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ARTiCULOS

Del soterramiento deseado

a la integracion posible.

Lecciones ferroviarias de la ciudad
de Valladolid (Espana)

| _Resumen

Tras indagar experiencias urbanistico-ferroviarias en
ciudades intermedias espafiolas, el articulo explora las
vicisitudes de Valladolid en su proceso hacia la integra-
cién ferroviaria. A partir de ese caso de estudio, el ob-
jetivo del trabajo es exponer buenas y malas practicas
de ordenamiento, gestidon y financiamiento para contri-
buir a los desafios ferroviarios que enfrentan otras ciu-
dades. La investigacion tiene un enfoque metodolégico
mixto y emplea diversas técnicas: andlisis documental,
trabajo de campo, entrevistas a informantes clave y re-
levamiento de cronicas periodisticas. El texto introduce
la problematica y el estado dela cuestidn, explica el mar-
co tedrico-metodoldgico, desarrolla el estudio del caso
de Valladolid en forma cronolégica y discute los resulta-
dos para concluir con algunas premisas generalizables.

Palabras clave

Soterramiento; integracion ferroviaria; ciudades
intermedias; Valladolid.



From desired tunnelling to posible
integration. Railway lessons from
the city of Valladolid (Spain)

Abstract

After researching urban-railway experiences in mid-
dle-sized cities of Spain, the article explores the diffi-
culties of Valladolid City to achieve the railway inte-
gration. From this case of study, the objective of the
work is to expose good and bad practices of planning
to contribute with the railway challenges of other
cities. The research has a mixed methodological ap-
proach with several techniques: documentary anal-
ysis, field work, key informant interviews and press
survey results. The text introduces the problem and
the background, explains the theoretical and method-
ological framework, develops the results of the case
of Valladolid in a chronological way and discusses the
results to conclude with some generalizable premises.

Keywords

Railway tunnelling; railway integration; middle-sized
cities; Valladolid.

Do tunel ferroviario desejado a integragao
possivel. Ligoes da cidade de Valladolid
(Espanha)

Resumo

Ap6s investigar experiéncias urbano-ferroviarias em
cidades intermedidrias espanholas, o artigo explora as
vicissitudes de Valladolid em seu processo de integra-
cdo ferrovidria. Com base neste estudo de caso, o obje-
tivo do trabalho é expor boas e mds praticas de orde-
namento, gestdo e financiamento para contribuir com
os desafios ferroviarios que outras cidades enfrentam.
A pesquisa tem uma abordagem metodoldgica mista
e utiliza varias técnicas: analise documental, trabalho
de campo, entrevistas com informantes-chave e levan-
tamento de crénicas jornalisticas. O texto apresenta
0 problema e o estado da questdo, explica o quadro
teérico-metodoldgico, desenvolve cronologicamente
o estudo de caso de Valladolid e discute os resultados
para concluir com algumas premissas generalizaveis.

Palavras-chave

Tunel ferrovidrio; integracdo ferrovidria; cidades
intermediarias; Valladolid.

CUADERNO URBANO. ESPACIO, CULTURA, SOCIEDAD - Vol. 34 - N.° 34 (Mayo de 2023)- Pp. 065-089 - ISNN1666-6186

of



GHNECOR Maria Alejandra Saus

Introduccion

68

Este articulo surge de haber abordado las premisas
y los retos que afrontan algunas ciudades interme-
dias espafiolas al integrar las infraestructuras de
la Alta Velocidad Ferroviaria (AVF). El estudio fue
motivado por la renovacién de los ferrocarriles de
cargas en Sudamérica y por los desafios que supo-
ne, dado que la modificacidn de su infraestructura
y la redefinicién de trazas demanda revisar el or-
denamiento de las ciudades afectadas (Saus, 2019).
Si bien los mérgenes de acciéon y los tipos de ferro-
carriles son diferentes en ambos contextos, desde
una problematica ferroviaria estudiada con pers-
pectiva urbanistica, nos preguntdbamos qué leccio-
nes podria brindar la experiencia europea a otras
ciudades intermedias que estdn en transformaciéon
ferroviaria y donde las trazas y cuadros de estacién
inactivos deberian cobrar un valor estratégico para
resolver problemas de movilidad y transporte. A
ese diagndstico hemos arribado en otros articulos
escritos sobre el caso de Santa Fe (Argentina), por
lo cual ahora no se abundara en sus detalles (Saus,
2019, 2021, 2022). Si, en cambio, se intenta produ-
cir conocimiento a partir de experiencias exégenas
que, ademds de reunir operaciones ferroviarias,
despiertan objetivos urbanisticos. Por ello, centra-
remos la atencidn en la trayectoria espafiola para
visualizar buenas y malas précticas en treinta afios
de actuaciones de integracién del ferrocarril en las
ciudades.

En el conjunto de iniciativas europeas destinadas a
resolver la interfaz entre dos sistemas autonomos —
el ferrocarril y la ciudad—, Espafia destaca por su
particular forma de introducir la infraestructura
ferroviaria de altas prestaciones a escala urbana y
territorial. Actualmente, ostenta unos 3000 km de
vias de AVF —en ancho estdndar (1435 m) y en un

sistema para el trdfico de pasajeros separado del
ibérico convencional (1668 m)—; dicha extension
queda en el primer puesto continental y en el segun-
do global debajo de China. Asimismo, detenta estra-
tegias de recualificacidon residencial con esas lineas
conduciendo operaciones urbanisticas (PRuNEpA &
BARRON DE ANcoITi, 2005; RiBaLaycua BataLra, 2005,
2008; SanTos Y GANGES, 2016).

Desde esa singular plataforma de racionalizacién
del ferrocarril a su paso por las ciudades, en este
articulo se desarrolla la experiencia del caso de Va-
1ladolid, una ciudad intermedia que habia impulsa-
do un ambicioso proyecto de soterramiento orien-
tado a readecuar las condiciones del transporte de
viajeros, al tiempo que seria capaz de suturar dos
sectores urbanos segregados. Con la construccién
del tunel ferroviario para pasajerosy el traslado de
talleres y mercancias a la periferia, la sutura alber-
garia nuevos edificios, espacios publicos y vivien-
das en el area central. No obstante, la idea fracasé
por depender de plusvalias inmobiliarias justo al
desatarse la crisis econdmico-financiera de 2008. El
proyecto debi6 ser sustituido por acciones modestas
que ahora situan el caso de estudio como ejemplo
de errados y acertados factores de planificacién ur-
bana.

