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RESUMEN

Una visión global del transporte público, al interior o al exterior de las ciudades, implica, tanto en
Francia como en el extranjero, una dinámica  urbanística, que es la expresión legítima de una
mobilidad accesible a todos.  Interviene entonces, la necesidad de adecuar espacios como polo de
intercambios, de transportes y de servicios alrededor de las aglomeraciones urbanas.

En diciembre de 1996 fue creada el AREP (Aménagement, Recherche, Poles d’Echanges), con el
fin de solucionar la problemática que implica la adecuación de estos emplazamientos; surge esta
sociedad como filial de la Sociedad Nacional de Espacios Ferroviarios, de la Compañía Francesa
de Publicidad Ferroviaria, de la SYSTRA y de la Sociedad inmobiliaria de Ferrocarriles, ella misma
filial de la SNCF.  Comprende, un vasto campo de acción que incluye desde estudios urbanos hasta
cálculos de ingeniería civil y diseño de mobiliario urbano.

En el exterior, además de las Estaciones de Londres y de la de Nam Seul, gracias a su reputación
como agencia de estudios altamente especializada en Estaciones Ferroviarias, el AREP continúa el
desarrollo de su reconocidísima tecnología en el campo de la construcción de la estacion intermodal
del siglo XXI .



La Estacion del Ferrocarril  y la Ciudad

La estación histórica

Una nueva página en la historia de la estación ferroviairia debe escribirse hoy.

La estación ha cambiado. Ha cambiado en sus espacios, en sus transportes, en sus servicios  ya que
la ciudad, el territorio y los pasajeros se han profundamente transformado.

La estación, de monumento a simple edificio de pasaje, se ha transformado en un lugar complejo de
confluencias al interior de une densa red de diferentes vías de comunicación. Puerta de una o varias
redes, ella se ha convertido en un lugar importante de la ciudad ;  ésto implica la necesidad de
conferirle una identidad fuerte, de manera a que  el pasajero se pueda orientar,  pueda circular  y  así
disfrutar  confortablemente de los servicios que ella ofrece. Ella tiene en cuenta a la vez, de su
concepto de apertura y de su identidad propia a una estación ferroviaria.

La actividad y la ciudad

Las representaciones de la ciudad ignoran frecuentemente la extraordinaria irrupción de los
movimientos y de la evolución de las actividades a través de este siglo. La mayor parte de debates
sobre la morfología de la ciudad y su papel en la cohesión social, se hacen a partir de análisis
estadísticos y ignoran la transformación del uso que ha podido aportar la explosión de las
capacidades de desplazamiento : se razona sobre la ciudad del futuro a partir de esquemas del
Régimen Antiguo. Esta nueva diversidad de modos de desplazamiento modifica y cambia el espacio
del tiempo en la ciudad.

Las distancias no son las mismas y las lógicas de implantación evolucionan. Cuando nos
encontramos en la Estación de Montparnasse, estamos más cerca de Mans que de Saint-Denis.

Prácticamente, el tejido urbano tradicional no sirve más como soporte a las prácticas sociales, él ha
sido radicalmente reorganizado en función de las importantes redes de transporte así, la noción de
centralización ha cambiado.

El público que utiliza diariamente el expreso regional o el tren suburbano, se constituye un mapa
mental de la ciudad que tiene en cuenta no solamente del espacio, sino también del tiempo y la
distancia. La estación es generadora de desarrollo a nivel de servicios públicos, comercios, viviendas
y recreaciones tales como las salas de cine y restaurantes que se instalan sobre los grandes ejes de
estas vías de comunicación creando así un nuevo panorama come a  Châtelet-les-Halles,
Montparnasse, La Défense... . La problemática de esta evolución es que ella tiene lugar siguiendo las
lógicas funcionales de implantación pero sin ser acompañada de un esfuerzo de representación, de
presentación.

Las estaciones representan para nosotros un esfuerzo de prospección sobre la ciudad ya que antes
que todo cuidamos particularmente la dignidad de los que se movilizan dentro de ella.



Cuando los transportes colectivos comenzaron a desarrollarse a partir de los años 60, como las
pistas, los aparcamientos, el tren expreso regional, se utilizaron  pocos medios de desarrollo para su
integración  dentro del paisaje para que éste fuera  decente y convivial.

