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1. APUNTES PREVIOS

Como pequefia introduccién a esta memoria correspondiente al Proyecto Fin de Carrera que en las
siguientes paginas se desarrolla, es fundamental anticipar una cuestion que permita contextualizar
el trabajo realizado. Se debe advertir que este proyecto no es un PFC al uso, sino que con él se busca
plantear una reflexion tedrico-practica que incida en cuestiones que han acaparado miinterés en mivida
académica, recopilando, aunando y profundizando en un marco tedrico que, posteriormente, revierta en
una propuesta con la que materializar una operaciéon de regeneracion urbana para la ciudad de Valladolid
en los Talleres de RENFE.

Se abordan asi cuestiones diversas, desde las necesidades programaticas de un dmbito que puede
convertirse en una herramienta para regenerar otras zonas degradadas proximas en la ciudad hasta
aspectos como la escala de servicio de estas necesidades, la relacidn del edificio construido con la
cota 0,00 del entorno inmediato, el caracter de un punto de encuentro vinculado a la movilidad urbana y
territorial o las conexiones entre la arquitectura y otras disciplinas vinculadas: la sociologia, el disefio
urbano, las tendencias multimedia o la eficiencia energética.
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1.1. CONTEXTO SOCIO-ECONOMICO: APUNTES DE NUESTROS DiAS

Actualmente, en el funcionamiento capitalista del siglo XXI, las ciudades se han destapado como escenarios
en los que se revelan légicas sociales de consumo, exclusion y marginacién. El acelerado crecimiento de las
metropolis, arrastra la aglomeracion de personas y con ello, malestares relacionados con la cohabitacidn, las
formas de uso y abuso del espacio publico, asi como las relaciones con lo temporal.

Almismo tiempo, asistimos a un mundo colmado de vitrinas y pantallas, en el que los habitantes de las ciudades
son constantemente atraidos por multitud de objetos y estimulos publicitarios que abarcan cada rincén de
espacios que antafio cumplian funciones de relacién con la comunidad. Si bien, por lo general, la cuestion de la
mirada ha tendido a agudizarse, no es menos cierto que estd pasando a instaurarse en el lado de lo inmediato. Y
esto se hace extensible al acto de pasear.

Es menester reconocer que los cambios y avances tecnoldgicos, que suponen el paradigma de los nuevos
tiempos, han permitido reducir los tiempos y cambiar modos de desplazamiento, acortando distancias, pero
también han introducido nuevas formas de relacionarse con el espacio vital de la ciudad. La tecnologia, la
velocidady el consumismoirremediablemente generan efectos sobre elmodo en el que los sujetos se relacionan
con las urbes.

En esta nuevarelacion con el espacio vital de la ciudad, el pasear parece limitarse a vincular su naturaleza alas
ofertas de lasociedad del espectaculoy del consumo, de modo que esos espacios antafio de relacién, vinculados
al ocio y el recreo, se han tergiversado en el lenguaje del capitalismo, sucumbiendo a ldgicas mercantiles y de
rentabilidad, uso y utilidad.

Hoy se camina con afanes, sin contemplar, sin implicarse con el entorno urbano.

Apenas encontramos sujetos que pasean tranquilamente por las aceras, y estos han sido sustituidos por
individuos que se desplazan frenéticamente entre sus esferas productiva y reproductiva, escurriéndose entre
los pasajes y tratando de sumarse a tumultos paraingresar a un transporte publico. La mirada y la perspectiva
de la ciudad han cambiado radicalmente.

No se pone en duda en este Proyecto Fin de Carrera la necesidad de atender a la realidad que supone vivir en
la era de la hipermovilidad y el turbo capitalismo, en la que la poblacidn se puede entender como un conjunto
de huéspedes de espacios publicos construidos en ambitos privados, como una comunidad de habitantes en
transito permanente. Sin embargo, se pretende reflexionar sobre si es posible que, con el caldo de cultivo actual,
se pueda estar presenciando un momento de cambio, un punto de inflexién. Por qué no dar pie a otras formas de
relacionarse con el espacio vital de la ciudad, por qué no subvertir las configuraciones de la subjetividad actual.
En definitiva, por qué no abogar por algo tan “contracultural” como dar cabida a la calma.
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Santiago Bellido, Calle Santiago.