En cuanto a su metodologia, este trabajo ha sido
encarado con enfoque mixto y estd basado en di-
versas técnicas de investigacidon. Con esos insumos
como respaldo empirico y asumiendo que ciudad y
transporte integran un “binomio imperfecto” (Mira-
LLES-GuascH, 2002), signado por conflictos y oportuni-
dades que pueden beneficiar mds a la operatividad
del transporte o a la funcionalidad urbana (BELLET
SANFELIU & GUTIERREZ PALOMERO, 2011; SANTOS Y GANGES,
2007), el objetivo del articulo es exponer buenas y
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malas practicas de ordenamiento, gestién y finan-
ciamiento —a partir del estudio de las ideas y las
obras ferro-urbanisticas de Valladolid— para con-
tribuir asi a los desafios que deben encarar otras
ciudades. El texto se compone de las siguientes par-
tes: un encuadre tedrico-metodoldgico, seguido de
los resultados empiricos derivados del andlisis de
los planes y sus derivas, para cerrar con la discusion
y las conclusiones.

Marco tedrico

Los aportes tedricos de referencia argumentan que
ciudad y transporte componen una relacion dialéc-
tica abordada desde susreciprocidades, en condicio-
nes politicas, econémicas y sociales que objetan un
posible determinismo (MiraLLES-GuascH, 2002). Ade-
mas, el encuadre evalda los modos de implantacién
de las infraestructuras ferroviarias segun su grado
de coherencia con la estructura urbana existente y/o
proyectada desde una mirada urbanistica. Partien-
do de esa base, el desafio es abordar dicha relaciéon
no solo desde las conexiones que el transporte supo-
ne, sino también a partir de los elementos disrupti-
vos que entrafian conflictos, dado que el transporte
tiene un potencial de conexidn fisica, pero también
puede actuar como dispositivo de segregacion so-
cio-espacial o contribuir a la fragmentacién urbana
(HorzAPFEL, 2015).

En lo que refiere a su infraestructura, las instala-
ciones técnicas ferroviarias han actuado desde los
inicios como espacios de repulsién de la centrali-
dad, y las vias férreas operado como bordes proble-
maticos o barreras en términos de accesibilidad y
frontera urbanistica. Esto responde, en parte, a una
desaconsejable estructura de competencias y nor-
mativas independientes entre el mundo ferroviario
y el urbano, las que obstaculizan un adecuado tra-
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tamiento de los bordes compartidos. Pero también
estriba en una légica de mercado que asigna distin-
tos valores del suelo a los lados de las infraestructu-
ras, mientras el edificio de viajeros de la estacién ha
sido siempre un valioso foco de centralidad urbana
(SanTos Y GaNnGEs, 2007, 2011, 2019).

Los estudios pioneros de BerroLiNi Y SpiT (1998)
permiten complejizar todavia méas el concepto
de estacion ferroviaria y su 4rea de influencia,
entendiéndola como una entidad geografica con
dos bdsicas, aunque contradictorias, identidades.
Por un lado, la estacién actual es un nodo en una
red: un punto de acceso de los trenes y, cada vez
mas, de otros modos de transporte en un sentido
de intermodalidad. Al mismo tiempo, la estacién
es un lugar: un sector especifico de la ciudad con
una concentracion de infraestructuras, edificios y
espacios abiertos. Se afirma que un buen nivel de
accesibilidad a la estacién y una alta densidad de
actividades con diversidad de usos a su alrededor
podrian proveer la masa critica que exige la efi-
ciencia del transporte masivo (Suzuki £t AL., 2014).
Pero BerroLinI v SeiT (1998) también aclaran que
unos patrones de uso muy densos podrian hacer
delalocalizacion dela infraestructura ferroviaria
un espacio de dificil expansién y adaptacién, que
atenta contra la operatividad del transporte pu-
blico. En igual sentido, alentar una accesibilidad
masiva a la estacién podria tener efectos negativos
en la habitabilidad y derivar en edificabilidades
altas que no aportan demanda al transporte (LiT-
MAN, 2020).

Otras autoras han trabajado las transformaciones
recientes en areas de estaciones, enfocandose en los
resultados arquitecténicos (Mazzoni, 2001; THORNE,
2001). Afirman que los concursos y consorcios han
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nucleado a estudios profesionales, empresas ferrovia-
rias y técnicos municipales en proyectos de reno-
vacion urbana sobre espacios ferroviarios desafec-
tados en areas centrales. Ello derivé en un cambio
conceptual: hoy las estaciones integran un proyecto
de conjunto, ya no son exclusivamente nodos termi-
nales o intermedios —bajo la légica ferroviaria—,
sino que buscan convertirse —a diversas escalas—
en singulares centros multimodales prestadores
de servicios (RiBaLaycua Batarra, 2008). Entonces, la
estacion actual no es solo un sitio de paso o puerta
de la ciudad; es un espacio multifuncional con una
doble problematica (Lamming, 2020).

En simultédneo, los trenes deben circular por in-
fraestructuras rigidas que requieren ser integra-
das con soluciones duras y blandas (BELLET SANFELIU
& GuTIERREZ PALOMERO, 2011). Ello forma una tipolo-
gia de obras de arte que resumimos de la siguien-
te manera: soterramiento, viaducto, desvio o per-
meabilizacién (JiMENEzZ AGUILAR ET AL., 1994; SanTOS
Y GaNGEes, 2007). El soterramiento es una solucién
dura porque dispone bajo tierra parte o toda la
traza ferroviaria. Su tunel complejiza las obras,
los costos y las operaciones, pero libera terrenos
en superficie. El viaducto implica elevar la trave-
sia ferroviaria, evitando problemas de galibo y
evacuacion, pero suele generar un desagradable
impacto visual y zonas residuales. El desvio, cir-
cunvalaciéon o variante suele utilizarse para las
mercancias con el propédsito de alejarlas del me-
dio urbano. La permeabilizacién es una solucién
blanda porque integra el ferrocarril de viajeros
en superficie a través del tratamiento de bordes
con taludes verdes, paneles acusticos (vegetales o
industrializados), pasos vehiculares o peatonales
(inferiores o superiores), entre otros recursos de
buena calidad y bajo presupuesto.