La sola prioridad que se acordó al transporte fue la velocidad de tránsito y no la integración de su
paso, en eco de una ideología funcionalista.

El tiempo del viaje y en particular el que se pasa dentro de la estación, no debe ser negativo; las
estaciones deben ser espacios nobles, con su ambiente, su aspecto y su apariencia honorable, de
manera a que ella participe plenamente a la expresión del viaje en tren.

De la estación del transporte público al polo de intercambios de transportes y de servicios

Las empresas de transporte público están convencidas que el porvenir de nuestras ciudades  pasa
por el desarrollo de las redes urbanas y interurbanas del transporte público. La acta de
intermodalidad, firmada por el Gobierno y los principales transportadores, expresa la voluntad
comuna de trabajar en sociedad sobre un nuevo tipo de estación intermodal en las mejores
condiciones posibles, que permita también el desarrollo de acciones de paz, de solidaridad urbana, y
de mejoramiento de la irrigación de los barrios « difíciles ».

Dirigiéndose  al conjunto de todos los grupos sociales, ahora la estación debe solucionar problemas
mucho más complejos que son los de los intercambios dentro de los diferentes medios de transporte
de la ciudad, de la región y de la totalidad del territorio. Este aspecto condiciona particularmente la
calidad de la localización de la estación dentro de la ciudad, de sus accesos y de su escenografía. El
espacio de la estación debe organizarse de manera fluida y comprensible a su alrededor urbano
inmediato. La estación del siglo 21 se vuelve la estación del transporte público, polo de intercambio
de transportes y de servicios abiertos a la ciudad.

Este polo de intercambios necesita un análisis complejo de su  funcionalidad, una nueva concepción
de sus espacios interiores y exteriores, una gestión diferente. Punto de partida y de llegada, puerta
de la ciudad, la estación se transforma en polo de intercambios y así se vuelve parte integrante de un
nuevo tipo de ciudad. Conjunto de espacios públicos que no son solamente dedicados al transporte,
el polo de intercambios representa el equivalente de las calles, de las plazas, con sus comercios, sus
servicios públicos, sus lugares culturales...

Sitio de pasaje o de transición, la estación del transporte público se convierte en un nuevo lugar de
intercambios sociales, culturales y económicos, que son testigos de una visión nueva sobre la ciudad,
reconciliando al fin, el movimiento y la inmovilidad, lo efímero y lo durable, el respeto del individuo y
la comunicación.



4. Ciudad y Estación : Las etapas de un proyecto 

La realisación de un proyecto se basa sobre una visión global de la ciudad y de sus medios de
transporte.

La concepción de una estación es inseparable del proyecto de desarrollo de los alrededores de
dicha estación. El uno y el otro se armonizan en tres escalas diferentes articuladas entre ellas : el
movimiento, la aglomeración urbana, el sector o barrio.

-     A gran escala, es indispensable identificar el movimiento que va permitir la definición de   una
estrategia de desarrollo coherente con los proyectos de desarrollo existentes.

- A escala mediana, a nivel de la aglomeración, es necesario coordinar las diferentes acciones de
desarrollo en el marco de un verdadero proyecto urbano.

- A nivel de sector o barrio, es necesario de definir su vocación y las conexiones  urbanas con la
estación.

El enfoque espacial del proyecto de estación incluye parametros tales como su inserción en el
paisaje, la orientación de las vías de acceso al emplazamiento, el estudio de los flujos y su progreso,
la optimalisación de los servicios y la identidad de la estación. Todo ello en armonía con los
proyectos de desarrollo local.

Las estaciones modernas estan constituidas de espacios muy complejos. Esta complejidad debe
resolverse gracias a soluciones simples, claras y lisibles. Paradojicamente, sólo una concepción
compleja permite la obtención de un proyecto simple, en cambio, la yuxtaposición de estudios
simples conducen, generalmente, a un proyecto complejo.

Esta simplicidad, debe expresarse en el tratamiento del espacio, por supuesto, allí donde se crea el
punto de encuentro de los diferentes medios de transporte colectivos, creando espacios aireados,
simples y conviviales necesarios a los multiples desplazamientos individuales que se cruzan en estos
parajes.