Sepretendereivindicar lafigurade unsujeto que no se deje seducir porlasvitrinasy que hagadelacto de caminar
un placer en si mismo. Algo asi como un fldneur en la época del individualismo urbano, un arquetipo que, como
hacian aquellas figuras propias de las grandes ciudades decimondnicas, aproveche la velocidad, el aislamiento
y el anonimato de nuestras ciudades para observar sin ser visto, para paliar su vacio alienador estudiando cada
esqueje urbano, convirtiendo las multitudes y los edificios que transita en las lineas que lee y estudia.

2. MARCO CONCEPTUAL Y TEGRICO DE LA INTERVENCION

2.1. LA RELACION DEL MARCO CONCEPTUAL CON LA FIGURA DEL FLANEUR

Como hemos anticipado, la flanerie es una de las fuentes de inspiracion que han guiado la reflexion que subyace
a la propuesta desarrollada en este Proyecto Fin de Carrera. Esta practica producto de la ciudad burguesa
decimondnica, de sus dindmicas y sociologia, y que puede traducirse como ‘vagar por las calles, callejear sin
rumbo, sin objetivo, abierto atodas las vicisitudesy lasimpresiones que le salen al paso’, responde a la actividad
del flaneur.

Sobre estafigurahan elucubrado, divagado y reflexionado Edgar Allan Poe, Flaubert o Balzac, pero me centraré
principalmente en la aportacion del filésofo Walter Benjamin, quien encuentra la esencia del paseante en la
escritura marginal de Baudelaire. A través de sus textos, tomando como espacio del mismo la evolucién de la
urbe decimondnica hasta la actual, pone el foco en la figura del flaneur como objeto de anélisis para entender los
cambios sociales, culturales y urbanos de la Europa de los siglos XIX y XX.

Benjamin nos habla del lector de ciudades con una actitud de estar-en-el-mundo, relacionada con el “perderse
en la ciudad”, condensando estas cuestiones en laidea de flanerie: vagabundear por la ciudad analizando todo lo
que seobserva, escuchaysiente; pero,asuvez,sininteractuarconlaurbe.Laciudad esunescenario, un paisaje,
que el flineur estudia y vive desde si mismo, a través de la ventana del yo.

El flineur es una especie de socidlogo o antropélogo que estudia la ciudad, sus habitantes y sinergias. Hace
trabajo de campo, pero sin aproximarse al objeto de estudio. Analiza la ciudad desde si mismo, sin interactuar
con ella materialmente, percibiéndola desde el umbral.

“Hasta el afio 1870, dominaron los coches en las calles. Uno se veia aprisionado en las estrechas aceras,
de modo que el flaneur se limitaba preferentemente a los pasajes, que ofrecian suamparo ante el tiempo
y el trafico.”

(Edmond Beaurepaire. Paris d’hier et d’'aujourd’hui. La chronique des rues, Paris, 1900, p. 67. Cit. en Obra de los pasajes, A 1a,

1) BENJAMIN, WALTER, LIBRO DE LOS PASAJES, (2005). Edicién de Rolf Tiedemann, traduccion de Luis Fernandez Castafieda,
Isidro Herrera y Fernando Guerrero, Akal, Madrid.
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Volviendo sobre la reflexién que hemos planteado anteriormente sobre el contexto de la contemporaneidad, y
presentada lafigura delflineur de manera precisa, cabe preguntarse si el espiritu que esta figurarepresentaha
encontrado sumuerte con el triunfo del capitalismo. Esta claro que, de manera organica, estos tiempos tienden
a que el acto hedonista del paseante quede en entredicho y que éste sea capturado como mercancia, empujado
por un consumo no da cabida al acto poético. ;Cdmo camina la gente hoy? Ya hemos dado pistas previamente:
las aceras son mas estrechas porque el lugar es ocupado por el vehiculo, las ciudades son hostiles con los
caminantes.

Corre, que hay que llegar al metro o al autobus.