Ahora bien, ¢qué factores determinan la eleccién de
unas soluciones en desmedro de otras? BERTOLINI Y SpIT
(1998) analizan el mdvil de las actuaciones en Ho-
landa, Suiza, Francia, Reino Unido y Suecia. En esos
paises las iniciativas han fluctuado entre politicas
de promocion de un transporte sostenible, medidas
para dinamizar economias locales, acciones para
adaptar las estaciones a las nuevas tecnologias, prac-
ticas motivadas por la privatizacion de empresas fe-
rroviarias, actuaciones debidas a la expansién eco-
nomica o —simplemente— acciones movilizadas por
los ciclos del mercado inmobiliario que influyeron
en el fracaso de algunas iniciativas. Ademads, ante
el declive del Estado de Bienestar, el redesarrollo
fragmentario de dreas de estaciones con ldgicas de
mercado ha sido una parte notable, aunque cuestio-
nable, de la restructuracion urbana contemporanea.
De alli emerge una advertencia sobre la premisa de
realizar estudios serios para evaluar la factibilidad
econémico-financiera de las propuestas.

En el contexto espafiol, una critica en esa direccién
es la de SanTtos v Gances al concepto de “autofinan-
ciacion” en los planes de soterramiento de ciudades
intermedias (2016, 2017). Aqui se arguye que no es
razonable imitar actuaciones realizadas en grandes
areas metropolitanas, como el Pasillo Verde Ferro-
viario de Madrid, donde la demanda ferroviaria, la
amplitud del mercado inmobiliario, una fase expan-
siva del ciclo econ6mico e incluso el incremento de
edificabilidades permitieron cancelar los créditos
adquiridos. En suma, son intervenciones “maxima-
listas” que incluyen todos los niveles del sector pu-
blico y ferroviario actuando en agencias regidas por
el derecho privado (BELLET SANFELIU & SANTOS Y GANGES,
2016). En otras ciudades, la explosion de la burbuja
inmobiliaria ha cercenado uno de los proyectos ur-
banisticos mas afanosos de Espafia (BELLET SANFELIU &
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AvLonso LoGrofo, 2016). Ademas, a diferencia de otros
paises europeos, apelar al soterramiento en lugar de
convivir con los trenes muestra una débil cultura de
uso del transporte publico y resulta ser una “excep-
cionalidad hispana” (Santos v Gances, 2017, p. 1325).

Metodologia

Partiendo del concepto cualitativo de ciudad inter-
media como aquella que detenta un creciente dina-
mismo expansivo e interés académico y unrol de in-
termediaria en el sistema urbano —entre el medio
rural y las grandes urbes— (BELLET SaNFELIU & Lrop
TorNE, 2004; BELLET SANFELIU & ANDRES LopPEz, 2021; OLa-
zaBAL & BELLET SANFELIU, 2019), esa 16gica urbana pue-
de ser traducida al transporte y referir también a la
posicién de la ciudad en los corredores ferroviarios
(UReNA ET AL., 2012). Valladolid y su alfoz cumplen
ambas condiciones y podrian ameritar un didlogo
con otras ciudades intermedias que experimenten
retos asociados al ferrocarril. Pero mds alla de esa
contextualizacidn, para los intereses de este articu-
lo se debe aclarar el nivel del estudio de la relacién
transporte-territorio (BELLET SANFELIU ET AL., 2010).
Segun varios autores, los recortes metodoldgicos
podrian ser la estacidn, el entorno de la estacion, la
escala local/metropolitana o la regional/nacional
(GALLEGO ET AL., 2015). Al derivar de esas proposicio-
nes, este trabajo estd centrado en el entorno de la
estacién con implicancias locales.

Para el abordaje de ese objeto de estudio, la investiga-
cién despliega un enfoque metodoldgico cuantitativo
y cualitativo con varias técnicas: andlisis documen-
tal, trabajo de campo, entrevistas a informantes clave
y relevamiento de crénicas periodisticas. El andlisis
documental consistid en el estudio de las propuestas
urbanisticas, recabando datos de la sociedad gestora
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en el sitio web del consorcio VALLADOLID ALTA VELOCIDAD
SA, 2003 (2017). Ademas, estudiamos la memoria des-
criptiva del méster plan resultante (OpERACION ROGERs,
2010) y examinamos su evolucién en el portal del
AyuNTAMIENTO DE VALLADOLID (2022). En lo referente a las
entrevistas a informantes calificados, dialogamos
con los arquitectos Juan M. Ayrault Pérez y Eugenio
Vivas Maiques, pertenecientes al Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF). Asimismo, en-
tre los meses de abril y junio de 2022 realizamos tra-
bajo de campo y relevamientos fotograficos en Valla-
dolid, complementando esa labor con la herramienta
Google Earth en aquellos sitios de dificil acceso. Se ha
diversificado el panorama de actores sociales y dis-
cusiones con un relevamiento de crénicas periodisti-
cas de diversos sectores de la prensa local y regional,
cubriendo el proceso de avance de la sociedad gestora
hastala actualidad.

