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RESUMEN

Este texto es una contribucidn critica sobre la consideracién institucional del
papel del patrimonio industrial en la ciudad y sobre su caracterizacion y evaluaciéon
patrimonial de cara a plantear procesos de transformacién urbanistica. De este modo, se
trata de una reflexién acerca de los baldios urbanos industriales, del papel de la Historia en
la caracterizacion patrimonial de esos baldios y del modo en que el planeamiento urbano
aborda el conocimiento de los baldios como preexistencias dignas o no de ser salvaguardadas
y reutilizadas. Ejemplificando con siete casos de grandes proyectos urbanos sobre baldios
industriales ferroviarios en el mundo, se demuestra la diversidad de la casuistica y la
problematica comun.
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ABSTRACT

This text is a critical contribution on the institutional consideration of the role of
industrial heritage in the city and its characterization and evaluation in order to propose
urban transformation processes. Therefore, it consists of a deliberation on the topic of
industrial urban brownfields, of the role of history on the patrimonial depiction of those
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of the casuistry and common problems are exemplified with seven cases of great urban
projects on railway industrial sites worldwide.
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5.1. INTRODUCCION

“The industrial heritage is highly vulnerable and often at risk,
often lost for lack of awareness, documentation, recognition
or protection but also because of changing economic trends,
negative perceptions, environmental issues or its sheer size and
complexity” (ICOMOS & TICCIH, 2011).

En un seminario internacional sobre patrimonios urbanos y diagndsticos
historicos!, parece adecuado reflexionar sobre regeneracién urbana vy
patrimonializacion, en concreto sobre la evaluacién patrimonial en relacién con
los procesos de transformacidn urbanistica, en especial referida a los grandes
proyectos urbanos sobre baldios industriales ferroviarios.

El asunto de los baldios urbanos, habitualmente industriales, ha sido muy
abordado desde la perspectiva ambiental, donde el problema de la contaminacion
del suelo y su regeneracién puede ser importante, y bastante tratado desde la
perspectiva de los estudios urbanos y territoriales, tanto con casuistica como
con estudios de sintesis, sobre todo para las zonas industriales en declive o que
han experimentado fendmenos de desindustrializacion, donde la administracion
publica ha debido afrontar el reto de la transformacion de uso de los baldios en un
contexto socioecondmico dificil, con grandes costes de descontaminacién y donde
a veces ni siquiera la titularidad del suelo era clara.

Varios enfoques, pues, se entrecruzan. Durante las décadas de mas intensa
pérdida de peso de la actividad industrial, razonablemente predominé la orientacion
socioecondémica respecto del empleo (espacios de trabajo, reconversion industrial,
nuevos sectores econdmicos, inversion publica), y sélo después entrd en escena
la orientacién urbanistica (problematica disponibilidad de espacio, imagen de
abandono, limites de la descontaminacién para nuevos usos urbanos, necesidad
de equipamientos y zonas verdes, politica de vivienda, etc.), llegando la orientacion
patrimonial todavia mucho mas tarde.

Desde la perspectiva urbanistica y patrimonial, hay, al menos, dos grandes
variables a tener en cuenta. La primera es que un baldio industrial es un dambito
en desuso o abandonado, que requiere una rehabilitacion previa para su cambio
de uso pero que no tiene porqué estar contaminado. La segunda, que un baldio
industrial puede estar construido o no, pero, cuando lo estd, cabe pensar que los
restos materiales son susceptibles de ser evaluados como potencial patrimonio
cultural. Esto es especialmente importante en la consideracidn de ciertos espacios
industriales ferroviarios caracterizados por un largo periodo de ocupacién y
actividad, donde la contaminacién de los suelos es puntual y el patrimonio
potencial es evidente.

En el tratamiento de los baldios urbanos industriales, en las ultimas cuatro
décadas, se ha pasado de las practicas intensas de demolicidn al aprovechamiento
de su imagen pero sin conservacion patrimonial, a la consideracion laxa o rigurosa
de la salvaguarda del patrimonio y su reuso, y a diversas formas de puesta en
valor, desde la apropiacién por las actividades de ocio, comercio y turismo,
a la concepcidon como espacio de creacion y de representacion artisticas o a la

1 Seminario Internacional "Patrimonios urbanos, diagndsticos histéricos y futuros del pasado”,
que tuvo lugar en Valladolid los dias 10 y 11 de marzo de 2016 organizado por el Instituto Universitario
de Urbanistica de la Universidad de Valladolid (Espafia) y el grupo transversal "Usages de I'Histoire et
devenirs urbaines" del Labex "Futurs urbains" (Francia).
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museificacidn. Pero la patrimonializacién es una construccion, una practica social
con aristas, y en muchos casos sigue siendo una entelequia, porque contintdan
dandose en la actualidad todos los supuestos que acabamos de mencionar.

Asi pues, proponemos aqui una reflexion que considera tres objetos
fundamentales:

- lareconversion de los baldios urbanos industriales
- la conservacidn y recuperacion del patrimonio industrial, y

- el modo en que se abordan en términos urbanisticos los dos anteriores,
bien desde un planeamiento general integrador, bien mediante un proyecto
urbano que se superpone a éste.

5.2. LOS BALDiOS URBANOS INDUSTRIALES Y SU RECONVERSION

Posiblemente el equivoco terminoldgico con la expresién de “baldio urbano”
esuno de los mas duraderosy persistentes en los estudios urbanos, donde aparecen
las indefinidas y sugerentes expresiones urbanisticas de “terreno vacante” y “vacio
urbano”, mezcladas junto al tan interesante como inextricable terrain vague de
Sola-Morales y al bien distinto concepto socio-antropoldgico de non-lieu de Augé.

Clichevsky ha analizado las “tierras vacantes” latinoamericanas en tanto
predios en desuso que son elementos integrales de los mercados inmobiliarios y
que podrian ser espacios de oportunidad, proponiendo incorporarlas a las politicas
urbanas (Clichevsky, 1999).

Por su parte, Freire estudia el “vacio urbano” en tanto espacio de minimo
disefo y figurado desuso, si bien remitiéndose al mas confuso sentido de “espacio
vacio” e indirectamente al de espacio no construido y desaprovechado (Freire,
2011). Puede sostenerse que “vacio urbano” es un término cuyo sentido concreto
depende del interés académico perseguido en cada caso, de ahi que pueda
vincularse alternativa o complementariamente con “terreno vacante”, “espacio
residual”, “area intersticial”, “espacio indeterminado”, “espacio de incertidumbre”,

“espacio desperdiciado” e incluso “espacio informal”.

|u

Toda esta terminologia relacionada con los espacios por aprovechar, en fin,
guarda cierta relacion con terrain vague, que, como explicé Sola-Morales, incorpora
diversas connotaciones: la de vacuidad o desocupacion, la de inestabilidad o
fluctuacion, la de indeterminacion o incertitud, la de vaguedad y confusion, y la
de expectacion y disponibilidad... algo sin control, evocador de libertad y ajeno al
poder (Sola-Morales, 1995).

Es decir, los terrains vagues han sido concebidos como lugares extrafios al
sistema urbano, sorprendentes y residuales, pero también como espacios para los
que las autoridades y los urbanistas pretenden su continuidad, su racionalizacion
Yy su puesta en produccion.

Por su parte, “baldio urbano” y su concreta expresion como “baldio
industrial”?, o sus equivalentes mas utilizados en otras lenguas, como friche
urbaine, area dismessa o derelict site (aunque es mucho mas usado el ambiguo
brownfield), son también términos resbaladizos que acogen bastantes posibles
sentidos y precisan de aclaracion antes de ser usados.

2 No es casual que en su « Dictionnaire de l'urbanisme et de 'aménagement », Merlin y Choay
(2005, pp. 405-406) incluyeran en la misma entrada la expresion friches urbaines et industrielles.
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En primera instancia, la definicién convencional de baldio industrial es la de
un espacio, construido o no, que en el pasado fue ocupado por la industria y que,
tras su desafectacidn, ha sido abandonado total o parcialmente y se encuentra en
vias de degradacion. Segun la red CABERNET?, las caracteristicas que definen a un
baldio son:

- se trata de un lugar que en el pasado fue afectado por determinados usos y
actividades,

- se encuentra infrautilizado, en desuso o abandonado,

- selocaliza fundamentalmente en areas urbanas desarrolladas,

- requiere de una intervencion especifica para ser incorporado a la ciudad,
- puede presentar problemas, reales o percibidos, de contaminacién.

A lo cual, dado que hemos sefalado que nos interesa incorporar las
perspectivas urbanistica y patrimonial, deberiamos de afiadir que pueden ser
considerados como una reserva de suelo edificable, pero que también son
el testimonio de un pasado industrial, en sentido amplio, y pueden contener
construcciones o restos materiales susceptibles de ser preservados.

En todo caso, no podemos olvidar que el patrimonio es un asunto mas entre
los muchos aspectos que pueden caracterizar un baldio, y que las diferencias
interpretativas sobre este concepto residen, légicamente, en el enfoque que centra
el interés o combinacion de intereses:

- en la faceta ambiental (descontaminacion de los suelos y aguas),

- enlafaceta econdmicay social (reinsercidn industrial, generacion de actividad
econdmica, dotaciones o viviendas),

- en la faceta urbanistica (disposicién del lugar y reconversién e integracion
urbanas) o

- en la faceta patrimonial (salvaguardar y rehabilitar el patrimonio industrial
mas relevante y reusar en lo posible el resto).

Junto a esta vision, que podriamos denominar “estatica”, del concepto de
baldio urbano industrial, hay otra que se refiere también a una dindmica en el
transcurso del cambio de uso, a una situacion transitoria dentro del proceso de
transformacién urbana, que se enmarca en el proceso de vaciado industrial* y que
concluye con la reconversion o recuperacion urbana, sea del tipo que sea.

Este sentido de proceso guarda una relacion inseparable con dos ideas-fuerza
gue son confluentes en el concepto de baldio: la de lugar inutil e improductivo y la
de lugar disponible a la espera de un mejor uso. Por su condicion de negatividad y
de transitoriedad, el destino de un baldio es, por supuesto, dejar de serlo’.

3 CABERNET: Concerted Action on Brownfield and Economic Regeneration Network. Comenzd
como un proyecto construido a partir de la experiencia de CLARINET (Contaminated Land Rehabilitation
Network for Environmental Technologies in Europe, 2002-2004), para convertirse posteriormente
en una red de expertos europeos que coordina el complejo tema multisectorial involucrado en la
regeneracion de los baldios industriales (Ramsdem, 2010).

4 Pardo Abad (1991 y 2004) se ha servido del término “vaciado” industrial con una perspectiva
instrumental orientada al andlisis de las dindmicas urbanas en un contexto de competencia de los usos
del suelo, teniendo bien presente que los procesos de transformacién son diversos y complejos en su
variedad de factores y expresiones.

