
~14,1 M€ + IVA (Fuente: Cadena SER).
-Otros pasos (por ejemplo Arco de Ladrillo)
se han anunciado con importes de 26 M€
(Fuente: Diario de Valladolid).

-Estudio comparativo ADIF / MITMA (2024):
integracion en superficie = 350 M€ frente
soterramiento = 1.570 M€.

No existen datos disponibles.

03
INDICADORES DEL PAISAJE CONSTRUIDO

03.1. Espacio
publico

El soterramiento de las vias del ferrocarril
ha llevado al proyecto del Parque Felipe VI,
que ahora conforma una pieza clave de la
infraestructura verde de la ciudad. Las obras
de integracion han traido el ajardinamiento
y regeneracién de diversas zonas (Miguel
Delibes, Edificio Patricia, etc.) La creacién de
un corredor verde en el futuro favorecera la
interconectividad del espacio publico.

La integracion en superficie ha regenerado
diversos entornos urbanos y ha aprovechado
espacios infrautilizados de la ciudad, como la
nueva Plaza de Rafael Cano y el nuevo paseo
peatonal en Calle Panaderos. La integracion
en superficie conlleva el maximo aprovecha-
miento del espacio para su uso publico.

La elevacion del trazado supone la liberacién
de todo el espacio inferior, el cual gracias a
la linealidad del corredor donde se encuen-
tra, se ha utilizado para crear parques linea-
les, itinerarios ciclistas, galerias de arte ur-
bano y espacios de estacionamiento. En el
futuro, el espacio podra ser aprovechado
para nuevas dotaciones y equipamientos.

03.2. Sistemas
de movilidad

-Nuevos itinerarios peatonales.
-Carril bici.
-5 nuevos viales rodados.

-Integracion de la estacidon de tren y auto-
buses en la nueva intermodal de Logrofio.

-Nuevos itinerarios peatonales y rodados.
-Nuevos recorridos de carril bici.

En el futuro se prevé la creacion de nuevos
itinerarios seguros, practicables y de calidad.

-Nuevos itinerarios peatonales y rodados.
-Eliminacién de hasta 5 pasos a nivel.

-Nuevo corredor verde ciclista (vertebracion
de la movilidad).

03.3. Calidad
del paisaje

El tratamiento general apuesta por una lec-
tura de parque urbano de gran escala que
funciona como pulmén sur de la ciudad.
Combina plazas, praderas y zonas planta-
das, con caminos peatonales amplios y es-
pacios abiertos para actividades informales.

Robusta regeneracién urbana (eje peatonal
con vegetacién, mobiliario, iluminacion y
carril-bici). Se apuesta por un tratamiento
vegetal en taludes y rampas, mobiliario ur-
bano coherente y una escala que prioriza
accesibilidad y seguridad.

Generacién de espacios ajardinados y ejes
verdes en el corredor. Tratamiento del via-
ducto y pilares con paredes vegetales que
suavizan el impacto visual. Propuestas de
reintegracion urbana abogan por transfor-
mar la “franja” en un corredor con identidad

03.04. Patrimonio

El soterramiento de las vias ha conllevado el
derribo de la antigua estacién de tren de
Logrofio y los antiguos almacenes de Renfe.
La actuacién se enmarca dentro de una zo-
na en desarrollo de la ciudad, con escasa
edificacion de interés cultural.

La integracion ha puesto en valor el patrimo-
nio existente (Ej.: Iglesia del Pilar) y no plan-
tea la eliminacion de los edificios con usos
de actividad ferroviaria. La regeneracion de
la estacion Valladolid Campo Grande y diver-
sos conjuntos arquitectdnicos de la ciudad
integra y realza el valioso patrimonio indus-
trial de la ciudad.

La elevacién del trazado conllevé el derribo
de la antigua estacién de ferrocarril y los
almacenes de ferrocarriles del norte de Gi-
rona. El resto de patrimonio arquitecténico
se ha conservado, al estar protegido por la
edificacion consolidada.

02
INDICADORES DE LA MORFOLOGIA URBANA

02.1. Tipologia
de estacién

Estacion soterrada. 5 vias de tren.

Estacion en superficie. 5 vias de tren (12 vias
proyectadas tras su remodelacién).

Estacion elevada. 6 vias de tren

02.2. Tejido urbano

Tejido urbano consolidado al norte de la
actuacién (manzanas cerradas, bloques
densos de edificacion, etc.) y abierto al sur
(ciudad jardin, edificacion abierta).

Tejido urbano consolidado y cercano a las
vias, con la predominancia de manzanas
cerradas y espacios vacios (Barrio de Farne-
sio, Parque de Campo Grande, etc.)

Tejido urbano consolidado, préximo al casco
histérico y con edificacion cerrada. Predomi-
na el espacio libre al este (Parc Central) y al
norte (Parque de la Devesa). Edificacion
abierta al sur.

02.3. Usos del suelo

Mayoritariamente residencial y usos privati-
vos del suelo. El parque Felipe VI conforma
el corazon de la red de infraestructura ver-
de de la zona, que se integra con diferentes
parques urbanos.