Resultados del estudio de caso

Resena historica

La historia ferroviaria de Valladolid comenzo a me-
diados del siglo XIX debido a una privilegiada ubi-
cacién que convirtio a la ciudad en una encrucijada
para la burguesia de la industria harinera de Casti-
Ila y Le6n. Ademads, sobre el eje Madrid-Irun, dicha
localidad tenia la ventaja de estar a mitad de cami-
no entre la capital espafiola y la frontera francesa,
lo que motivd la iniciativa de los hermanos Pereire,
quienes comenzaron a proyectar la linea en 1856
(JimENEz Garcia, 1992). Asi, la Compafiia del Norte —
de origen francés— vincul6 Valladolid con Zamora,
Salamanca y Segovia y con las regiones de Galicia y
Asturias. Por su parte, lalinea Valladolid-Ariza —de
la empresa Madrid-Zaragoza-Alicante— complet6 la
red con las regiones de Aragén y Catalufia.
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El ferrocarril fue inaugurado de forma provisional
en 1864, en el sitio del actual edificio de viajeros de
la estacion Campo Grande (1895), que tiene un estilo
renacimiento italiano (FERNANDEZ DE CasTro, 2009). Se
trata de un bloque lateral a las vias, flanqueado por
pabellones, con una marquesina metélica de tipo
Polonceau (figura 1). Integra un complejo de mer-
cancias, talleres generales, depdsito de locomotoras
y almacenes que, si bien se instal6 en la periferia
de una ciudad que ya habia perdido sus murallas,
llevaria a la formacién de los barrios obreros de
Vadillos, San Andrés, San Ildefonso, La Farola y La
Rubia —de norte a sur “del lado urbano”—y atrave-
sando las vias los vecindarios Pilarica, Pajarillos y
Delicias, siendo este y La Farola los mas ferroviarios
(figura 2).

Las problemaéticas debidas a la expansién de la urbani-
zacién hacia el ferrocarril se extendieron durante todo
el siglo XXy quedaron ampliamente irresueltas. Sibien
hubo propuestas municipales e instalaciones ferrovia-
rias racionalizadas, las acciones de permeabilizacion
fueron escasas. La desconexidn fisica fue materializan-
do la separacién administrativa entre las oficinas del
ferrocarril y las locales que no lograron gestionar los
espacios comunes. Recién en la década de 1990 la Red
Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE) empeza-
ria a financiar diversos estudios en las redes arteriales
ferroviarias, es decir, la resolucién del ferrocarril a su
paso por las ciudades (Santos v Ganges, 2007). El hecho
definitorio fue la llegada de la alta velocidad, que se-
ria un catalizador de iniciativas urbanisticas efectivas
(BELLET SANFELIU & SANTOS Y GANGES, 2016).

Figura 1. Estacion Campo Grande (DIARIO DE VALLADOLID, 17 de enero de 2018)
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Antecedentes proyectuales
y actuaciones menores

El “efecto barrera” deviene del salto de las vias por
parte de la urbanizacion (Lopez Lara, 2005). Los in-
convenientes suscitados por la traza extendida in-
comodaban alos vecinos, y a principios de la década
de 1980 se plante6 la posibilidad de realizar un tra-
tamiento de bordes (Santos v GanGes, 1998). Por en-
tonces, se consideraba un error desviar la linea de
viajeros, y la opcién del tunel resultaba muy costo-
sa, pero era viable combinar pequefias correcciones
mediante taludes laterales con tramos a modo de via-
ductos y pasos subterrdneos o elevados. Sin embargo,
se optd por soterrar sin definir el cardcter de la ciu-
dad futura, lo cual resultaba ademds irénico, porque
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la barrera es un problema local —no ferroviario—y
esto condicionaba el financiamiento.

El abordaje de la problemética comenzé en 1980 con
el Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU), apro-
bado en 1984 y disefiado por el arquitecto Bernardo
Incenga. Este no consideraba la opcién de soterrar,
pero tomaba medidas como reservar suelo para la
desviacién de las cargas (CALDERON CALDERON ET AL.,
2003). Ademads, ante la presion de las asociaciones
vecinales, se ejecutaron actuaciones para permeabi-
lizar la barrera fisica. Algunas obras fueron de ca-
racter puntual, como la construccién de pasos infe-
riores, pero las soluciones adoptadas resultaron de
mala calidad y los cruces peatonales subterrdneos
fueron criticados por ser peligrosos (figura 3, p. 74).

Figura 2. Ubicacion general, estaciones y barrios (elaboracion propia a partir de Google Earth)
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En 1985 la Junta de Castilla y Ledn, la RENFE y el
ayuntamiento llevaron a cabo un concurso de ideas
denominado Propuestas de Integracion Urbana del
Ferrocarril en Valladolid. En el afio 1986 los mismos
organizadores hacian referencia a la Recuperacion
de los Bordes Urbanos del Ferrocarril en la Ciudad
de Valladolid, y quedaba en evidencia que aun no
se pensaba en la alternativa del soterramiento. El
equipo ganador del concurso tuvo la oportunidad
de materializar su proyecto en un drea reducida del

barrio de Pilarica, al nordeste de la traza, pero esas
iniciativas no fueron continuadas por los siguientes
gobiernos municipales, autonémicos y ferroviarios.

El tema del soterramiento comenzé a instalarse en
los primeros afios 90 también en otras capitales de
Castilla y Le6n, dado el influjo que habian tenido las
obras realizadas en Cérdoba. Entonces, la RENFE ela-
boré un texto titulado Anélisis de las Posibles Alter-
nativas de Actuacion de la Red Arterial Ferroviaria

Figura 3. Paso inferior peatonal en calle de Labradores (registro propio, mayo de 2022)
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de Valladolid, y la consultora Ineco hizo un estudio
de soterramiento de la estacion. Luego, en 1992, por
iniciativa del ayuntamiento y la RENFE, la consultora
desarroll6 el Estudio de Alternativas para la Red Ar-
terial Ferroviaria con tres soluciones: soterrar las vias
del tren, elevarlas o mantenerlas en superficie, cada
una con y sin variante para mercancias. En 1994 el go-
bierno local adopt6 la opcién del soterramiento de la
linea de pasajeros, con desvio para mercancias, pero
con modificaciones leves para reducir su presupuesto.