5 En palabras de Noury (2004, p. 170): “En tout état de cause, I'existence méme de friches suppose
par définition que les activités qui y étaient exercées aient été abandonnées. De tels abandons pouvant
rarement étre admis dans une société soucieuse de son développement, de son urbanisation et de
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Ahora bien, muchos son los factores que intervienen en el vaciado industrial
y, desde luego, los extremos estarian entre la situacién de pérdida drastica de
rentabilidad (por razones diversas: de imposibilidad de ampliacién, de reinversion,
de obsolescencia o cambio tecnoldgico, etc.) y la situacidn de centralidad relativa
y de potencial renta del suelo (tensiones del mercado inmobiliario y contingencias
del planeamiento urbanistico), pasando por la deslocalizacién hacia otros espacios
econémicos.

Todo esto se ha venido estudiando desde finales de los afios setenta®, y
desde entonces ha tenido lugar un cierto cambio de enfoque. Un cambio no sélo
para los baldios urbanos donde la renta urbana inducia la inversion, sino también
para muchos lugares industriales encastrados en la ciudad que podrian convertirse
en baldios urbanos por razones diversas, ya ambientales, ya urbanisticas, ya de
puro negocio.

Es decir, los valores del mercado inmobiliario, los costes de oportunidad del
traslado y la posibilidad del aprovechamiento econémico de la localizacidon podian
tender a convertir en virtual baldio lo que no lo era por las razones tradicionales.
Y es que identificar un lugar como baldio, siéndolo o no, es la mejor coartada para
hacer evidente su transformacién, como se puede comprobar mas adelante en el
estudio de casos que proponemos.

5.3. HISTORIA Y PATRIMONIO INDUSTRIAL: EL RECONOCIMIENTO DE LOS
VALORES PATRIMONIALES Y SUS POSIBILIDADES

Aunque la figura de monumento industrial nacié en 1959 en el Reino Unido
y la arqueologia industrial fue desplegandose en toda Europa en las décadas
siguientes, lo cierto es que el patrimonio industrial es uno de los uUltimos tipos
patrimoniales en ser reconocidos social, politica y administrativamente.

Sélo cuando han tenido relevancia la memoria colectiva local, la cuestion
identitaria (o nacionalista), la imagen histdrica (o historicista), la finalidad didactica
(o dogmitica) y el consumo cultural (o turistico), ha podido tener un nicho factico
la rehabilitacion del patrimonio industrial, a menudo para la museificacion.

Quedan muchos restos industriales, y no todos pueden, ni deben, ser
conservados. Pero la necesaria seleccidon exige previamente la caracterizacion y
evaluacién del patrimonio, y esto no es tan sencillo como identificar y describir,
sino que requiere documentar, criticar, comprender e interpretar, lo cual implica la
explicacion histdrica, ingenieril, arquitectdnica, urbanistica y socioldgica. Y, tras la
seleccidn (por su significado histdrico, socio-antropoldgico, técnico, arquitectdnico
o estético, su potencial cientifico o educativo-cultural, su representatividad,
integridad, rareza o relevancia...), hay que abordar la proteccion y preservacion en
sus diferentes modos.

La historia, sin embargo, no esta suficientemente valorada en este proceso,
como tampoco lo estan la ingenieria ni la sociologia. Y es que, por desgracia, el
proyecto de intervencidn desplaza muchas veces al previo conocimiento cabal de
lo existente:

son environnement, la qualification méme de friche renvoie par voie de conséquence a la recherche
d’une nouvelle utilisation. Industrielles ou urbaines, les friches n‘ont donc de sens que par leur
réaménagement”.

6 Merenne-Schoumaker escribia, en 1982, que los baldios urbanos eran un tema de actualidad.
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“Siguiendo la maxima de la modernidad que identifica ver con
conocer, la mayor parte de las actuaciones se siguen realizando
con un criterio basicamente estético y monumentalista, sin
tener en cuenta los aspectos técnicos, cientificos o histéricos”
(Lalana & Santos, 2009, p. 15).

A menudo el valor testimonial se deja llevar por cierta tergiversacién
particularista, y el valor histérico-social queda reducido a la imagen arquitecténica
y al fetichismo. Y ello porque, en efecto, siguen desgraciadamente vigentes algunos
considerandos simplistas y carencias formativas en la salvaguarda patrimonial,
tales como:

- la deriva monumentalista ligada a lo singular, desatendiendo el conjunto y la
dimensiodn espacial, y a lo espectacular (lo mas grande, lo mas vistoso, lo mas
antiguo, lo mas contrastante), desatendiendo lo significativo;

- la comprometida identificacion de patrimonio con arquitectura, una
reduccién’ que impide apreciar los procesos y las relaciones entre los
lugares y, por ende, su funcionamiento y sentido, arriesgando alcanzar sélo
formalismos de composicidn, estilo y materialidad;

- el desconocimiento de muchas materias técnicas que dificulta la comprension
de las instalaciones industriales desde el punto de vista funcional y de la
memoria del trabajo, y

- la minusvaloracion o simplificacion de los aspectos histdricos y sociales.

Toda caracterizacidn patrimonial requiere estudiar y comprender multitud
de hechos histéricos de diferente indole, entender variados asuntos tecnoldégicos
y el conocimiento industrial de la época, conocer el proyecto industrial, apreciar
sus condicionantes y sus proyectistas y su obra, vislumbrar la relacion entre
forma y funcién, estar al tanto de sus usos a lo largo del tiempo, comprender
sus implicaciones socio-antropoldgicas y, en suma y sobre todo, tener el mejor
conocimiento posible del pasado y su proyeccién en diversas facetas.

Debemos, pues, reivindicar la Historia en sus perspectivas de Historia
politica, Historia econdmica, Historia social, Historia de la técnica, Historia del arte
e Historia urbana y urbanistica, hasta ahora minusvaloradas en todas las fases del
proceso de patrimonializacion y en las propuestas de intervencién. Los estudios de
patrimonio industrial que conocemos participan de los defectos que Gille (1999)
denunciaba en sus prolegdmenos a una Historia de las técnicas: a menudo se
plantean descripciones encerradas en si mismas, sininsercion en la historia general,
que sustituyen la explicacién por la narracion, mediante una historia de inventos,
personajes, objetos e inauguraciones, y con un perfil hagiografico y chovinista.

Sin un conocimiento profundo?, ni la seleccidn ni la intervencion acertaran.
Y ello solamente es posible con equipos multidisciplinares y con integracion de
saberes, maxime teniendo en cuenta que la historia de las técnicas tiene una
dificultad propia:

7 No en vano, los Principios de Dublin para la conservacion de los lugares, construcciones, areas
y paisajes del patrimonio industrial (ICOMOS & TICCIH, 2011) intencionalmente se sirven -de manera
recurrente- de la expresion the industrial heritage structures, sites, areas and landscapes.

8 La carta de Nizhny Tagil sobre el patrimonio industrial (TICCIH, 2003, 5.I) expone que: “La
conservacién de los sitios industriales requiere un profundo conocimiento del propédsito o los propédsitos
por los que se construyd, y de los diferentes procesos industriales que tuvieron lugar en él. Esto puede
haber cambiado con el tiempo, pero todos los usos anteriores deben ser investigados y evaluados”.
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“Si la historia que nos concierne la escribe el técnico profesional,
se obtendra entonces una historia internalista, apta sélo para
técnicos. Si la escribe el historiador formado en una universidad
de humanidades, dicho historiador podra decir algo sobre el
devenir histérico de la técnica siempre que —y sélo cuando-
haya tenido la precaucion de acercarse técnicamente al tema.
En este segundo supuesto, escribird una historia externalista. En
cualquiera de los casos, se hace dificil profundizar en los temas.”
(Gille, 1999, p. 18)

Todo estudio de patrimonio industrial debe afrontar el analisis desde diversas
disciplinas y enfoques, y debe enfrentarse, cuando menos, a un encuadramiento
histérico sistematico, al manejo interrelacionado de los contextos (politico,
institucional, social, econdmico, tecnoldgico y artistico) y al estudio comparado.

Ahora bien, tanto en la Historia como sobre todo en el patrimonio industrial
los valores sociales del presente son fundamentales. La construcciéon histérica se
hace con hechos pero ello es sélo posible con ideas, con preguntas, con un punto
de vista razonado donde la teoria, los valores sociales y los intereses académicos
preceden a la reconstruccion histérica y a la significacidn identitaria. Es evidente
que la Historia se hace —inevitablemente— desde un presente determinado que
interviene de diversos modos en la actividad histdrica, la cual, sin embargo, no
debe proyectar el presente sobre el pasado. Por eso es tan relevante la busqueda
de objetividad e imparcialidad asi como la reflexion autocritica acerca del
condicionamiento social de quien trabaja en historia (y lo mismo cabe trasladar a
quien trabaja en patrimonio).

Los valores sociales y los fines ideoldgicos han encauzado el cambio desde la
demolicién de lo heredado y el olvido voluntario —tabula rasa— hasta la ampliacion
sin fin del patrimonio (le tout patrimonial) (Audrerie, 1997; Choay, 2009). El
patrimonio es, como decia Choay (1992), un concept nomade que, sin embargo, no
deja de ser un buen instrumento para conformar nuestro futuro, si bien es cierto
gue vivimos en una época caracterizada por una cierta obsesidon patrimonial o
de la memoria (Nora, 1997; Heinich, 2009), en la que se manifiesta también una
tendencia a ampliar, quizd demasiado rapidamente, la nocidn de patrimonio.

El neologismo patrimonialisation no deja de ser un concepto ligado a un
fendmeno socio-politico del presente: el patrimonio como elemento politico
(Gravari-Barbas, 1996 y 2005) que influye en el modo de abordar el estudio histérico
y la evaluacién patrimonial, y que guarda estrecha relacidén con la apropiacion del
espacio y su caracterizacion simbdlica, y con la espacializacién de las identidades
(Neyret, 2004; Gravari-Barbas, 2005; Veschambre, 2007a, 2007b y 2008; Di Méo,
2007).

Entodocaso, yapesardelos problemassefialados, esindudable elincremento
de la consideracidn social del patrimonio industrial. Frente a la generalizacion del
anterior fendmeno destructor que planteaba la reconquista urbana, hoy tiende a
considerarse positivamente el aprovechamiento del patrimonio, con una variada
casuistica que va desde la idea honesta de revitalizacidn o reciclaje de los bienes
patrimoniales hasta su utilizacion como argumento lucrativo a la vez que como
mecanismo de coartada para el derribo del conjunto. De esta suerte, como hizo
ver Tomas (2000), a medida que se ha engrandecido la consideracién social del
patrimonio, se ha revalorizado en todos los sentidos el baldio urbano con sus
edificaciones aprovechables.
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5.4. EL PROYECTO URBANO: ¢{PROTEGER Y RECONVERTIR EL PATRIMONIO
INDUSTRIAL?