Los estudios preliminares enfocan en cada uno de los medios de transporte, ya sean ferroviarios,
viales o aéreos, los imperativos :

- de servicios de comunicación de proximidad urbana y interurbana,
- de servicios de comunicación regional,
- el acceso a los transportes nacionales o internacionales.

Todo ello permite identificar claramente el movimiento de la estación y la evolución de las estrategias
locales de desarrollo de todo tipo de transporte.

Configuración del tiempo en un proyecto

Un proyecto de estación y un proyecto de desarrollo urbano se encuentran frecuentemente en
desfase y sin embargo actúan el uno con el otro. La flexibilidad en la realisación de las diferentes



fases deberá permitir la optimisación del tratamiento del espacio así como los mecanismos
económicos.

En arquitectura, entre el primer bozquejo y la realización del proyecto puede transcurrir un periodo
de tres a cinco años. Así, es imprescindible anticipar la evolución de las necesidades tales como la
interacción entre el público y la obra. Como también es imposible limitar el programa a lo que el
público pide, se deben proponer soluciones flexibles, aptas  a ser utilizadas sea al momento mismo
de la inauguración, mas tarde o sea jamás.

En urbanismo, se trabaja en una escala de tiempo mas larga que en arquitectura, por periodos hasta
de un cuarto de siglo, por ejemplo la operación « Seine, Rive Gauche », la de « La Défense » o en
Marsella, la del barrio « Saint Charles ».

En París, la operación « Seine, Rive Gauche », lanzada en 1989, presenta un proyecto de
rehabilitación a grande escala ; con tres ejes de acondicionamiento:

- La revalorisación de la estación de « Austerlitz » y la modernisación de su papel como polo de
intercambios,

- La adecuación de la oferta de los servicios ferroviarios al transporte de mercancías de la ciudad
hacia el Este.

- A corto plazo, la realisación de un nuevo barrio en París, asociando la ciudad y la SNCF al
interior de la SEMAPA, y dinamizando así el este de París gracias al enlace realizado entre el
barrio 13 y las orillas del rio Sena.

En Marsella, la concepción inicial de la renovación de la estación « Saint Charles », data de 1995, y
su inaguración está prevista para el año 2000.

Este proyecto hace parte del proyecto EuroMediterráneo, que consiste en una ámplia operación de
renovación urbana del tramo comprendido entre el puerto de la « Joliette » y la estación, que se
prolongará durante 10 años.

Es necesario tener una visión estratégica de las repercusiones que estas decisiones producirán en el
mañana. El urbanista diseña simultaneamente una calle petrificada por el tiempo, y un patrón de
fachada que él puede modificarse, teniendo la lucidez necesaria al análisis  sin obligarse a marcar
indefinidamente el territorio.

En el fondo, en urbanismo no hay « títulos» : es una acción colectiva, un deporte de equipo; donde
se previene la adaptación por nuestros sucesores de la decisiones tomadas hoy. Esto implica el
ejercicio permanente de la modestía y particularmente una ámplia visión del futuro.

Sin que ésto obstaculize el gesto de la creación, del trazo. Mas cuidado : el trazo solo suele ser
preciso en la medida en que este gesto es revelador y federador.



Consideraciones relativas al emplazamiento

La introducción de la obra en el paisaje rural o urbano implica el respeto de las particularidades del
emplazamiento : parcelario, geográfico, de su vegetación,  de la organisación  de la construcción, ...,
y sobre todo la proyección de la imagen de la estación en el paisaje.

En lo que se refiere a las tres nuevas estaciones del TGV Mediterráneo, una de nuestras mayores
preocupaciones, al mismo nivel que el confort de los clientes, es el integrarlas a su medio ambiente,
al calendario que se ha establecido,  imaginando al mismo tiempo el desarrollo urbano que ellas van
a generar.

Así mismo, la estación de Rhône Alpes Sud, cerca de Valence, con una población de 500 000
habitantes, posée un dispositivo de función y de paisaje que favorece la apertura progresiva de
comercios, de instalaciones colectivas y otros servicios.

Por ejemplo, alrededor de la estación  de Avignon Courtine una habilitación urbana de alta escala
permitirá la  recalificación del paraje y la creación posterior de un nuevo barrio entre la parte antigua
de la ciudad de Avignon y la nueva estación.