Una propuesta diferente fue presentada en 1995 por
el Partido Popular, que propuso crear una estacion
nueva al sureste y un metro ligero subterraneo para
conectarla con la estaciéon Campo Grande. Ademas,
la Demarcacion de Valladolid del Colegio Oficial de
Arquitectos de Castilla y Ledn Este convocd al Pri-
mer Concurso Nacional Ideas para Valladolid y la
Remodelacién del Area de la Estacién del Norte Cam-
po Grande y Talleres de la RENFE para una Nueva
Centralidad Urbana, que ya partia de la premisa de
suprimir las vias por depresién o desvio. Sin avan-
ces concretos, en 1997 la RENFE quiso rentabilizar
sus terrenos, y para ello necesitaba que el ayunta-
miento modificara el PGOU, por lo que propuso una
serie de mejoras en contraprestaciéon. La propuesta
no fue aceptada por el ayuntamiento, que insistia en
soterrar,y en 1998 cred la Iniciativa para el Desarro-
11o de Valladolid (INDEVA), lanzando otro concurso
malogrado.

La sociedad Valladolid
Alta Velocidad 2003

En el afio 2000, el Ministerio de Fomento —del que
dependian la RENFE y la actual ADIF— decidi6 ini-
ciar las obras del tren de alta velocidad entre Madrid
y Valladolid, previendo la llegada de este en super-
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ficie, pero el ayuntamiento insisti6 en requerir una
completa regeneracion urbana con soterramiento.
Como resultado, en 2001 el ministro anuncid la pues-
ta a disposicién de todos los terrenos factibles de ser
liberados: las tres estaciones —1. Campo Grande, 2.
Arizay 3. Argales—, los talleres centrales y laslineas
Madrid-Hendaya y Ariza (figura 4, p. 76). En 2002 el
ayuntamiento recibié la conformidad para un tunel
de 5,1 km, desde el apeadero de la Universidad al
norte y hasta la calle Daniel del Olmo al sur, con el
traslado de las instalaciones.

El municipio elaboré un documento para demostrar
la viabilidad econdmica del soterramiento y realizé
una propuesta que vinculaba el financiamiento con
las edificabilidades requeridas para cubrir los gas-
tos. Se estaban disputando casi cien hectdreas sus-
ceptibles de ser reordenadas y con capacidad para
alrededor de 5000 viviendas. Asimismo, debia cons-
tituirse la sociedad para gestionar el proceso y sufra-
garlo con plusvalias inmobiliarias. Bajo ese modelo
de gestion se formaron trece sociedades anénimas
de integracion ferroviaria en ciudades espafiolas y
fueron organizadas por las administraciones nacio-
nal, regional y local (TriBunAL DE CUENTAS, 2016). En Va-
1ladolid, el convenio de colaboracion fue firmado en
2002 con un capital de 600.000 euros, y la sociedad
quedaria formada por ADIF (37,5 %), RENFE (25 %),
la Junta de Castilla y Ledn (25 %) y el Ayuntamiento
(12,5 %) (BELLET SANFELIU & SANTOS Y GANGES, 2016).

En 2003 las partes constituyeron el consorcio Valla-
dolid Alta Velocidad 2003 SA, que iba a encarar los
estudios y proyectos para la planificacién y ejecu-
cion de las actuaciones urbanisticas y de transpor-
tes. Ademds, se crearon instrumentos de gestion
desde la cuestionable perspectiva de la “autofinan-
ciacién”, es decir, que las rentas generadas por la
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Urban renewal projects:

1 Morth station
i 2 Ariza station area
" 3 Argales station area
Urban areas === Conventional and HSR line === Underground rail line
Industrial activities === Motorway ==== [Main road or streets

- Urban project

Figura 4. Localiza-
cion de los cuadros
liberados (BELLET
SANFELIU & SANTOS
Y GANGES, 2016,
p.10)
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venta de los terrenos liberados cubrieran los costes
de la operacion, a través de la modificacién del pla-
neamiento vigente, pero con endeudamiento previo
para encarar las obras iniciales. Por ello, el uso resi-
dencial tendia a aumentar en funcion del equilibrio
financiero previsto y se combinaba con desarrollos
terciarios.

Los estudios informativos del pasillo ferroviario
central, la variante Este y el complejo ferroviario
fueron aprobados por el Ministerio de Fomento en
2005. En ese afio el ayuntamiento organizoé el Con-
curso Internacional de Ideas para la Solucién Urba-
nistica de la Nueva Area de Centralidad, y se adju-
dicé el proyecto a la unién temporal formada por
Richards Rogers Partnership, Vidal y Asociados Ar-
quitectos e IDOM (empresa cuyo acrénimo significa
“Ingenieria y Direccion de Obras y Montaje”). Asi
comenzaron los trabajos de modificacién del PGOU
y del Plan Especial de Conjunto Histérico (PECH)
para la reordenacion de la Red Ferroviaria Central.
En 2008 la sociedad presentd al ayuntamiento el
documento de modificacion del PGOU y se abri6 un
periodo de informacién con observaciones y modi-
ficaciones finalmente admitidas en 2009. El proceso
de correcciones terminé con la aprobacion del PECH
en 2010.

El master plan disefiado por Rogers proponia un bu-
levar de sesenta metros de ancho sobre el tunel de
viajeros, con doble via de la linea de alta velocidad
Madrid-Valladolid-Burgos y una via de ancho ibéri-
co de la linea Madrid-Hendaya. Los objetivos eran
suturar el tejido urbano, amplificar los efectos de la
llegada de la alta velocidad, fomentar la intermoda-
lidad y promover modos no mecanizados (OPERACION
Rocers, 2010). El corredor verde, sobre el lecho ferro-
viario, destinaria un 65 % de su espacio a parques y
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jardines y un 5 % al uso dotacional de ocio, cultura
y deporte. Todo ello estaba facilitado por el traslado
de los talleres y por una doble via exterior sureste
para el trafico de cargas. En superficie, el soterra-
miento seria un corredor de casi 6 km, peatonal,
ajardinado, con ciclovias en toda su extension y ca-
rriles exclusivos para el transporte publico.