Veschambre (2005) ha afirmado acertadamente que demolicién vy
conservacionconstituyenlasdoscarasde unmismo proceso: el delareinterpretacion
en el tiempo de la ciudad heredada. En este sentido, en |la patrimonializacién de los
sitios industriales, el perfil y las caracteristicas de la consideracion del patrimonio
en los proyectos urbanos se mueve entre:

- Reconversion o recualificacion urbana de los baldios industriales construidos,
asicomo sus resultados entanto se materializan en restauracién/rehabilitacion
salvaguardando los valores patrimoniales.

- Reciclaje/adaptacién, teniendo indirectamente en cuenta al patrimonio
industrial desde la perspectiva de integrarlo a las nuevas funciones
urbanas aprovechando su imagen (la conservacion de elementos icénicos o
favorecedores de cierto “ambiente” como factores de marketing).

- Derribo/destruccidn, todavez que lo existente carece de valores patrimoniales
significativos y resultainadaptado a los fines del proyecto. Si bien siguen siendo
ciertas las razones de coste y dificultad, en la actualidad, la demolicion del
patrimonio industrial se basa a menudo en el desconocimiento (intencionado
o incompetente) y en la argumentacion intencionada (invocando mal estado
de las estructuras o inconvenientes de todo tipo para su adecuacion).

Si descartamos los baldios industriales degradados o contaminados, y si nos
centramos en los que se localizan en lugares que pueden concebirse como reservas
de suelo edificable y contienen construcciones con algun valor patrimonial,
estamos ante una clase especial de espacio-proyecto, un lugar pertinente para la
intervencion en la ciudad postindustrial, que ha de ser construido por sus actores
pero también sobre la base de sus relatos y representaciones, y una intervencion
que se guia en el arranque del presente siglo, segun los casos, por el excelso disefio
urbano-arquitecténico, el espacio verde equipado, el uso colectivo de los sitios
significativos y los criterios mas vistosos de respeto medioambiental y patrimonial:

“(...) dans le paysage postmoderne, la friche devient le terrain de
la reconquéte de la ville par les clases moyennes : valorisation
du patrimoine industriel, réaménagement vert ou récréo-
touristique, création de nouveaux espaces résidentiels” (Sénécal
& Saint-Laurent, 1999, p. 41).

Este arquetipo de espacio-proyecto se caracteriza por la reapropiacion
de aquellos sitios industriales abandonados donde los atributos de centralidad,
accesibilidad o capacidad de integracién facilitan la congregacion de intereses de
diversos agentes urbanos. Asi pues, no se trata de intervencién publica para paliar
problemas sociales, sino de operacion de oportunidad con una evidente dimension
econdmico-inmobiliaria, ya sea intervencién privada, publico-privada o incluso
publica con légicas privadas. En este caso, lo simbdlico entendido como recurso, la
mercantilizacion del patrimonio y la revalorizacion econdmica del lugar estan muy
relacionados; el patrimonio es una forma clara de capital, de manera que puede
configurarse también en un argumento de legitimacion de la gentrificacion y la
apropiacion del espacio.

En este contexto, en el supuesto de que la perspectiva patrimonial no sea
una mera obligacién nominal y que se incorpore efectivamente en las politicas
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urbanas, los problemas no llegan tanto por la gestion de los monumentos
reconocidos con figuras legales como por la del patrimonio del que apenas se sabe
algo, y que habria que caracterizar y evaluar.

No es infrecuente, en el caso de los proyectos urbanos en grandes baldios
industriales, que la caracterizacion/evaluacién, la seleccion y la catalogacién se
hagan, si es que se hacen®, en el momento de pergefiar o desarrollar el proyecto,
lo cual, sin duda, mediatiza mucho el resultado.

Por otra parte, cuando un proyecto urbanistico tiene gran entidad nos
enfrentamos habitualmente ante una problematica especifica: en primer lugar, la
plasmacidn de su necesidad social (decision politica y soporte ciudadano) seguido
de la justificacidn técnica y la factibilidad econdmico-financiera. En este proceso,
resulta muy importante el debate social frente a la propaganda, es decir, el andlisis
del beneficio global para la ciudad frente a la promocidn de la solucién presentada
como evidente.

Un gran proyecto urbano, en lo que se refiere al patrimonio cultural, debe
ademads atender a los aspectos representativos y simbdlicos relacionados con la
memoria, la identidad, el valor alegdrico y sus iconos y la imagen general, toda
vez que el patrimonio industrial desempefia o puede desempefiar un papel de
significacion del espacio incorporado a la racionalidad urbanizadora.

Deberia pertenecer al pasado la voluntad de omisiéon u olvido, un pasar
pagina que ha sido propio de la transformacién de muchos espacios, del mismo
modo que resulta hoy también muy insuficiente la solucion simplista de salvar
de la piqueta el supuesto hito de lo preexistente: bien la esbelta chimenea o
la torre de agua (que no dejan de ser un testimonio aparente, enfatico y sobre
todo barato y poco consumidor de suelo), o bien la destrucciéon patrimonial
acompafada del aprovechamiento de fachadas que sirven de marca testimonial
al proyecto arquitectdnico. Los macro-proyectos urbanos (los “de autor”, con mas
responsabilidad que otros) deben superar todo esto, y han de afrontar el reto de
la salvaguarda y de la recuperacién en sentido amplio'® del patrimonio industrial.

En términos generales, podria decirse que la reconversiéon de lugares y
elementos del patrimonio industrial se esta incluyendo paulatinamente en los
esfuerzos publicos para el desarrollo sostenible y la regeneracién urbana, porlo cual
actuar en los baldios industriales se ha naturalizado como una necesidad politica
clara, habiéndose adquirido suficiente experiencia e incluso habiendo alcanzado
ésta cierto prestigio. Con todo, y frente a lo antedicho, ha sido insuficientemente
tratado el asunto de los baldios industriales urbanos con valores patrimoniales en
lugares y en coyunturas de valorizacion del suelo.

Con estas dos circunstancias -patrimonio cultural y renta del suelo-, el
negocio inmobiliario induce a formar un proyecto urbano con la mayor intensidad y
el menor coste, de manera que el papel del patrimonio no puede sino ser marginal,
aunque se haya usado como argumento proyectual.

9 A veces lo heredado se empieza a entender como patrimonio a partir de un evento que genera
una movilizacién social o una reaccidn oficial: desde el cambio de titularidad o el cierre de actividad
hasta el mismo proyecto de demolicién.

10  Affelt (2004) enumera mas de una veintena de re-type projects con significados, por supuesto,
primarios y poco claros: rearrangement, re-assembling, reconstruction, recovery, recreation,
redevelopment, regeneration, replacement, reinforcement, rehabilitation, re-housing, re-integration,
relocation, renovation, repair, replacement, replication, restitution, restoration, retrofit, retro-version,
reuse, revitalization.
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5.5. ANAUSIS DE PROYECTOS URBANOS EN TALLERES Y DEPOSITOS DEL FERROCARRIL

Para aproximarnos a la interrelacidn practica de los contenidos de los tres
epigrafes anteriores centraremos ahora la exposicion sobre grandes proyectos
urbanos planteados, en diversas partes del mundo y en el arranque del siglo XXI
(en una coyuntura de valorizacién del suelo), sobre espacios ocupados por las
estaciones con instalaciones técnicas ferroviarias (depdsitos y talleres generales)
que estuvieron ligadas a la traccién a vapor'.

La extensidon y la centralidad relativa de estas dareas ferroviarias han
permitido en muchos casos que hayan sido consideradas, por los planificadores
urbanos, como dareas de oportunidad. Algunas estan en desuso mientras que otras
siguen funcionando, pero a menudo han sido calificadas como baldios urbanos, es
decir, como lugares a clausurar y reconvertir.

Los talleres generales y los grandes depdsitos son las mas representativas y
amplias dependencias industriales del ferrocarril en la ciudad. Junto a otros usos
ferroviarios han llegado a conformar extensos recintos, de modo que cuando han
sido pensados como espacios de oportunidad urbanistica, han podido formarse
macro-proyectos. Su titularidad suele recaer en grandes compafias con una
relevante capacidad de influencia y de negociacion con las administraciones, de
modo que, en alianza con éstas, nada impide alterar el planeamiento urbano para
poder proceder a la gran reconversion.

Son, en general, espacios con mucho patrimonio industrial, aunque
poco reconocido y poco estudiado, aun siendo el ferrocarril uno de los mundos
sectoriales mas trabajados dentro de este campo.

En algunas ciudades, por razones bien diversas, estas instalaciones han
llegado hasta la actualidad, y en los ultimos afios se han visto sujetas a grandes
proyectos. Aparte de tantas demoliciones masivas, sobre todo en las grandes
ciudades, hay casos significativos de actuacion, mejores y peores, tanto en
depdsitos (Derby, Béthune, La Plaine Saint-Denis, Bongraine-La Rochelle, Toronto,
Burgos...) como en talleres (Swindon, Savannah, Angus-Montreal, Stratford-
Londres, Midland-Swan...). En esta aportacion, exponemos siete casos actuales de
grandes proyectos urbanos para siete espacios ferroviarios con talleres generales
y con patrimonio industrial, en las ciudades de Sidney, Sacramento, Bolton (Gran
Manchester), Aguascalientes, Arlés, Dublin y Valladolid.

Los recintos ferroviarios de Sidney-Eveleigh, Sacramento, Bolton-Horwich,
Aguascalientes y Arlés son baldios industriales desde hace varias décadas, mientras
que los de Dublin-Inchicore y Valladolid son instalaciones aun en funcionamiento
pero susceptibles de ser cerradas o trasladadas. En los siete casos hay proyectos
urbanisticos, de indole diferente, donde el control publico es claro y donde el
patrimonio ha sido diferencialmente estudiado y desempefia un papel distinto.

11 Ver Lalana (2007 y 2011) para una aproximacion a estos dos tipos de instalacion técnica
ferroviaria.
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5.5.1. Sidney: patrimonio industrial versus centralidad en una gran ciudad

En los espacios ferroviarios de Sidney (Nueva Gales del Sur -NSW-, Australia)??
se vienen planteando diversos proyectos de renovacién urbana, desde el 4drea de
Central Station, pasando por Redburn Station, hasta los confines de los Eveleigh
Railway Workshops. Los talleres generales de Eveleigh, que entraron en servicio
en 1887 y fueron cerrados en 1989, ocupan 40 ha a ambos lados de las vias de la
Main Southern railway line (Sidney-Albury, hacia Melbourne), con los talleres de
magquinas al sur y los talleres de coches y vagones al norte.

Redfern-Waterloo Authority realizé estudios, anteproyectos y planes desde
2004 hasta 2012%, y después pas6 a dirigir la planificacion la agencia estatal Sydney
Metropolitan Development Authority, convertida en 2013 en UrbanGrowth NSW*,
sujetandose a las directrices municipales de Sydney 2030 y a las del gobierno de
NSW de A Plan for Growing Sydney. La administracién publica ha considerado
desde el principio que los talleres de Eveleigh son un conjunto singular del NSW
State Heritage Register, y por lo tanto un lugar de salvaguarda patrimonial.

|

Eveleigh Railway Workshops
Interpretation Plan. 2010

Fig. 5.1. Eveleigh Railway Workshops: area de nueva centralidad en Sidney.
Fuentes: Central to Eveleigh (UrbanGrowth NSW) y Redfern-Waterloo Authority.