Al igual, la estación de Arbois, cerca de Marsella, de la que se espera que pueda convertirse en el
motor generador del desarollo regional, precisamente porque está perfectamente integrada en el
contexto actual de la región gracias a su tratamiento paisajístico y a su arquitectura.

La especifidad del proyecto de los alrededores de París

Las afueras son una parte especial de la ciudad. En general se suele imponer en ellas los esquemas
de la ciudad-centro, de la ciudad antigua y se olvida que el suburbio ha sido precisamente
engendrado por el aumento actual de población, de la velocidad y del movimiento : las ciudades se
han extendido gracias al desarrollo de redes víales, de las redes ferroviarias, de las líneas extra
rápidas y urbanas.  De hecho, todavía tenemos mucho por hacer. Trabajamos actualmente la
problemática  de las estaciones de las afueras. Un poco desamparadas hoy día, pero que a nuestro
parecer poseen la vocación indispensable para convertirse en nuevos centros vitales, puesto que son
ellas las que ven transitar una tercera parte de la población de la ciudad. En tales centros, es donde
podrá realizarse la reconquista de territorios lacerados de glorietas, de autopistas y de
infraestructuras de medios de transporte.

Por ejemplo, Nanterre es un verdadero archipiélago : de La Défense al Sena, calles y ferrocarriles
forman islotes, y escasos puentes que comunican entre ellos. La estación puede convertirse en el
puerto que permite no solamente abandonar dichas islas, sino también permanecer y crear una
verdadera vida social con sus actividades y servicios. Hemos realizado un mapa de las afueras de
París en el que un trazado concéntrico de 500 metros alrededor de cada estación, permite de
abarcar la totalidad de la superficie : si tuviéramos que estructurar algo alrededor de las estaciones
lograríamos un notable progreso.



En este sentido trabajamos actualmente en la rehabilitación de numerosas estaciones de la periferia.
La estación de Enghien les Bains, donde los trabajos de reacondicionamiento han sido concluidos,
constituye el proyecto piloto representativo de la política de renovación de la Delagación Ile de
France de la SNCF. Además de la modernización de los servicios y de la atención a la clientela, se
experimenta la reconceptualización de la lisibilidad de los flujos de desplazamientos creando un
espacio tránslucido  entre la ciudad y la estación. Territorio aparte dentro de la ciudad, ésta ha
necesitado una súbtil integración en el medio ambiente gracias al acceso eficaz de los automóviles,
los buses y los peatones.

De esta manera, la SNCF cumple con su deber presentando un proyecto coherente adecuado a las
necesidades del pasajero y del ciudadano.

Deseamos reconceptualizar y demostrar que modestas intervenciones en ciertas estaciones de la
periferia son susceptibles de crear nuevos servicios, nuevos centros de reunión y de intercambio
social gracias a una restructuración del espacio.

En el caso particular de las estaciones RER B y D del Estadio de Francia en Saint Denis, estuvimos
enfrentados a dos problemas diferentes : la creación al interior de un perimetro urbano existente y en
plena expansión, de dos estaciones ferroviarias periféricas que deberan controlar los flujos de la
población local y los desplazamientos de las grandes masas que se asisten a las manifestaciones
deportivas en el Estadio de Francia. Después de un arduo trabajo de reflexión y en colaboración
con los servicios urbanísticos de la ciudad en aspectos relativos a las actividades y las
particularidades del barrio se crearon dos proyectos plurales y transparentes, abiertos hacia la
ciudad y adaptados a las grandes infrastucturas públicas.

CONCLUSIÓN

En efecto, para la SNCF la estación es un proyecto colectivo que reune en su concepción su
transformación o su administración, todas las fuerzas decisionarias de la ciudad : responsables
políticos, transportadores, inversionistas...

Este proyecto colectivo solo puede ser realizado que si se respetan los imperativos siguientes :

- una coordinación estricta de los paralelos y diferentes procesos de la concepción, de la toma de
decisiones, de manera a  evitar las yuxtaposiciones, las incoherencias ;  dando como resultado una
visión global del proyecto. Paradójicamente esta visión aunque compleja lleva al cabo sus
objectivos que son : el acondicionamiento y la instalación simple de un espacio de fácil manejo.