El plan contemplaba crear tres barrios en los terre-
nos liberados: 1. Talleres, 2. Ariza y 3. Argales, cuyas
localizaciones pueden verse en la figura 4. Como el
sector central era el mas afectado en conectividad,
esta iba a restituirse con una cuadricula y la exten-
sién sur de la Acera de Recoletos. Asimismo, se pro-
yectaba trasladar la estacion de autobuses desde el
oeste de la estacion Campo Grande hasta el barrio de
Talleres, destinando su actual terreno a equipamien-
tos publicos y al uso residencial. La nueva terminal
tendria una parte soterrada que daria servicio a los
autobuses delargo recorrido y otra en superficie para
el transporte urbano y metropolitano. El entorno de
la estaciéon Campo Grande tendria un espacio inter-
modal soterrado para unir la AVF con el ferrocarril
convencional y las carreteras, y el edificio patrimo-
nial quedaria desafectado (figura 5, p. 78).

La tipologia edificatoria dominante era el bloque,
abierto o en varios volumenes comunicados, coexis-
tiendo con la manzana cerrada u organizada por un
patio central y torres. La superficie total de actua-
cion ascendia a 99,55 hectareas. El nimero maxi-
mo de viviendas era de 6065, con una densidad de
69,86 viviendas por ha, siendo 70 el maximo por
normativa. La aportaciéon del ministerio era de
144.000.000 de euros, destinados a la ejecucién del
desvio para mercancias. La contribucion de la jun-
ta era de 15.000.000, mas los terrenos de la esta-
cién de autobuses. Con esos recursos se obtendria
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la financiacién para los siguientes gastos valuados
en 1100 millones de euros: by-pass, tunel en Pinar
de Antequera, soterramiento central, complejo fe-
rroviario, nueva estacion, terminal de autobuses,
urbanizaciones, gastos financieros y de gestion.

Los problemas del plan
y el convenio de 2017

El objetivo de “cuadrar la operacién a cero”
comenzo6 a volverse utdpico a poco de presentarse
el plan (Er ConripENcIAL, 24 de marzo de 2008, parr.

3). Algunas fuentes explican la crisis por un proceso
especulativo de sobreproduccién de viviendas,
alentado por una constante suba de precios, en
complicidad con bancos, politicos y jueces que
financiaban o autorizaban obras sin importar la
saturacion del mercado. Como secuela, el nimero de
unidades vacias arribé a 28.000 y debia aumentar
la demanda para vender lo proyectado. Ademas,
el precio del metro cuadrado para financiar el
soterramiento habia sido calculado en pleno auge,
con numeros superiores a los que el mercado
tendria después (SaiNnz GUERRA, 2015).

Figura 5. Area de actuacion alrededor de la estacién Campo Grande (OPERACION ROGERS, 2010)
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Figura 6. Ubicacion general de las obras y proyectos (AYUNTAMIENTO DE VALLADOLID, 2022)

En 2016 el ayuntamiento de Valladolid
hizo una propuesta “ordenada, re-
alista y viable” para sacar adelante
el soterramiento (VarLLaporip Toma r.a
PaLaBRA, 14 de octubre de 2016, parr.
3). Se trataba de un proyecto en sie-
te fases, empezando por crear una
unidad de actuacién en torno de la
estacion Campo Grande. Pero los es-
fuerzos por resistir en esa trinche-
ra fueron infructuosos, y en 2017 la
Sociedad Valladolid Alta Velocidad
aprobd un conjunto de actuacio-
nes puntuales con pasos inferiores
(EL espavoL, 3 de mayo de 2019). Por
entonces, se firmé otro convenio
titulado Integraciéon Urbana del Fe-
rrocarril, dejando en el olvido la
palabra “soterramiento”. El nuevo
acuerdo se inclinaba por la opcién
mads atinada desde el punto de vista
de una inversion razonable de los
recursos publicos. Ademds, impli-
caba actuaciones que no comprome-
tian la operatividad del transporte y
podian mejorar la ciudad a través de
soluciones de calidad.

El convenio estipula la construccion
o adecuacién de treinta pasos y el
tratamiento de bordes en veintitrés
ubicaciones para mejorar o posibi-
litar la permeabilidad urbana de-
jando al ferrocarril en superficie.
Asimismo, contempla la remodela-
cién de la estacién Campo Grande
y su adecuacién para el futuro tras-
lado de la terminal de autobuses. El

CUADERNO URBANO. ESPACIO, CULTURA, SOCIEDAD - Vol. 34 - N.° 34 (Mayo de 2023)- Pp. 065-089 - ISNN1666-6186

79


http://www.valladolid.es

30

ARTICULOS Maria Alejandra Saus

ayuntamiento ofrece un visor digital que muestra
las diferentes actuaciones ya realizadas, en marcha
o proyectadas, agrupandolas en diecisiete puntos de
visualizacién (figura 6). Segun la prensa, estas ac-
ciones conforman —al parecer, ahora si— “un pro-
yecto viable y real” (EL Dia pE VaLLapoLp, 2 de mayo
de 2022, pdrr. 5). Los pasos nuevos, en ejecucién o
planeados, pueden consultarse de forma muy senci-

1la, por lo cual aqui se describen e ilustran solo los
ejemplos representativos de diversas situaciones.

En esta recopilacién hay pasos vehiculares, peatonales
y/o ciclistas para asi reunir todas las posibilidades de
movilidad. Ademas, se eligieron los ejemplos en fun-
cién de su estado: concluido, en obra y en proyecto, re-
corriendola traza ferroviaria de nordeste a suroeste, tal

L Y

Figura 7. Paso inferior, rodado y peatonal, entre calles de la Noche Vieja y Andromeda, ejecutado (registro propio, mayo de 2022)
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como avanzan las labores. La figura 7 muestra la aper-
tura de un paso al norte de Pajarillos, que da continui-
dad a dos calles hasta entonces independientes [2.1]. E1
paso dispone de un carril por sentido para el trafico
rodado, aceras a ambos lados y un itinerario peatonal
apto para personas con movilidad reducida (Er Dia pE
VarLaporip, 10 de marzo de 2022). La figura 8 ilustra la
situacién del flamante paso peatonal de Pilarica justo
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en el momento de cruzar una formacién de cargas [3].
Este cruce es amplio, didfano, dispone de vegetacién y
ofrece equipamiento para el descanso, superando hol-
gadamente la calidad de los pasos inseguros previos.
Se evidencia “la intencién de transformar el concepto
de tunel angosto por la luminosidad y 1a comodidad de
un espacio que... transcurre bajo vias de Alta Veloci-
dad” (EL espafoL, 3 de mayo de 2019, parr. 2).