El macro-proyecto denominado Central to Eveleigh Urban Renewal and
Transport Program es uno de los cinco programas de renovacién/rehabilitacién
urbana, con criterios de Transit Oriented Development, de la corporacion
UrbanGrowth NSW; un programa anunciado en 2013 por el gobierno neosurgalés,
con estudios y consultas en 2013-2015, y aprobacion en 2016 de su Urban
Transformation Strategy y de los primeros planes de desarrollo por recintos.

El programa de transformacion urbana de Central to Eveleigh es un gran
proyecto de regeneracion urbana a treinta afios que transformara paulatinamente

12 Gran ciudad australiana, la mas populosa del pais, con casi 5 millones de habitantes, y capital
del estado australiano de New South Wales —NSW-. La zona ferroviaria de Eveleigh se encuentra entre
los State Suburbs de Redfern, Darlington y Waterloo, inmediatamente al sur del centro comercial y de
negocios y de la terminal ferroviaria de Sidney, Central Station.

13 Fue creado un Redfern Waterloo Heritage Taskforce que trabajo de 2009 a 2011. Poco después,
entre todos los documentos preparados para la Redfern-Waterloo Authority, ha destacado por lo que
respecta al patrimonio industrial, Eveleigh Railway Workshops, Interpretation Plan & Implementation
Strategy, de 2012.

14  UrbanGrowth NSW es una agencia de transformacién urbana del gobierno de Nueva Gales del
Sur: una State Owned Corporation, fundada en 2013, que ha integrado y reenfocado la antigua Land
Commission of NSW -Landcom-, creada en 1976.
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unas 80 ha, tanto terrenos publicos en desuso como espacios urbanos en torno
a la banda de ferrocarriles entre Central Station, Macdonaldtown Station vy
Erskineville Station, es decir, en un corredor de tres kildbmetros al sur-suroeste del
centro comercial y de negocios de Sidney, que incluye ocho espacios diferenciados:
Central Station precint (centro de actividades y comercio especializado a modo de
ampliacion del central business district of Sydney), Redfern Station precint, Lawson
Street to Cleveland Street, Redfern Estate & Waterloo Estate, North Eveleigh,
Australian Technology Park, South Eveleigh y los terrenos publicos de las lineas
férreas y su vuelo.

Tres de estas ocho areas de Central to Eveleigh afectan directamente a
los Eveleigh Railway Workshops. Al norte, el area de North Eveleigh se dedicara
fundamentalmente a espacio residencial cercano al centro de la ciudad y a la
Universidad de Sidney, bien servido con transporte publico, equipamientos y
amplios espacios publicos. Al sur, el recinto de South Eveleigh se convertird en un
espacio principalmente residencial en torno a un parque, incorporando vivienda
libre y de interés social en una amplia gama de edificaciones. Al este de South
Eveleigh, esta el Australian Technology Park —ATP—, ideado en 1991 como un
parque tecnoldgico urbano centrado en la innovacion, asi como en los servicios
y equipamientos®, que fue inaugurado en 1996, donde se excluye el desarrollo
residencial y se pone en valor el patrimonio industrial.

En el ATP han sido rehabilitados a lo largo de este siglo la Work Manager’s
Office, varias de las 15 naves contiguas del gran Locomotive Workshop, el New
Locomotive Shop, la torre de agua y un gran elenco de maquinaria y utillaje (todo
ello recogido en el Section 170 Heritage and Conservation Register), asi como el
Large Erecting Shed, en principio fuera del ATP. En North Eveleigh, donde estan
las diez naves contiguas de los Carriage and Wagon Workshops, el Paint Shop,
dos carros transbordadores, el Chief Mechanical Engineers Office Building, el
Scientific Services Building, el Clothing Store o el Blacksmith’s Shop, la mitad de
esta concentracion de edificaciones serd recuperada.

En el desarrollo de este programa los valores patrimoniales han sido
relativamente bien estudiados y se ha manifestado la voluntad de conservacion,
tanto en las propuestas como en las rehabilitaciones efectuadas.

En ATP existe una estrategia de salvaguarda, un plan de accidn y una gestion
de activos patrimoniales, si bien para el resto de los Eveleigh Rail Yards no esta tan
claro el proceso, y la clave parece ser la transformacion con cierta densidad.

El patrimonio industrial, en definitiva, es objeto claro de proteccién vy, sobre
todo, una clave del proyecto urbano, al igual que viene ocurriendo con los también
australianos Midland Railway Workshops (Swan, area metropolitana de Perth).

A pesar de tratarse de operaciones de renovacion urbana en una gran
ciudad, han tenido cierto peso la participacion social y la presion civica, se han
hecho estudios histéricos y sociolégicos, se han tenido en cuenta los valores
patrimoniales, la imagen y lo testimonial, y se estad procurando incorporar a la
ordenacién urbanistica el patrimonio industrial.

15 En 2000, la gestion del parque fue transferida al gobierno neosurgalés y se ha desarrollado
como un potente parque tecnoldgico, de manera que acoge a un centenar de sociedades y unos 5.500
trabajadores. En 2016 UrbanGrowth NSW Development Corporation ha vendido Australian Technology
Park Sydney Limited a un consorcio privado encabezado por Mirvac Group, con el fin de poder financiar
inversiones en infraestructura de transporte del programa Central to Eveleigh (sobre todo Redfern
Station del Rail Corporation New South Wales —RailCorp—y Waterloo Station del Sydney Rapid Transit).
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Posiblemente lo histérico y lo identitario desempefian en Australia un papel
mas relevante que en otros paises, pero lo cierto es que en Sidney se esta teniendo
en cuenta el patrimonio industrial desde una visién positiva como herencia y
como recurso... y también con la gentrificacién formando parte intrinseca de la
propuesta.

5.5.2. Sacramento: un plan ambicioso para un baldio que integra un historic
site protected

En la ciudad de Sacramento (California, Estados Unidos)*® rige el Sacramento
Railyards Specific Plan (2007), que ha sido asumido por el 2030 General Plan
aprobado en 2009 y por el 2035 General Plan aprobado en 2015. Es un macro-
proyecto urbano para un gigantesco recinto ferroviario que acogia los talleres
generales mas importantes al oeste del Mississippi, los del Southern Pacific
Railroad, vinculado al famoso ferrocarril transcontinental Central Pacific Railroad.

ND USE
Office / Residential Mixed Use:

Fig. 5.2. Sacramento, Railyards Specific Plan, 2007. Fuente: Sacramento City Council.

Se trata de un emprendimiento publico-privado en régimen de collaborative
planning, con suelos de titularidad municipal y sobre todo privada, en manos de
una gran entidad promotora inmobiliaria (tras la venta realizada por el ultimo
titular ferroviario, Union Pacific Railroad), para realizar un proyecto considerado
uno de los Central City Redevelopment Projects, ya que desde 1993 los Southern
Pacific Railyards fueron incluidos como Special Planning District dentro del ambito
del Central City Community Plan. De ahi que en 1994 y posteriormente en 2007 el
Sacramento City Council aprobase el Railyards Design Guidelines y el Sacramento
Railyards Specific Plan, cuyos datos principales son: de diez a doce mil viviendas,

16  Sacramento es una urbe mediana en un municipio de poco menos de medio millén de habitantes,
dentro de una aglomeracién de mas de dos millones. Situada en el Valle Central de California, es la
capital del Estado.
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mas de 213 mil m? de oficinas, mas 120 mil m? de comercio minorista, 1.100 camas
de hotel, mas de 45 mil m? de usos mixtos, mas de 45 mil m? de usos historico-
culturales y mdas de 18 ha. de zonas verdes, para un predio que es un enorme
baldio industrial de 98 ha; un espacio enclavado por las vias del ferrocarril, por las
infraestructuras viarias (tanto autopistas urbanas en viaducto como las calles) y
por el rio Sacramento, al norte del centro histérico de la ciudad de Sacramento y al
norte-noroeste del distrito central de negocios.

La capital californiana es una railroad town. Ademas de su reconocido
museo del ferrocarril junto a Old Sacramento, quedan en pie en los Railyards las
edificaciones mas relevantes de los talleres principales y del depdsito, con sus vias
y construcciones, es decir, nueve de los cincuenta edificios y estructuras existentes
en 1999, el afio de su cierre. Se trata del nucleo de los Railyards, por relevancia
ferroviaria, histdrica y constructiva, con las estructuras documentadas por el
Historic American Engineering Record, que han de constituir el futuro Central
Shops District de la gran operacion urbana.

Se trata, pues, de un historic site de reconocida significacidon histérica
e identitaria, con valores culturales y estéticos, y el sello tangible del caracter
ferroviario de la capital, por sus estructuras pero sobre todo por su valor como
conjunto industrial.

El Sacramento Railyards Specific Plan se considera una oportunidad para
un urbanismo menos insostenible que el habitual en los Estados Unidos, como
un urban infill site que se aleje de los patrones del suburban sprawl, de forma
que se plantea una densidad media, una mixtura de usos y un tratamiento Transit
Oriented Development. Un ambicioso proyecto urbano que debe materializarse
como una transportation, entertainment, cultural, business and residential Mecca,
aprovechando lo que el plan general considera un redevelopment area surrounding
the Central Business District.

En definitiva, el plan habilita un crecimiento urbano de gran entidad que
intenta proporcionar a la vez calidad de vida con densidad urbana y un polo
atractivo al modo de una up-town en el sentido de zona residencial de alto valor. Se
aprovecha de este modo la proximidad al downtown y a Old Sacramento, asi como
la oportunidad de una estacidon intermodal y de un vetusto lugar caracteristico
(celebrates the historic significance).

Tras la aprobacion del Railyards Specific Plan en 2007, y mientras se han
desplegado los disefios urbanisticos por sectores y se han ido superando los
procedimientos administrativos, han sido también planteados diversos cambios,
como por ejemplo la ubicacidon de un estadio de futbol. A pesar de todo ello,
lo fundamental en materia de ferrocarriles sigue estable: crear un centro de
transportes en el drea de la estacion (cuyo edificio de viajeros esta inscrito en el
National Register of Historic Places) y recuperar el conjunto patrimonial, los historic
Central Shops buildings, creando un area de equipamiento administrativo, cultural
y de ocio: "a heritage tourism draw and as inspiration for a mix of uses that will
help to create a culturally-vibrant, urban community".