- la transformación de una política de finanziación territorial en una política de finanziación local.

- una organización óptima del espacio que permita una gestión económica mejor, una rentabilidad
del espacio gracias a una responsabilidad repartida afin de mantener una calidad constante para los
viajeros.

El proyecto deberá ser poroso y flexible de manera a que todo cambio en su programa pueda ser
aplicado sin alterar su funcionamiento.



Definido de este modo, el proyecto permitirá a sus utilizadores y actores tener en mano un medio de
gestión del espacio coherente y global.

REFERENCIAS

Las competencias profesionales del AREP, sucursal de los Ferrocarriles Nacionales Franceses, se
concentran alrededor de dos ejes: los polos de intercambio y el desarrollo urbano.

Una tecnología especializada: la creación de polos de intercambio de transportes y de
servicios

A la víspera del año 2000, el ferrocarril el nuevo medio de transporte del futuro, ha convertido las
estaciones de transporte en un espacio público complejo donde se superponen flujos de pasajeros,
diferentes tipos de transporte y servicios de funcionamiento técnico.

La estación se transforma de simple terminal de transporte, en polos de intercambio donde el tren,
sea el TGV (tren a gran velocidad), sea el expreso regional o el tren suburbano, se enlacen, en las
mejores condiciones posibles con el metro, el bus, el autobus, el tranvía, el automóbil de uso
particular, el taxi y hasta el avión.

Estos polos de intercambio exijen determinados tipos de acondicionamientos internos y externos
donde un público numeroso pueda orientarse, circular y disfrutar el fácil acceso a los diferentes
servicios y comercios.

LAS MISIONES DE AREP

AREP propone a los gobernantes, a las colectividades, a los productores y a los transportadores,
sus conocimientos en los siguientes ámbitos:

-estudios de acondicionamiento y esquemas espaciales,
-estudios y planificación urbana, especialmente en materia de  comercios y de servicios,
-proyectos de intermodalidad espacial,
-acondicionamiento de espacios y proyección de.flujos,
-asistencia técnica en la realización de la obra,
-ingenieria civil,
-concepción de sistemas de utilizacion y mantenimiento de edificios públicos,
-cálculos económicos del proyecto, en el campo de la inversión como en el del mantenimiento,
-concepción y realizacíon de la infraestructura urbana,
-concepción y restructuración interna y externa de espacios públicos (de la organización, de la
circulación interna a la creación del mobiliario),
-realización de la señalización, diseño y grafismo.

Con el fin de responder a las necesidades que implican el acondicionamiento del espacio al flujo de
masas, AREP ha reunido el profesionalismo de arquitectos, urbanistas, ingenieros, diseñadores,



grafistas y economistas, con una vasta experiencia en los campos del desarrollo urbano, proyectos
arquitectónicos a gran escala, estudios técnicos de la construcción y acondicionamiento interior de
importantes inmuebles públicos.

«AREP-Restructuración, investigación, polos de intercambio», propone una visión global
de proyectos de acondicionamiento de espacios públicos y arquitectónicos, teniendo en
cuenta el medio ambiente, la ciudad, los transportes y los flujos de masas.



LOS PROYECTOS

ESTACION TERMINAL PARIS-NORTE-TGV NORTE

Conclusión de la obra: 1994

Proyecto: modernización y reestructuración de la estación del Norte (clasificada como Monumento
Histórico) con el fin de recibir el TGV Norte. Este proyecto comprende igualmente la implantación
de nuevos andenes para el TGV Eurostar, la reestructuración de todas las vías de trayectos largos,
de andenes y aparcamientos subterráneos con capacidad para 1.300 plazas.

Tráfico (anual):

-actual: 90 millones de pasajeros
-en el año 2.OOO: 120 millones de pasajeros
(trayecto grandes líneas y suburbios)

Evolución del proyecto: centro de intercambio para los suburbios, correspondencias previstas
entre la Estación del Norte, las tres líneas RER (de las cuales EOLE) las tres líneas del metro, la
estación de autobuses y la Estación del Este.