Figura 8. Paso inferior peatonal del barrio de Pilarica, ejecutado (registro propio, mayo de 2022)
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La figura 9 es representativa del proyecto de un paso
peatonal donde hoy no existen conexiones, cerca de
la Plaza Circular, y con propiedades de seguridad,
confort y accesibilidad universal [7]. Finalmente, en
junio de 2022 los pasos vehicular y peatonal de Labra-
dores y Panaderos estaban en obras con movimientos
de suelo en las inmediaciones del acceso a la estacion
Campo Grande [8]. Interesa sefialar que estos pasos se
construyen in situ y, también, con cajones premoldea-

dos hincados que dan continuidad a la circulacién de
los trenes mientras las obras se encuentran en ejecu-
cion. Cabe subrayar que el corredor suroeste de la es-
tacion Campo Grande ha sido siempre menos permea-
ble y los proyectos aun no tienen concreciones en esa
direccién. En esta zona prevalecen los cerramientos
ciegos y las pantallas acusticas transparentes inter-
venidas con grafitis hasta el ultimo viaducto existente
en la calle de Daniel del Olmo (figura 10).

I r
|I|‘i|||||
T

Figura 9. Paso peatonal y ciclista entre calles de Andalucia y Padre Claret, proyecto. (AYUNTAMIENTO DE VALLADOLID, 2022)
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El proceso de permeabilizacién estd implicando un
accionar paliativo para los residentes, pero tam-
bién la constatacion de que el tunel ya no serd eje-
cutado. El1 hecho ha movilizado recientes expresio-
nes en defensa de la idea inicial, las que pretenden
denunciar que los pasos inferiores no son la solu-
cién y reclaman el proyecto original. La platafor-
ma que impulsa las demandas ha recordado que
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al otro lado de las vias viven 90.000 vecinos, y se
ha referido al altimo cruce construido, en la calle
Andromeda, afirmando que habria originado un
problema de movilidad para las personas con di-
ficultades, que tienen que dar grandes rodeos. La
consigna general de los vecinos afectados es “no al
muro, soterramiento ya” (TotaL News, 25 de junio
de 2022).

Figura 10. Muro suroeste y viaducto de Daniel del Olmo (registro propio, mayo de 2022)
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Discusion
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Este trabajo se fundamenta en un andamiaje concep-
tual que, lejos de abordar el transporte como un vec-
tor automatico para el desarrollo urbano, situa en el
centro de la discusién las condiciones objetivas, pro-
cesuales y contextuales para posibilitarlo. Al abordar
la relacién entre la estructura urbana y la infraes-
tructura del ferrocarril interurbano se discuten las
transformaciones fisicas que implica la introduccién/
adaptacidn de este en las ciudades y su vinculo histo-
rico con los procesos de urbanizacién, pero también
con los proyectos que han intentado solventar los pro-
blemas derivados de su integracion. Esos procesos no
son neutros, y Valladolid evidencia tanto el rol trac-
tivo de la estacion como la impronta de las vias divi-
diendo sectores de diferentes categorias.

Hoy se entiende que la estaciéon cumple un doble pa-
pel como nodo de transporte y lugar en la ciudad,
y que el proyecto de un nuevo edificio o el redesa-
rrollo de uno histérico debe atender a la resolucién
de ambas facetas. En general, se puede afirmar que
durante el siglo XIX y gran parte del XX fueron satis-
fechas las demandas ferroviarias, dado que la inde-
pendencia delas normativas yla estanqueidad de las
competencias entre el Estado nacional —propietario
de los bienes ferroviarios— y el municipio donde es-
tos se localizan han dejado a los gobiernos locales
sin herramientas para inducir cambios. También se
puede sostener que en el reciente contexto espafiol
y hasta la crisis de 2008 la tendencia parecia rever-
tirse a favor de la ciudad que hallaba en la solucién
del soterramiento la llave maestra para una audaz
regeneracion urbana.

En el Plan Rogers, Valladolid testimonia los limites
de esa apreciacidn, ya que la estacién Campo Grande
y su entorno devinieron solo un lugar en la ciudad

que eclipsaba el nodo de transporte, destinado a
ofrecer el soporte fisico para la reestructuracién ur-
bana, pero sin que el ferrocarril de alta velocidad la
necesitase y, por ello, sin procurar este financiarla.
Entonces, al maximalismo de la operacion se anclé
el concepto de la autofinanciacién, que estaba li-
gado a una coyuntura favorable, pero efimera, del
mercado inmobiliario. Como derivacioén, la sociedad
Valladolid Alta Velocidad debi¢ retrotraer el plan
a las ideas de permeabilizacién que circulaban en
la década de 1980 y a una remodelacién de la esta-
cién central con directrices menos ambiciosas. No
obstante, los tineles peatonales estrechos, oscuros o
peligrosos y los viaductos carentes de disefio urbano
parecen haber cedido ante una serie de proyectos e
intervenciones puntuales de otro talante. En estas
iniciativas las consignas de accesibilidad, equipa-
miento, luminosidad y verdor permiten intuir la
labor de un municipio que tomé nota de antiguos
errores y asumio que deberd lidiar con vecinos in-
satisfechos por el abandono del soterramiento.