De este modo, por un lado, la estacidn ferroviaria Sacramento Valley Station
debe convertirse en un gran centro intermodal de viajeros y en el foco principal
del Depot District. Por otro lado se subraya el Central Shops Historic District, una
concentracién de equipamiento publico y privado de nivel ciudad, rehabilitando
y aprovechando los elementos del patrimonio industrial ferroviario. Por ejemplo,
se prevé una sede judicial y un museo a instalar en dos de los edificios histéricos
(Railroad Technology Museum).
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Toda vez que quedan en pie las naves mas interesantes de los talleres, su
rehabilitacion integrada permitiria cuidar sus interrelaciones y los espacios en los
que se inscriben, incluidos patios, vias y carro transbordador, todo lo cual habra de
conformar un sitio patrimonial regenerado.

En definitiva, debe sefialarse que se ha estudiado con esmero el patrimonio
industrial y que, ante la gran disponibilidad de espacio y los valores patrimoniales
caracterizados, se ha optado por el criterio de salvaguardar ampliamente el nucleo
principal de los talleres, lo que permitira formar un lugar caracteristico e insélito
en la capital, de equipamiento urbano y atractivo para las actividades de ocio y
comercio.

5.5.3. Horwich: un proyecto desarrollista que reduce la conservation area a un
heritage core

En el municipio inglés de Bolton (Lancashire, Reino Unido)'” se encuentran
los Horwich Locomotive Works, ubicados en el area de Horwich and Blackrod. La
actuacion urbanistica afecta a un area de 76,5 ha., ocupada principalmente por
los antiguos talleres de locomotoras de Horwich, levantados entre 1884 y 1892,
con todos sus edificios dispuestos de manera longitudinal respecto a las vias, una
disposicién muy poco habitual en su época, por lo que tanto su disefio como su
sistema de organizacién del trabajo se difundieron en numerosas revistas europeas
y norteamericanas, en el contexto de los grandes cambios en los procesos
industriales de este periodo, unidos a los de ampliacién y modernizacién de este
tipo de instalaciones en todo el mundo.

Tras el cierre de los talleres, en 1983, y la venta parcial y paulatina emprendida
por British Rail Engineering Limited, la propiedad esta hoy fragmentada. Con todo,
en 2008, dos grandes sociedades promotoras y propietarias de suelo formaron una
joint venture, Horwich Vision Ltd., que firmé en 2010 un acuerdo de cooperacion
con el Bolton Council para la regeneracién de los Loco Works, habilitando la
posibilidad de expropiacidn, puesto que parte de los antiguos talleres mantuvieron
diversos usos industriales.

En 2003, el ayuntamiento publicé un documento expresando la intencion de
implantar, en este espacio, un campus de conocimiento y un parque empresarial
de alta calidad, aunque no tuvo efecto. En 2005, el Bolton’s Unitary Development
Plan determind que los usos de los edificios existentes de los Loco Works debian
ser destinados a actividades econdmicas, y en 2006 los former works buildings
fueron designados por el ayuntamiento como area de salvaguarda, publicando el
Conservation Area Management Plan en 2007. Se conservaban entonces la mayor
parte de los talleres, si bien con alteraciones debidas a los nuevos usos, ya que
de los veinte edificios historicos en el area de conservacion, alrededor de quince
estaban en uso activo comercial/industrial.

El Conservation Area Management Plan caracterizaba al conjunto como una
serie de edificaciones alineadasy apretadas formando su caracter espacial mediante
éstas y el patrén de cuadricula que proporcionaba espectaculares vistas largas y
estrechas a lo largo de enmarcados cafones entre los edificios. Y precisaba que se
necesitaban nuevos usos viables para todas las estructuras importantes dentro del
area de conservacion, clasificando las edificaciones por su contribucién al caracter

17 Bolton es un municipio del North West de Inglaterra, con unos 277 mil habitantes a unos 17
kildémetros al noroeste de Mdanchester y uno de los diez que conforman el Greater Manchester, con
2,682 millones de habitantes.
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del area (14 positiva, 8 neutra y 4 negativa), y tomando como referencia de buena
practica la reconversion de los talleres de Swindon®®. Se prohibia la demolicién de
cualquier edificio, salvo que se desmostrara su inviabilidad econémica y su falta de
contribucidn al esquema planificatorio.

En 2008, el ayuntamiento presentd su avance de la Bolton’s Core Strategy,
donde se determinaba que habria de asegurarse el renacimiento de los Horwich
Loco Works como un vasto housing estate, dotando al sitio de alta calidad y
sostenibilidad para disponer un barrio animado de uso mixto: "the council
wished to see the Loco Works regenerated in a way that maximised economic,
environmental, heritage and social benefits".

En 2009 aprobé 16 documentos del Local Development Framework
de Bolton, como el Local Development Scheme, y en 2010 varios mas, como el
Background Document BD8 - Horwich Loco Works. En éste se sefialaba al patrimonio
claramente como una limitacién (constraint), decidiendo la conservacién limitada
de algunos edificios del Conservation Area Management Plan, y dejando sdlo un
Heritage Core que formaria un espacio civico. Ello fue posible, ademas, porque
English Heritage informé que los antiguos talleres no cumplian los criterios de
inclusion en la lista de bienes protegidos, anotando sorprendentemente su
utilitarian design, su insuficiente group value, sus alteraciones y ampliaciones, y
la carencia de maquinaria, aunque por el contrario si se acabé incluyendo en la
National Heritage List for England la escultura de marmol War Memorial at the
Former Horwich Locomotive Works, en el borde del recinto ferroviario.

En 2011, el ayuntamiento insistia retdricamente en su planificacién local que
el redevelopment del sitio debia reflejar la importancia histérica de los talleres
ferroviarios, al tiempo que el definitivo Bolton’s Core Strategy y su Supplementary
Planning Document dictaban el desarrollo de un ambito de uso residencial y de
actividad econémica. De hecho, la politica patrimonial se redujo al reuse of key
buildings, destruyendo el resto con el leve y ridiculo gesto de la disposicién alineada
de las nuevas construcciones en el sitio, recordando la distribucién longitudinal de
los talleres.

El Heritage Core (“instalaciones comerciales, sociales y comunitarias
distribuidas alrededor de una plaza central con un caracter arraigado en el
patrimonio y la historia del sitio”) se reduce realmente a cuatro edificios dentro del
area de conservacion, los mas cercanos a la entrada al recinto. Es decir, no sélo se
derribarian las 12 edificaciones de impacto neutro o negativo, sino también 10 de
las 14 que fueron caracterizadas como aportadoras de una contribucién positiva
al caracter del area (buildings of significance), precisamente las mas grandes y
directamente relacionadas con las locomotoras.

Horwich Heritage Society ha aceptado también el proyecto, aun afirmando
que se trata del conjunto mas completo de talleres generales de maquinas que
quedan en el Reino Unido y que el propio nucleo de Horwich se explica por la
llegada del Lancashire and Yorkshire Railway. El hecho de que algunos edificios
pudieran salvaguardarse se consideraba un éxito en tanto en cuanto se aceptaba
el peso de las dificultades de rehabilitacion y reuso.

18 El Horwich Locomotive Works Conservation Area Management Plan consideraba al caso de
Swindon un exitoso parque de negocios, con oficinas, tiendas, ocio, hosteleria, museo y archivo, sin
uso residencial ni industrial en el area de conservacion y con conexiones peatonales y limitaciéon de
vehiculos. Lo que no decia era que la inmensa mayoria de los Swindon Works, que fueron uno de los
talleres ferroviarios mas grandes del mundo, fue destruida antes de su roussification.
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El proyecto que Horwich Vision acordd con Bolton Council consiste en la
regeneracién de un apécrifo brownfield site de 76,5 ha, la creacion de una new town
0 un massive housing estate para una nueva comunidad (que podria ser llamada
Rivington Chase) que contaria ademas con actividades para 1.350 empleos.

El Overall Masterplan de los Horwich Locomotive Works de 2014 afecta a 45

ha. de suelo para uso residencial (1.700 casas en los sectores norte y este) y

actividades econdmicas (17.500 m? en 8 ha. en el sector suroriental), incluyendo la

descontaminacion y la restauracidn paisajistica en unas 20 ha para accesos y
espacios abiertos (estanques, cursos de agua, areas de juegos y dotaciones).
== — = . ——

: UL L= | | ] | e

T i

.
'
1
'
]
-

o

PARAMETERS PLAN
OPEN SPACE & LANDSCAPE

HORWICH VISION

HERITAGE CORE TO HABITAT AREAS (SOME LIMITED RETAINED HERITAGE ILLUSTRATIVE ACCESS &
INCLUDE CIVIC AMENITY ACCESS PROVIDED WITH CORE BUILDINGS ROADS WITHIN &
SPAGE AND PUBLIC REALM FOOTWAYS AND CYCLEWAYS) (CHANGE OF USE) DEVELOPMENT ZONES N\
il i PLANNING
AMENITY OPEN SPACE PROROSED PLAY EQUIPPED DEVELOPMENT AREA APPLICATION
i BOUNDARY

Fig. 5.3. El Heritage Core en el Horwich Loco Works Masterplan, 2012, y en el Rivington Chase
Development. Fuentes: Horwich Vision y Bolton Council.

En 2015 Bolton Council ha concedido el permiso para construir los accesos
y para la actuacion del Conservation Area Regeneration Project, es decir para la
demolicién de todas las edificaciones y la rehabilitacién y cambio de uso de las
cuatro del Heritage Core, donde estd previsto el desarrollo de 10.800 m? de uso
mixto para comercio, oficinas, restaurantes y cafeterias, 2.250 m2 de equipamiento
comunitario, asi como 1.000 m? de un market place y un hotel de 100 camas (en
total: 17.705 m?3).

No se ha optado por la rehabilitacién en general porque la perspectiva
dominante econdmico-privada no admite lo que denominan el conservation deficit,
es decir, que el valor econdmico tras la rehabilitaciéon no supere a todos los costes.
Asi pues, el desafio del reuso de los masivos talleres victorianos se ha visto frenado
en seco y rechazado por una visidon convencional del desarrollo: el reconocido
perjuicio patrimonial es considerado oficialmente como un dafio compensado por
los beneficios publicos que ha de generar el proyecto.

El heritage core, en fin, no es sino un testimonio residual de lo que fueron
los importantes Loco Works de Horwich. Es cierta la gran dificultad del reuso pero
mas cierta es aun es la decisién de la demolicion y su sustitucidon por parques
residenciales.
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5.5.4. Aguascalientes: el reto de convertir un complejo ferrocarrilero en
gigantesco equipamiento publico

En la ciudad mexicana de Aguascalientes (Aguascalientes, México)?, el
Estado homdnimo es titular, responsable y actuante de una gran actuacién de
rehabilitacion a largo plazo del patrimonio industrial ferroviario.

Se trata de una gran estacion completa, fuera de categoria, del cambio de
siglo del XIX al XX. Un amplisimo espacio de unas 88 ha -hoy enclavado en la aglo-
meracidn urbana- que acogia a mas de ochenta edificaciones, con 140 mil m? cons-
truidos.

El patrimonio industrial del conjunto ferroviario es muy amplio y significati-
vo, incluso estuvo incluido en la Lista Indicativa del Patrimonio Mundial®® de Méxi-
co, y es nitido el mandato sobre su proteccidn y rehabilitacidn, que sin duda debe
ser el nucleo de la actuacidn publica.