La aspiracidn de este Proyecto Fin de Carrera es apostar por una posicion activa que abogue por lo contrario,
por favorecer la persistencia del flineur, pero quiza adaptada a nuestros tiempos. Mediante una arquitectura
meditada, reposada, y unaintervencion urbanistica tanimportante como la primera, se busca crearun escenario
perfecto para que reviva el espiritu del paseante del s. XXI. Frente al individuo de la era de la hipermovilidad, la
intervencion quiere favoreceraunafigurallamadaaserunobservador que notome ninguin objeto como suyo, que
no participe del acto. No obstante, esta propuesta va mas alla. Implica otro modo de vincularse con la realidad,
con la ciudad, con los sentidos, con la errancia, pasar/sear hacia no se sabe dénde.

El anonimato y el modo de elevar la soledad del paseante del s.XXI es una denuncia al sujeto posmoderno a
quién el limite entre lo privado y lo publico lo conduce incluso a revelar cada uno de sus pasos mostrando en las
plataformas su ubicacion el tiempo real.

Ademas, se considera que algunas de las razones que llevaron al surgimiento de la flanerie siguen existiendo, lo
querefuerzaalnmasquelaideadel paseante dels.XXIno estariadesvirtuando lafigurahistoricaque apareceen
los textos de Benjamin. Hoy en dia, cuando las transformaciones urbanas han tomado un ritmo acelerado, seria
unarazon que justificaria la existencia de este arquetipo decimondnico cuya principal motivacidn era conocer la
ciudad antes de que cambiara de nuevo. Frente a la hiperactividad urbana de nuestros dias, suhomogeneizacién
y consumismo exacerbado, el paseante del s. XXI se habria convertido en un privilegiado que se puede permitir
eludir las dindmicas sociales de las ciudades, no participando de su consumo y ritmo ni dejdndose consumir ni
arrastrar por el frenesi urbano actual. Pero para esto, habria que dotarlo de espacios e infraestructuras en la
ciudad que no lo aislen o marginen hasta convertirlo en una figura subversiva.

De igual forma que hacemos esta reivindicacion del flaneur del s. XXI, se debe advertir que esta figura no se
entiende desde una concepcion clasista o elitista, una condicion sdlo alcanzable por eruditos o gente leida. Es
una figura democratica que puede estar encarnada por cualquier habitante de la ciudad. EL flineur decimondnico
no sabe datos ninombres ni estilos arquitecténicos, simplemente erige la ciudad desde la imaginacién, creando
relacionesysimiles entre lo que observaylo que siente. Esa es so forma de empatizar con la ciudad y la multitud,
desde laempatiaquenacedelainocenciadeldesconocimiento.Notendriasentido estareivindicacion de lafigura
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Eugene Atget, Voir Paris.

del paseante si no fuera accesible para todo el mundo, y es que, ademas de ser necesaria una infraestructura
que apueste por ello, es también condicidn necesaria para subvertir la relacion con la urbe de la sociedad de la
ciudad posmoderno el que cualquier habitante pueda participar de ello, que pueda hacer de la urbe un lugar de
expedicion, de contemplacion y reflexion, como un explorador que construye y reconstruye el paisaje urbano.

Hablamos de subjetividades disruptivas frente a los objetivos de homogenizacién, mercantilizacién y
panoptizacién de las urbes modernas.

En esta ténica, debemos sefialar también no sélo hacia el paseante del s. XXI sino hacia el lugar en el que
desarrolla su pasear: la ciudad como escenario vital no es sélo una serie de objetos que ocupan un espacio;
por el contrario, se trata de un drea capaz de cobrar vida. Si la ciudad se pensara como la metafora de una
sociedad, como la materializacion de la sociedad que se pretende, podria dejar de ser simples escenarios para
realmente convertirse el lugar donde se inscriben las historias singulares y colectivas de quienes las habitan.
Laexperienciade laciudadylo que en ellaacontece, asi como lavariedad de objetos que contiene o las practicas
sociales, es clave para el desarrollo de esta teorizacion que apela fuertemente a la ldgica de los suefios y a los
estadosenquelarigidezdelarazéncede,de modotalque se produce un conocimiento “sentido” (experimentado,
vivido y vivido), donde la imagen tiene un papel primordial.