ROISSY-CHARLES DE GAULE
Estación TGV – RER en el aeropuerto de Roissy Charles de Gaulle

Conclusión de la obra: 1994

Proyecto: esta nueva estación TGV – RER situada en el aeropuerto Charles de Gaule, constituye un
vínculo intermodal entre el avión, el tren de gran velocidad, la Red Expreso Regional y el automóvil a
través de la red de carreteras. En el nivel superior de la estación, un hotel de cuatro estrellas y un
centro de conferencias han sido creados.

Tráfico anual previsto: 2 millones de pasajeros (por tren, en 1997).

Evolución del proyecto: el proyecto se integra en el plan general de desarrollo (oficinas, hoteles…)
del aeropuerto y está extrechamente unido al Parque de Exposiciones de París Villepinte.

Contratistas principales de las obras: Aeropuertos de París (P. Andreu), RFR (P. Rice) y la
Agencia de Estudios de las Estaciones (J.M. Duthilleul).



LILLE-EUROPA
Estación TGV

Conclusión de la obra : 1994

Proyecto : el proyecto de la estación TGV Lille – Europa surgió de la creación de una nueva zona
de actividad urbana y de un centro de negocios, Euralille, situado en el triángulo formado por la
actual estación de Lille – Flandes y de la línea TGV Norte.
La estación está situada en el centro de un espacio intermodal constituido de un terminal de
autobuses, de una estación subterránea de tranvías, de una estación de metro y de dos
aparcamientos representanto un total de 1.300 plazas.

Tráfico (anual) :
Actual : 15 millones de pasajeros (Estación de Lille – Flandes)
Previsto : 30 millones de pasajeros (Estación de Lille – Flandes y de Lille – Europa)

Evolución del proyecto en el desarrollo urbano : Euralille, centro internacional de negocios y de
espacios recreativos, es una extención del centro de la ciudad de Lille. Diferentes proyectos están
aún en curso de construccion sobre una zona aproximadamente de 40 hectáreas alrededor de la
Estacion TGV Lille – Europa : zonas verdes, actividades, viviendas.

CHESSY – MARNE LA VALLE
Estación TGV

Conclusión de la obra: 1994

Proyecto: la estación de Chessy-Marne la Vallée está situada en pleno corazón del parque Euro
Disneyland, justo en la interconección entre el TGV bordeando el Este de París y el RER A. Su
organización y los servicios que propone han sido adaptados a dos tipos de clientela : los visitantes
del parque Euro Disneyland y los usuarios residentes en la parte Este de la región de Ile de France.

Tráfico anual previsto : 4 millones de pasajeros (en el año 2.000).



LAS ESTACIONES RER B y D SAINT DENIS – ESTADIO DE FRANCIA

Conclusión de la obra: 1997

Proyecto : Con el fin de comunicar el Estadio de Francia (de una capacidad de 80.000
espectadores), la SNCF emprendió la construcción de dos estaciones, una situada sobre la línea B
del RER, a 650 metros del Estadio de Francia, y la otra sobre la línea D del RER, a 1.200 metros
del Estadio de Francia.

⋅La estación de la línea B está compuesta de dos andenes muy amplios construidos a cielo abierto
comunicados por cuatro vías y que prolongarán una avenida peatonal y una vía de carreteras. El
acceso a los andenes se hará a través de una avenida peatonal, esencialmente por las rampas, esto
completado, con el acceso cotidiano de escaleras automáticas y de ascensores.

⋅La estación de la línea D tiene dos andenes anchos comunicados por tres vías y está situada más
abajo de una plaza. El acceso a los andenes se hará a partir de esta plaza por medio de rampas,
realizando el acceso cotidiano por medio de ascensores y de escaleras automáticas.

NAM SEUL

Conclusión de la obra: 2002

Proyecto: este proyecto de estación que fue objeto de un concurso internacional en el año 1995, es
una de las seis estaciones de la futura línea de gran velocidad de Seul en Pusan, de 450 km de largo.

Previsión de tráfico :
En el año 2020 : 84 trenes por día, 170.000 pasajeros por día.

Evolución del proyecto: el edificio (de tres niveles) está construido sobre un espacio de 28
hectáreas que se integrará en el plazo previsto en un nuevo barrio de Seul y se convertirá en un polo
de intercambio para el metro, los buses urbanos y de largo trayecto, los taxis, los automóviles…