Ahora bien, ;qué ensefianzas podria aportar esta
discusion a las ciudades intermedias de Sudamérica
que apenas se asoman a los desafios de una reactiva-
cién ferroviaria e incluso a los retos de una renova-
cién urbana sin ferrocarril? ¢En qué aspectos la ex-
periencia vallisoletana podria allanar el camino de
otras localidades? En primer lugar, este trabajo bre-
ga porque las soluciones que se adopten para las tra-
zas y cuadros de estacién desafectados incluyan op-
ciones para el transporte publico de pasajeros —en
multiples escalas y tipos de movilidad—, asociadas a
dotaciones de viviendas para diversas demografias
o niveles de ingresos y con espacios publicos de cali-
dad. Partiendo de esas premisas, que consideramos
metas irrenunciables, se retoman los resultados del
caso de Valladolid para rescatar algunas buenas y
malas précticas.
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En lo que refiere a los aspectos derivados del
ordenamiento urbanistico-ferroviario de las ideas
recabadas entre 1980 y 2022, deducimos que la elec-
cién entre las opciones de soterramiento, viaducto,
desvio o permeabilizacién —y sus combinaciones—,
junto a la manera en que fue tratada la estacién, no
responden estrictamente a una légica ingenieril de
eficiencia o economia. Esas decisiones son mas bien
la constatacion de una lucha de fuerzas entre los
diversos actores sociales e intereses materiales que
hacen de la relacion ciudad-transporte un binomio
colmado de tensiones. Del delicado equilibrio entre
esas fuerzas —también traccionadas por dindmicas
externas— parece depender, en parte, el procesoy el
éxito de la operacion. De ello se desprende una po-
sible leccion, y es que habra que otorgarle a la alter-
nativa elegida la funcion de responder, simultdnea-
mente, tanto a légicas ferroviarias como urbanas en
un contexto de escasos recursos.

Los factores vinculados con la gestion de las socieda-
des de integracién ferroviaria podrian tener algu-
nos ribetes dignos de imitar. Si bien es cuestionable
que entidades publicas funcionen bajo el formato
del derecho privado —siendo esto una muestra mas
de urbanismo neoliberal—, es interesante el meca-
nismo por el cual se han superado antiguos obstacu-
los administrativos. Nos referimos a las dificultades
historicas que han enfrentado las ciudades interme-
dias para desarrollar mejoras sobre los bienes fe-
rroviarios del Estado nacional. Aquila arquitectura
de la burocracia estatal y la independencia de los
estatutos oficiaban de impedimento para llevar a la
préctica los planes ferro-urbanisticos que supieron
empapelar las oficinas municipales durante todo
el siglo XX. La figura juridica de la sociedad mul-
tiescalar ostenta haber superado esas limitaciones
competenciales y podria convertirse en un instru-
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mento dindmico para la interaccién de las distintas
dependencias de los estados nacional, regional y lo-
cal en otros contextos.

Por ultimo, los detalles vinculados con el financia-
miento rebosan el conjunto de malas prdcticas y
sobresalen por haber sido la evidencia de un fin de
ciclo econdmico débilmente pronosticado. Se podria
formular la pregunta retorica de qué habria pasado
si el colapso de la burbuja no hubiera invadido los
plazos de la operacién. En efecto, algunas ciudades
intermedias espafiolas lograron acabar el proceso
a tiempo. También podriamos preguntarnos hasta
qué punto la vivienda puede ser pensada como una
mercancia para financiar obras publicas, en lugar
de abordarse como una solucién habitacional res-
ponsabilidad del Estado. Otro interrogante podria
ser hasta dénde se pueden forzar las edificabilida-
des para que cierre el presupuesto, convirtiendo
al espacio publico urbano en propiedad privada.
De nuevo aqui la moraleja convoca a la premisa de
buscar el equilibrio y combinar varios modelos de
financiamiento. Ademads, deviene preciso estudiar
alternativas a un posible soterramiento ponderando
mejor los factores socio-econémicos desatendidos.
Asimismo, las actuaciones requieren elaborar pla-
nes de financiaciéon més realistas —a corto y media-
no plazo— y no solo vinculados con la generacién de
plusvalias inmobiliarias.

Conclusiones

La redaccién de este articulo ha surgido de una
preocupacion académica desatada por la moderni-
zacion ferroviaria sudamericana que ha impulsado
la intencién de realizar estudios en el extranjero
para revisar los saberes acumulados en otras ciu-
dades. Siendo la experiencia de Valladolid el caso
desarrollado en esta ocasidn, se ha estudiado una
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problematica ferroviaria con perspectiva urbanistica,
dado que los desafios inéditos que debera enfrentar
nuestra region requieren la produccién de conoci-
miento especializado y de discusiones imposterga-
bles.

Espafia detenta una vasta experiencia en ese tema,
encarna un singular aporte en el contexto europeo,
y Valladolid ha demostrado aciertos y errores que
conviene repasar. Una prerrogativa podria ser la
coordinacion de escalas del Estado, atendiendo a la
transversalidad de un problema que excede la ver-
ticalidad de los organigramas administrativos. Al-
gunas desventajas se trenzan en la disputa entre los
recursos ingenieriles elegidos y las modalidades de
financiamiento de las obras comprometidas. Estas
deberian situar las preguntas sobre el qué, el como
y el para quién en la plataforma de un proyecto de
ciudad que no convierta los medios en fines. Por su
parte, la indagacién ha dejado lineas abiertas que
seguirdn avanzando en estudios de ciudades inter-
medias espafiolas, para luego apuntar a una posible
comparativa de los casos entre si.

Establecer mds precisiones con las actuaciones en
curso en nuestra regién dependerd de su grado de
avance y de proyectos cuyas derivas son inciertas.
La renovacién apunta directamente a los ferroca-
rriles de cargas, pero existen iniciativas fragmenta-
rias para viajeros en los predios que se van desafec-
tando. De manera provisoria, se intentan plantear
algunas preguntas técnicas para una reflexion que
parece necesaria, dado el dislate de algunas ideas
que van apareciendo en la opinién publica: ¢qué
tipo de ferrocarriles de pasajeros se pretende im-
pulsar en las ciudades afectadas por la renovacién
mercante?, cinterurbano, metropolitano, tran-
viario?, ¢cudl seria su vinculo con otros modos de
transporte y movilidad?, ;dénde estarian localiza-
daslas estaciones o paradas y por qué razones urba-
nisticas?, ¢a través de qué obras de arte se garanti-
zaria la accesibilidad y se evitaria la fragmentacién
urbana?, ;,como serian gestionadas y financiadas
las estrategias? Estos y otros interrogantes augu-
ran una intensa labor investigativa, horizonte en
el cual la escritura de este articulo ha sido solo un
acercamiento provisional.
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