Estamos, en efecto, ante una operacién de control publico con la obligacion
de utilidad publica. El titular y promotor es el Estado de Aguascalientes mediante
un organismo paraestatal denominado “Fideicomiso Complejo Tres Centurias”
-FICOTRECE-, creado en 2003, con un contrato de fideicomiso con la banca privada.
El “Complejo Ferrocarrilero Tres Centurias” es la marca de un gran proyecto que
surgié en el afio 2000, a raiz de tres documentos de naturaleza publica: el Plan de
Desarrollo Urbano de Aguascalientes PDU 1998-2004 (sin una estrategia clara y
sin ordenacion general, pues se remitia a ulteriores trabajos estratégicos), del Plan
Estatal de Desarrollo Urbano 2000-2020 y sobre todo del Acuerdo del Estado de
Aguascalientes con los Ferrocarriles Nacionales de México para la adquisicidn y
donacidn del recinto ferroviario con la finalidad global de su uso publico?’.

Se ha generado posteriormente el Plan Maestro del Complejo Ferrocarrilero
Tres Centurias, que no es de acceso publico, ni siquiera sirviéndose de lo prevenido
en la ley de transparencia, y que apenas conocemos por varios planos y referencias
indirectas. El reglamento de operacion para el uso y conservacién del FICOTRECE,
de primero de junio de 2009, decia del plan maestro que: “es el proyecto
urbanistico autorizado del desarrollo total del Complejo Tres Centurias, incluyendo
sus areas comunes; y el cual de igual manera es susceptible de cambios que seran
determinados por el comité técnico del Fideicomiso”. Este plan oscuro y “flexible”
fue en realidad desautorizado por el objetivo de “auto sustentabilidad econémica”
del organismo publico FICOTRECE y por los reglamentos operativos que lo regulan,
aprobados en 2009.

Y es que, ademas de las restauraciones/rehabilitaciones para usos publicos,
se ha proyectado la creacion de lugares e instalaciones de uso civico-social,
deportivo, cultural y turistico, aunque para contribuir a su financiacién han sido
incluidas también ocho torres e instalaciones anexas, que han de acoger los usos
de la administracion publica (sedes y oficinas) y diversos usos terciarios (donde

19  Aguascalientes es una ciudad de unos 800 mil habitantes en el municipio y un millén en la zona
metropolitana. Es una urbe mediana en la escala mexicana, situada en la regidn de El Bajio. Su conjunto
histérico forma parte del “Camino Real de Tierra adentro”, declarado patrimonio mundial en 2010.

20 Desconocemos las razones de su salida de la Lista Indicativa, algo que también ha ocurrido con el
Parque Fundidora de Monterrey o La Constancia Mexicana de Puebla.

21  Téngase en cuenta que los terrenos fueron cedidos en el siglo XIX por el Estado de Aguascalientes
a la compaiiia ferroviaria. Los Ferrocarriles Nacionales de México accedieron a revertir el complejo
ferrocarrilero al completo con la condicién de que fuese un gran equipamiento, no una urbanizacién
sustitutoria, garantizando el uso publico y el respeto a los derechos de los ex ferrocarrileros en el
disfrute de sus instalaciones.
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destacan dos centros de negocios, dos clinicas, un centro de convenciones, un
hotel, un centro comercial, espacios comerciales y de ocio, y bancos y servicios
corporativos), si bien sin renunciar a la propiedad publica del suelo.

Precisamente la introduccion de estos usos guarda estrecha relacién con la
busqueda de una casi obligada autofinanciacion del proyecto. Los usos lucrativos
han de financiar en adelante las rehabilitaciones y los usos no lucrativos, lo cual es
sin duda un riesgo mayusculo (Santos, 2016).

Con todo, el Programa estatal de desarrollo urbano 2010-2030 no se
desvincula del macro-proyecto y dicta en su apartado de recreacién que “se
consolidara el espacio-terreno de los talleres del ferrocarril como proyecto cultural,
recreativo, comercial y ecoldgico” y en su apartado de patrimonio establece nada
menos que “decretar (sic) como patrimonio mundial los inmuebles histéricos y
artisticos catalogados por el INAH, ubicados dentro del Complejo Ferrocarrilero
Tres Centurias”.

Edificios demalicion

Fig. 5.4. Aguascalientes, Plan maestro del Complejo Ferrocarrilero Tres Centurias, 2009.
Fuente: FICOTRECE.

En cuanto a la consideracion del patrimonio industrial en el macro-proyecto,
en una primera actuacion fueron demolidos el depdsito de locomotoras y la
estacion de clasificacion (la "casa redonda" y el "patio de maniobras") mientras
se preservaba el edificio de viajeros, el muelle de mercancias, el hospital y el area
habitacional o barriada de ferroviarios, dejando los antiguos “talleres sistemales” en
situacidn expectante y emprendiendo la restauracién de los suelos contaminados.

Fueron después construidos varios viales importantes de conexion y se han
rehabilitado diversas edificaciones histéricas: el area de los edificios de viajeros y
mercancias para Museo Ferrocarrilero y Plaza Tres Centurias, el taller de montaje
como lujoso equipamiento multiuso (Espacio multimodal “Taller de locomotoras”),
el almacén general como escuela de danza y la central eléctrica ("casa de fuerza")
como biblioteca.

Asi pues, una vasta operacion de rehabilitacion patrimonial —mejor
intencionada que documentada?—, acompafiada de la creacidn de zonas verdes,

22 Por supuesto, si ha sido documentado el patrimonio, mediante el “Catdlogo General de Edificios
del Complejo Ferrocarrilero” con la participacion del Instituto Nacional de Antropologia e Historia, pero
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lugares deportivos y espacios publicos, podria verse contrarrestada por el efecto
perverso del principio de autofinanciacion, algo que aun no se ha materializado.
A pesar de las limitaciones técnicas y financieras del proyecto general y del escaso
grado de conocimiento del patrimonio industrial existente, se esta procediendo
paulatinamente a una grande y meritoria operacion rehabilitadora.

5.5.5. Arlés: un controvertible proyecto estratégico de requalification de la
friche SNCF

En Arlés (Provenza, Francia)® se estd tratando de adecuar y dar uso en el
presente siglo a un recinto patrimonial enclavado en la ciudad, los talleres generales
ferroviarios puestos en servicio en 1856 para la linea de Avifidn a Marsella, que
llegaron a ocupar a dos millares de trabajadores y que fueron cerrados en 1985.

El recinto de los talleres generales, cuya entrada principal apenas esta a
unos pocos cientos de metros de la ciudad histdrica, se encontraba atravesado
por la linea general de Paris a Marsella. El sector oriental (3 ha) se ha reconvertido
desde el afio 2000 en un centro de servicios y de educacién superior, rehabilitando
varias de las naves preexistentes para los centros educativos y para residencia
universitaria. El sector occidental (11,3 ha), es un recinto donde, desde 2006,
esta en proceso de construccion un conjunto cultural y formativo vinculado con la
imagen (nueva sede de la Ecole Nationale Supérieure de la Photographie, de la casa
editorial Actes Sud, de Les rencontres de la photographie...).

Tras un protocolo de acuerdo de 2005 entre la Region y el Municipio, en
el 2006, cuando los talleres cumplieron su sesquicentenario, el sector oeste del
baldio industrial fue adquirido por la administracién regional y fue aprobada
su ordenacién y recualificacion como Grand Projet d'Intérét Régional, pensada
oficialmente como un projet global de renouvellement urbain.

Los talleres de Arlés fueron incluidos en 2005, a modo de opération
d’urgence, en el Inventaire général du patrimoine culturel de la Direction Culture
et Patrimoine de la Région Provence-Alpes-Céte d'Azur, donde se identificaron y
estudiaron el propio conjunto y 16 bienes patrimoniales.

Mediante una Zone d'Aménagement Concerté, la llamada ZAC des Ateliers, se
ha planteado un gran proyecto urbano estructurante, con el propdsito de disponer
de un gran equipamiento de investigacion, produccidn y difusidn cultural centrado
en la fotografia y la creacidn grafica digital, con la intencion de alcanzar el estatus
de polo cultural, ciudad creativa y ciudad digital, asi como disponer de un motor
de desarrollo de la economia cultural. Aunque, eso si, incorporando también
espacios productivos, oficinas, espacios comerciales, espacios de ocio (cine, teatro,
restauracion...) y hoteleria, asi como un parque de 2,5 ha, un estacionamiento para
mil vehiculos y 260 alojamientos, principalmente para estudiantes.

En el mismo 2006, se formuld un Schéma d’intention d’Aménagement de
la ZAC des Ateliers, y poco después se procedio a la demolicidon de una parte de
las construcciones ferroviarias, justificada por los efectos del incendio de 1985
en los talleres de montaje y forja, asi como a una intervencién de aislamiento
y recuperacion del edificio de mayor tamafio (5000 m?), el taller de montaje
y caldereria, convertido en lugar de exposiciones tras su rehabilitacion en 2007

no asi la comprension del conjunto y ni tampoco la evaluacion.

23 Pequefia ciudad fundada en la antigliedad cuyo municipio acoge a 52 mil habitantes,
perteneciente al departamento provenzal de Bocas del Rédano. Su centro histérico fue declarado
secteur sauvegardé en 1966 y Patrimonio de la Humanidad en 1981.
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con el nombre de La Grande Halle**. Asi, comenzaron las intervenciones sin una
estrategia consolidada ni un conocimiento profundo del conjunto.

Entre 2010 y 2013, se cerrd el proyecto definitivo, de financiacidn publico-
privada surgida de la concertacién entre la administracion publica (municipio,
departamento y region, siendo el concesionario de la ZAC la Agence régionale
d'équipement et d'aménagement Provence-Alpes-Céte d'Azur) y una pujante
fundacion privada (Fondation LUMA).

Ha sido, pues, lanzado el plan director del Parc des Ateliers, que despliega
diversas actuaciones del proyecto del complejo cultural Luma, con la marca Luma
Arlés. Por un lado, una ordenacion paisajistica en varias secuencias, de mucha
calidad en si mismas pero ajena a la memoria del conjunto industrial, porque obvia
por completo las antiguas funciones ferroviarias, los procesos y las imagenes
preexistentes (por lo cual inhabilita su interpretacion). Por otro lado, prevé la
rehabilitacion de cinco edificaciones (Maison du Projet, Atelier des Forges, Atelier
de Mécanique, Magasin électrique & Atelier de la Formation), y finalmente el
chocante Bdtiment Ressource du Parc des Ateliers, una torre de 56 metros de altura
en 3 piezas (zocalo, rotonda y torre), un jalédn de arquitectura en acero inoxidable,
que, ademas de estar de todo punto fuera de escala, genera voluntariamente,
como obra contemporanea de autor, una ruptura paisajistica, morfoldgica y de
materialidad. Ademas de ser un hito en la ciudad, acogera entre otros usos a un
centro formativo, una residencia de artistas y varias salas de exposiciones.
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Fig. 5.5. Arlés, Proyecto "Parc des Ateliers". Fuente: Fondation LUMA.