Mayoritariamente residencial y mixto. Man-
zanas residenciales cerradas con comercios
en planta baja. Existen diferentes equipa-
mientos educativos y administrativos en la
zona, asi como zonas verdes consolidadas.

Mayoritariamente mixto, existe una gran
cantidad de comercios integrados en los
bajos de la edificacidon residencial. Espacios
libres y zonas verdes en los ejes este-norte.

02.4. Complejidad
urbana

Media. La actuacion conecta los barrio de
Cascajos-Piqueras y el centro-sur. Al ser una
actuacion extensa, el espacio no supuso un
problema durante las obras y desvios provi-
sionales del ferrocarril.

Compleja. Espacio reducido de actuacion al
existir una morfologia urbana muy consoli-
dada a lo largo de las vias. Numerosas obras
de permeabilizacién ejecutadas y proyecta-
das.

Compleja. Espacio reducido de actuacion y
cornisa edificada muy prdéxima. La mayor
problematica surgira después de la ejecu-
cion del viaducto para integrar el espacio
inferior.

02.5. Evolucién de
la permeabilidad

Liberacién de 225.231m2 de suelo tras la
actuacion. Permeabilidad total tras la libera-
cién de todo el espacio y la creacion de un
graln parque urbano. Creacion de 5 nuevos
viales.

Permeabilidad localizada y estratégica en los
puntos de actuacion. La conectividad y cali-
dad urbana ha aumentado considerable-
mente después de cada actuacion.

Liberacion de 70.000m2 de suelo tras la
actuacion. Permeabilidad total a través del
trazado y creacion de un nuevo eje peatonal
y ciclista.

04
COMPONENTE SOCIAL

04.1. Satisfaccion
urbana

A nivel de planificaciéon urbana, el soterra-
miento se percibe como un hito de moder-
nizacién: eliminacion de la barrera ferrovia-
ria, creacion de un parque lineal, mejora de
accesibilidad y plusvalia inmobiliaria. El ba-
rrio de Cascajos-Piqueras se ha convertido
en el de mayor crecimiento de la ciudad.

Satisfaccién social parcial por un arraigado
anhelo del soterramiento en la poblacion,
con reconocimiento de mejoras locales, pe-
ro sensacion de deuda historica. En cuanto a
satisfaccién urbana, las actuaciones han me-
jorado considerablemente las vidas y los re-
corridos de los habitantes.

Visto como un avance en su época, el via-
ducto se conformd como barrera visual y
social en la posteridad. Las recientes actua-
ciones de naturalizacién y aprovechamiento
han mejorado puntualmente la satisfaccién,
pero sigue habiendo criticas por abandono o
falta de continuidad. La integridad de todos
los tramos del viaducto garantizara una mu-
cho mayor satisfaccién urbana y social en el
futuro.

04.2. Seguridad

-Eliminacién completa de la traza ferroviaria
en superficie en la zona de Cascajos. Supre-
sion de pasos a nivel y fin de la barrera fisi-
ca.

-Mayor visibilidad y continuidad urbana.

-Mejora muy clara en seguridad viaria y
ferroviaria.

-Eliminacién de cruces irregulares sobre las
vias.

-Mas permeabilidad y accesos seguros entre
barrios.

-Mayor accesibilidad universal (rampas, as-
censores).

*Estos nuevos espacios deben estar lo co-
rrectamente iluminados y disefiados.

-El viaducto supuso la eliminacién total de
los pasos a nivel urbanos. Reduccién dréstica
de accidentes ferroviarios.

-Los espacios residuales generan lugares
percibidos como inseguros. La integracion
del espacio inferior del viaducto es clave
para paliar este problema.

04.3. Impacto
social

Mejora muy considerable en los espacios
verdes y la calidad urbana del barrio de Cas-
cajos. Gran crecimiento demografico e in-
mobiliario. La estacion intermodal ha aglo-
merado todos los servicios de transporte en
un Unico edificio.

Mejora de la conectividad urbana y espacios
libres de barreras para navegar la ciudad.
Creacién de espacios de reunién y nuevos
recorridos.

Impacto mejorable en cuento a la desutiliza-
cién de algunos tramos. Los entornos de la
Calle Bonastruc de Porta han demostrado
que la integracion del espacio favorece un
impacto social positivo.

04.4. Accesibilidad

-El disefio del parque y los nuevos viales
incluye rampas, recorridos amplios y accesi-
bles, ademas de ascensores en zonas de
conexion.

-El hecho de cubrir la estacion y situar acce-
sos a cota de calle facilita la movilidad redu-
cida.

*A mejorar: Pocos espacios de sombra y
arbolado.

-La mayoria de pasos cuentan con ascenso-
res y rampas. Mejoran la accesibilidad para
PMR.

*A mejorar: Mantenimiento y uso.

-En los afios 70 no existia normativa de acce-
sibilidad como hoy - muchas soluciones
iniciales no estaban pensadas para PMR.

-Las adaptaciones posteriores (carriles bici,
itinerarios peatonales, ajardinamiento con
enredaderas) han mejorado la transitabili-
dad, pero aun hay zonas oscuras, poco acce-
sibles y con barreras fisicas.
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