Puede decirse que este proyecto en marcha, aunque ha estudiado la
cronologia histdrica de los talleres y ha analizado su arquitectura, ha apreciado
superficialmente los valores del patrimonio industrial ferroviario, y ademds ha
interpretado el gran patrimonio cultural de la ciudad de un modo discutible. No se
ha pensado en la salvaguarda del conjunto de los talleres sino en la rehabilitacion
de edificios, y se ha buscado el efecto de arrastre de un proyecto emblematico
de arquitectura contemporanea que pretende reproducir una especie de “efecto
Guggenheim” mediante un inmueble de gran altura, un bdtiment phare que
encarna manifiestamente la reconquista del lugar en la ambicién de generar un
polo internacional de la imagen, y ello a pesar de su impacto en la ciudad histérica
(de hecho recibié en 2011 un dictamen desfavorable de la Commission Nationale
des Monuments Historiques que finalmente sélo ha logrado convertir dos torres
en una y al menos desplazarla al borde del recinto) y en el patrimonio industrial
ferroviario, que, aun rehabilitado en buena parte, sélo sirve de acompanamiento
y de coartada cultural.

24 Obra calificada de audaz porque en la cara norte de la cubierta se ha creado una pantalla
digital enorme, de 2.800 m?, y en el pifidon oeste se ha incrustado una malla de vidrio y metal que
supuestamente es un simbolo de la memoria obrera como antiguo taller de caldereria. Eso si: han
tenido el acierto de conservar los dos puentes-grua, rehabilitando el puente grua de 20 toneladas para
su posible uso en montajes y desmontajes de exposiciones y performances.
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En Arlés, tras el cierre de los talleres, se produjo inicialmente un incendio
y la demolicién de una parte del patrimonio ferroviario, mas tarde se produjo la
rehabilitacion del taller de caldereria-montaje, después se procedid al inventariado
de los talleres como patrimonio cultural y, por ultimo y contradictoriamente, se
esta desarrollando un proyecto de rehabilitacion en su vertiente de “destruccion
creativa”, absurda en el campo patrimonial pero justificada en la ingente inversion
privada y encubierta por las notables calidades proyectuales.

5.5.6. Dublin: un proyecto publico metropolitano, inmoderado y destructor

En Dublin-Inchicore (Leinster, Irlanda)®, se ha pretendido formar un macro-
proyecto urbanistico de manera similar a Sacramento en su planteamiento
genérico pero en un solar menos amplio (29,5 ha), con la enorme diferencia de
que el caso californiano corresponde a un baldio urbano semi-central mientras
que el caso irlandés es un suelo suburbano que da sustento a unos talleres
generales ferroviarios en pleno funcionamiento, los mas antiguos (datan de 1844)
e importantes del pais.

La empresa nacional del transporte publico, Céras lompair Eireann CIE/
Irish Transport System, dirige la planificacion del Dublin Area Rapid Transit DART y
controla a su compafiia subsidiaria, la operadora ferroviaria larnréd Eireann/Irish
Rail, que es la titular de los Inchicore Works. En el marco del desarrollo de la red
ferroviaria de Dublin, CIE proyecté el DART Underground, que es un ferrocarril en
tunel que habria de servir como interconector de la red suburbana con el servicio
urbano-metropolitano. Por su parte, el ayuntamiento dublinés publicé en 2010 el
Dublin City Development Plan 2011-2017, donde se preveia realizar un Masterplan
para la zona de los Inchicore Railway Works.

El proyecto de urbanizacién del Area 101 del DART Underground deriva o
acompania al gran proyecto sectorial dublinés siguiendo ademas las previsiones del
Dublin City County Development Plan 2005-2011. Se trata de una gran actuacion
publica en todos los drdenes, planificada pero no ejecutada, debido a su exceso
presupuestario y a la paralizacidn provocada por la crisis econdmico-financiera. La
ordenacién del Area 101 ha sido realizada mediante el Framework Plan of Inchicore
Works Site, que da por supuesto que los talleres desaparecen. Se plantea como
una operacion de regeneracion urbana, aunque la propia traza ferroviaria requiere
destruir buena parte de las edificaciones histdricas de los talleres dublineses.

La estructura del plan se basa en la construccién de una nueva estacion
subterranea, que habria de ser el nodo y polo de la actuacién, un Key Transport
Hub. Se planteaba en torno al nuevo apeadero del DART Underground un centro
de actividad, comercio y diversion, asi como, en el resto del espacio disponible,
una nueva area urbana donde se crearian usos residenciales pero sobre todo
un campus de investigacion y desarrollo con servicios a las empresas, un Offices
Quarter con su centro de negocios y un sector de terciario e industria ligera.

El Urban Design Framework Plan of Inchicore Works Site (2010) preveia a la
vez la demolicién de unas edificaciones y el aprovechamiento de bastantes de las
que quedarian en pie, explicitamente al modo de Bercy Village?, es decir, un lugar
de animacién disefiado con mucha calidad y reconvirtiendo algunas edificaciones

25 Dublin es una ciudad de unos 530 mil habitantes en una aglomeracién de un millén cien mil. Inchicore
es un pequeiio suburbio de la capital irlandesa situado al oeste del municipio (West Dublin Area).

26  Bercy Village es realmente un centro comercial abierto, construido en 2001 sobre la parte inscrita
como monumento histérico de los entrepéts de Bercy, antiguo conjunto de almacenaje, mercadeo y
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industriales, con usos de ocio y comercio, y calles libres de coches, mientras que el
resto estaria ocupado por desarrollos residenciales de calidad con cierta densidad
y usos mixtos, asi como con zonas verdes, corredores verdes, espacios peatonales
y usos terciarios y hoteleros.

En cuanto se refiere al tratamiento del patrimonio industrial, debe tenerse
en cuenta que tanto los talleres generales -Works Site- como el suburbio jardin
ferroviario -Railway Estate- constituyen un conjunto patrimonial analizado vy
reconocido en el Dublin City Industrial Heritage Record, el cual surgié derivado del
City Development Plan de 1999 y fue detallado paulatinamente a partir del 2005-
2011 Plan.

Ademas, con motivo del proyecto de DART Underground EIS, la compafiia
Irish Rail ha identificado todo el patrimonio ferroviario asi como las necesidades de
demolicién de determinados edificios.

Dart Underground cut! i Dart Underground

B  Impacted by the Dart Underground construction

INCHICORE WORKS SITE [ Tobeincorporated in the Urban Design Framework Plan (reuse/renovation/transformation)
Urban Design Framework Plan

To be demolished in the Urban Design Framework Plan and replaced by new buildings

3D model of the development, medium density
option, view from the south west of the site

Overall 3D of the Site Option 1: Medium Density

INCHICORE WORKS SITE
FINAL REPORT

Fig. 5.6. Dublin-Inchicore, Inchicore Works Site Framework Plan Report, 2010.
Fuente: DART Underground Project, Irish Rail.

Pero el Plan of Inchicore Works Site ha sido mayormente concebido en
términos de aprovechamiento del patrimonio como coartada de un proyecto
inmobiliario, en parte de renovacién urbana y en parte de regeneracién como
cultural quarter. Aunque hay algunos edificios que serian rehabilitados, la mayoria
de los no demolidos se reconvertirian en el entendimiento de que sus fachadas

distribucion de vinos en el este de Paris, en el barrio de Bercy. Diriase que la propuesta de Inchicore
tiene cierta semejanza con el caso de Swindon aunque pretendiendo el ambiente de Bercy Village.
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coadyuvarian a una determinada imagen urbana, manteniendo el existing site
character y cuidando el lenguaje arquitectonico.

Asi pues, un proyecto posmoderno podria ser ejecutado a costa de un
espacio productivo y del patrimonio industrial, combinando tres claves de éxito:
transporte publico, imagen urbana y actividades de valor afiadido en un espacio
metropolitano considerado de valor.

5.5.7. Valladolid: un macro-proyecto urbano de conservacion de minimos

En Valladolid (Castilla y Ledn, Espafia)?”’, el suelo objeto de proyeccidn
corresponde principalmente al recinto de la estacién proveniente de 1860, una
estacion completa, con muchas dependencias, incluidos el depdsito de locomotoras
y los talleres generales (Taller Central de Reparaciones, que sigue en actividad).

El punto de arranque de la transformacion proyectada es la reivindicacion
social sobre el efecto de barrera generado por la linea férrea, al menos desde 1979.
La necesaria mejora del nimero y la calidad de los pasos a desnivel para asegurar
la permeabilidad transversal al ferrocarril y la urbanizacién del cerramiento y los
bordes del espacio ferroviario han sido problemas insuficientemente abordados,
con un afiadido importante, en tanto en cuanto la barrera fisica ha sido entendida
por muchos como una barrera social, pues a lo largo del siglo XX se han dispuesto
amplios barrios obreros con las vias como limite urbano.

Asi, con el tiempo, ha acabado por triunfar socialmente la exigencia de una
eliminacién completa de la barrera, maximalista por su gigantesco coste e ingenua
por creer que la desaparicion fisica de las vias supondria la integracién de unos
barrios populares mal construidos, mal urbanizados y peor equipados.

En 1992, el ayuntamiento vallisoletano y la compafiia ferroviaria RENFE
costearon un estudio hasta el nivel de anteproyecto para el soterramiento de la
linea general, y desde entonces, el “problema ferroviario” ha estado sobre la mesa
en las relaciones del municipio con el Estado.

Ademas, desde la segunda mitad de los afios noventa, cuando se terminé de
ejecutar el macro-proyecto “Pasillo Verde Ferroviario de Madrid”, se ejemplificé la
posibilidad de que las plusvalias obtenidas con los terrenos publicos desafectados
pudieran costear totalmente una gran operacidon ferroviaria, mediante la
correspondiente alteracion del planeamiento urbanistico y la consiguiente
generacion de rentas inmobiliarias. Desde entonces, en muchas ciudades espaiolas
se reactivo el enquistado problema del paso urbano de las vias, de manera que no
habia razén para aceptar soluciones parciales de integracién cuando era posible la
desaparicion de las vias.

El macro-proyecto ferroviario y urbanistico empezd a planificarse en el
cambio de siglo con motivo de la construccion de la linea de gran velocidad de
Madrid a Valladolid (inaugurada en 2007), entendiendo que existia un argumento
de oportunidad para eliminar el paso de la linea férrea por la ciudad y crear un
area de nueva centralidad?®. Especializando o separando traficos, o sea los trenes
de viajeros por un tramo subterrdneo de unos cinco kildmetros y los trenes de

27  Valladolid es una ciudad mediana de poco mas de 300 mil habitantes en una aglomeracion de
unos 380 mil. Es la sede del poder ejecutivo y del poder legislativo de Castilla y Ledn y el municipio de
mayor entidad del noroeste peninsular.

28  La eliminacion del efecto de barrera del ferrocarril fue planteada vagamente en el Plan General
de Ordenacién Urbana de 1984, fue estudiada al nivel de anteproyecto en 1992 como soterramiento
y ha sido una constante reclamacién vecinal de los barrios orientales. La idea de un area de nueva
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mercancias por una variante de una veintena de kildémetros por el este de la
ciudad, se podrian trasladar todas las instalaciones técnicas a un nuevo complejo
ferroviario localizado junto a la variante, al noreste de la ciudad. De esa forma,
se eliminaria el efecto de barrera del tendido ferroviario (percibido por las
asociaciones vecinales como indeseable barrera fisica y social) y se liberarian
amplios espacios del ferrocarril, el mas central de ellos el correspondiente a la
estacion Campo Grande con el depésito y los talleres, que ocupan unas 32 ha.

Tras la adaptacion y modificacion del Plan General de Ordenacién Urbana
de 2004, que previo la operacion ferroviaria, han sido aprobadas en 2010
sendas modificaciones del Plan Especial del Casco Histérico y del Plan General
de Ordenacion Urbana en el ambito de la “Red ferroviaria central”, de casi 100
ha, en funcién de los proyectos ferroviarios de soterramiento y de una futura
gran estacién comercial, y de las indicaciones de un lustroso Master Plan (2008)
encargado a un estudio internacional para establecer las estrategias urbanisticas.

Lo que no ha existido ni existe en Valladolid es un estudio patrimonial
especifico sobre los espacios ferroviarios y sus estructuras y elementos. Ni un
estudio histodrico, ni siquiera un estudio minimamente sistematico de los edificios,
por lo que tampoco una caracterizacién ni una evaluacién patrimoniales.
Simplemente se ha mejorado el anterior catdlogo del Plan general de ordenacidn
urbana. En este sentido, Valladolid es un caso donde el patrimonio industrial ha
sido muy poco tenido en cuenta.

e —— = e s Ty . = e

Fig. 5.7. Valladolid, modelizacién indicativa de la ordenacion de la modificacién del plan general
en la red ferroviaria central, 2009, area de Talleres Centrales. Fuente: Memoria vinculante de la
modificacion del Plan General, Ayuntamiento de Valladolid.

Se ha planteado un macro-proyecto de una entidad gigantesca, en torno
a los mil millones de euros, cuya gestidn esta en manos de la sociedad de capital
publico (Estado, Autonomia, Ayuntamiento) “Valladolid Alta Velocidad 2003 S.A.”,
de viabilidad dudosa, porque debe costear las ingentes obras ferroviarias mediante
las plusvalias urbanisticas derivadas de la transformacion de uso de un centenar
de hectdreas de titularidad ferroviaria en la ciudad, con usos terciarios pero sobre

centralidad proviene principalmente de las Directrices de Ordenacién del Territorio de Valladolid y
Entorno, de 2001.
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todo con un intensivo relleno residencial en altura y con densidades al tope de
la legalidad, de modo que habrian de ser construidas hasta 6.065 viviendas. Con
toda esta operacion iniciada, la crisis econdmico-financiera ha supuesto que las
previsiones de ingresos no podran de ningln modo sufragar los costes, por lo que
se rompe el principio de autofinanciacidn en el que se basa la actuacién gestionada
por una sociedad andnima de escaso capital, mostrandose asi la cara oculta de
este tépico contemporaneo siempre tan arriesgado, y en alguna faceta incluso
perverso. Habra que reconducir el proyecto forzosamente, algo que sigue hoy en
situacidon muy incierta.

La modificacién del Plan general aprobada en 2010 debié haber afrontado
seriamente el asunto del patrimonio industrial, aunque apenas se le dedicd
algun esfuerzo. No se ha hecho un estudio ni medianamente profundo, sino que
simplemente se ha mejorado el catdlogo preexistente®.

Dichamodificacion hasalvaguardadovarios bienes patrimoniales condiversos
grados de proteccion, por un lado mejorando y aumentando el catalogo, tanto en
el Depdsito de locomotoras como en el Taller central de reparaciones (naves de
Montaje 1y Montaje 2), si bien por otro lado se ha hecho lo contrario, por ejemplo
incorporando un pretendido nivel de proteccién denominado “de elementos”,
gue permite su traslado a otro lugar, lo cual se haria sorprendentemente con el
Arco de ladrillo, el elemento mas antiguo, emblematico e insdlito del ferrocarril
de mediados del siglo XIX en Espafia, o con la marquesina del edificio de viajeros
de la estacion, que forma parte integral de éste desde que se hiciera el proyecto
de estacion definitiva en 1891 y cuyo traslado supondria una descontextualizacion
incomprensible. El Taller de toldos, el mas antiguo de los que quedaban en el
recinto de Talleres, no fue catalogado sino que recibié habilmente la proteccion de
elementos para sus cerchas de madera, y ha sido recientemente demolido tras el
hundimiento de varias cerchas por la dolosa falta de mantenimiento de su cubierta
durante los ultimos veinticinco afios.

Aln es preciso, pues, hacer los estudios de caracterizacion y evaluacidn
patrimonial que permitan una estrategia de recuperacion parcial para un conjunto
industrial que TICCIH-Espafia ha incluido entre los cien elementos del patrimonio
industrial de Espafia, y forma parte, por tanto, del denominado “Catdlogo minimo”
del Plan nacional de patrimonio industrial de 2011. Por lo que venimos estudiando
desde hace tiempo, puede avanzarse que el patrimonio ferroviario industrial es
multiple y significativo: ademas del edificio de viajeros, el depdsito es sobresaliente
y los talleres generales son relevantes y diversos, ademas de los mas antiguos del
pais, llevando mas de siglo y medio en el mismo lugar y con la misma funcién.

El macro-proyecto de Valladolid, a pesar de sus limitaciones procesuales y de
contenido patrimonial, salvaguarda algunas edificaciones para su rehabilitacion. El
ayuntamiento ha encargado proyectar el reuso del depdsito como biblioteca publica
y los talleres de Montaje 1 y 2 como equipamiento esencialmente deportivo. Lo
que se ha hecho publico de ello muestra a las claras las graves carencias a las que
estan expuestos aquellos proyectos que desconocen o soslayan las caracteristicas
histéricas y funcionales, asi como los valores patrimoniales del bien a recuperar.

29 Los autores hicieron un informe especifico del patrimonio industrial para la radical mejora del
catdlogo del plan general, que era demasiado simple y contenia errores de bulto, en el contexto de
un documento preparado por un equipo del Instituto Universitario de Urbanistica de la Universidad
de Valladolid por encargo de la Cdmara oficial de comercio e industria de Valladolid, que queria tener
opinidn al respecto y participar en el proceso de participacidn social y consulta a las administraciones.
Gracias a esto, la modificacién del PGOU pudo mejorar sus contenidos técnicos, si bien ello apenas
supuso cambios en sus determinaciones acerca del patrimonio industrial.
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5.6. CONCLUSIONES

Los siete casos analizados constituyen un buen muestrario del diferente
modo de considerar el patrimonio industrial en la formacién del marco estratégico
y en el disefio de los grandes proyectos urbanisticos. El propdsito en cada uno
de ellos es diferente, pero en todos hay incontestables valores patrimoniales; el
conocimiento histdrico, en todos los niveles, y el fundamento de la caracterizacion
y evaluacion patrimonial son también diferentes, aunque en ningln caso realmente
profundos, pues no existen aun estudios sistematicos ni interpretaciones bien
fundadas sobre estos tipos de conjunto industrial ferroviario.

No obstante, y aunque el papel del patrimonio es muy diverso, en funcidén
del sentido estratégico profundo que informa cada proyecto y del procedimiento
normado para este tipo de actuaciones urbanas, estos casos permiten constatar la
frecuencia de algunas caracteristicas y situaciones.

En materia urbanistica, son relevantes la creacidon de polos especiales de
actividad o de nuevas centralidades, la mejora de la conectividad mediante
transporte publico, la generacion de una imagen urbana atractiva, la integracion
de los tejidos urbanos y la dotacion de nuevos equipamientos y zonas verdes. En
los siete casos son, ademas, mencionadas la sostenibilidad, la calidad de vida y las
dotaciones urbanas.

En cuanto a la propia recuperacion del patrimonio industrial, los edificios
tienden a representar la totalidad patrimonial, de forma que a menudo se
pierde la comprensién de las interrelaciones funcionales y espaciales. Y en esta
vision, légicamente, priman las construcciones mas aprovechables y las mds
grandilocuentes o sorprendentes. En su recuperacion, sigue existiendo un abanico
muy diverso de planteamientos, desde la pura coartada destructiva hasta la
rehabilitacion innovadora y respetuosa con el patrimonio.

En todos los casos estudiados, existe un patrimonio industrial reconocido
oficialmente, desde el bien cultural con proteccidn legal, pasando por el catalogado
por el planeamiento urbano, hasta el mero inventario patrimonial. La conclusiéon
resulta una interrogacion retérica: ante la duda de que realmente varios de
estos proyectos urbanos salvaguarden los valores patrimoniales é¢para qué
patrimonializar? Aparte del complejo juego de intereses y de las contradicciones
propias del sistema, podemos sospechar que rige en diverso grado el papel de
coartada del patrimonio, cuando no un nominalismo cinico.

El patrimonio industrial y su reuso podria haber sido en todos estos casos el
hilo conductor (o uno de ellos) e incluso laimagen de marca del proyecto, pero para
ello deberian haberse combinado el afdn de comprender para poder interpretar y
el consecuente respeto al patrimonio. La cuestion de la salvaguarda patrimonial en
el caso del patrimonio industrial se aborda, sin embargo, de forma reglamentaria 'y
nominalista. Sélo parece un referente nitido cuando sirve operativa y claramente a
otra idea o hilo conductor del proyecto urbano.

Algunos items que la literatura cientifica a menudo ha resaltado, tales como
la reivindicacion social, el sentimiento obrero de pertenencia, la memoria colectiva,
el patrimonio identitario o la dimensién simbdlica, no han sido en todos estos casos
mas que testimoniales, marginales o inexistentes, bien por tratarse de baldios a la
espera de una transformacién hacia la modernidad o bien porque las instalaciones
industriales del ferrocarril no son conocidas ni vividas por la poblacién, ni siquiera
por la mayoria de los ferroviarios, de ahi la tendencia al olvido o a la desafeccion.
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Y también por eso la historia del trabajo humano queda devastada y sustituida por
su imagen banalizada.

El estudio del patrimonio industrial, y en particular su historia, son
fundamentales, en definitiva, junto con la sensibilidad patrimonial, para la
formacién coherente y sistémica de todo proyecto urbano en la recuperacién de
baldios industriales. Y la comprension del conjunto permite formar un proyecto
urbano de mayor calidad donde la imagen resultante pueda ser mas auténtica y
donde el patrimonio sea retenido para que desempefie su papel social.
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