2.2 REFERENCIAS CULTURALES: LA VERTIENTE ARTISTICA DE LA PROPUESTA

A mayores de todo lo expuesto hasta el momento a propdsito de la figura del flineur, la inspiracion tomada de
este arquetipo decimondnico no se limita exclusivamente a su relacion con la ciudad entendida a través de su
miraday su actitud ante lo que le rodea. De hecho, dos expresiones artisticas como son la fotografiay el cine han
puesto el foco frecuentemente en la ciudad y lamodernidad urbana tomandolas como fuente de inspiracion para
desarrollar un discurso contracultural, al igual que el flaneur.

Son muchos los ejemplos de estas practicas, pero destacaremos por encima del resto dos fotdégrafos que han
influenciado la intervencion propuesta en los Talleres de RENFE en este PFC en términos de articulacion de una
promenade que dota de una imagen caracteristica a la propuesta.

Elprimerode ellos es Eugéne Atget, quien en sus fotografias retratd la vida cotidiana parisina -y laarquitectura-
en peligro de extincion tras las reformas urbanisticas del baron Haussmann. Atget no solo plasmo el ideal de
la flinerie con su cdmara fotografica, sino que logré plasmar el aura del objeto fotografiado eliminando la
presencia humana.
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El segundo, mas influyente si cabe que el primero, es Danny Lyon.

Danny Lyon es considerado como uno de los mas influyentes y originales fotdgrafos del siglo XX gracias a
ser el impulsor del “nuevo documentalismo” y quiza el mayor representante de los denominados “concerned
photographers” (fotdgrafos comprometidos). Destaca por la especial implicacion que demostrd con las
comunidades y temas que fotografié en los Estados Unidos, lo que se plasma perfectamente en su trabajo ‘La
destrucciondel Bajo Manhattan’,donde documentalademolicion de 24 hectareas de edificios del centro histérico
de Nueva York que, mayoritariamente construidos en el siglo XIX, debian dejar sitio, entre otros, al nuevo World
Trade Center. Construye asi el recuerdo de lo que fue el Bajo Manhattan hasta su demolicién en 1967, un lugar
Unico con mas de un siglo de antigiiedad que nunca méas volveria a existir, con edificios que, en algunos casos, se
remontaban a la Guerra de Secesidn.

Sin embargo, las imagenes de Lyon no son un simple documento fotografico a modo de catalogo. En estas
imagenes también retrata las personas que vivian alli, haciendo aside zodlogo urbano de la sociedad, como hacia
el flaneur decimondnico, capturando habitaciones vacias con dibujos infantiles, muebles, huecos de escalera,
paredes, ventanas y revestimientos de madera.

Pero es que, ademas, sus imagenes son un fiel reflejo de un debate urbanistico que, en pleno apogeo en los
Estados Unidos de la década de 1960, continta vigente en nuestros dias: el que enfrentaba a los defensores de
una ciudad amable en la que poder desarrollar una vida comunitaria activa en la calle (Jane Jacobs), frente a
quienes propugnaban una renovacién urbana mas especulativa en la que las infraestructuras para el automévil
particular tuvieran un peso muyimportante (Robert Moses). Tres cuartos de siglo después, lo que subyace aesta
confrontacidn deintereses e intenciones de transformacidn de la ciudad, sin duda, sigue vigente como uno de los
principales motores del debate en torno a qué hacer en determinados espacios de las ciudades desarrolladas,
y su traslacion al caso de los Talleres de RENFE es mas que obvia. Quién sabe si, en un futuro no muy lejano, en
funcidon de cdmo la ciudad apueste por transformar este espacio, alguien puede replicar el trabajo de Lyon en
este complejo construyendo un recuerdo de lo que fue, lo que pudo ser y en lo que finalmente se transformé.

Si esta transformacion es para bien o para mal, sélo en unos afios podremos saberlo.
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FIG. 06. DANNY LYON (North America, b. 1942) Self-Portrait in
Susquehanna Hotel, Third-Floor Room with Grass, New York
1967 (DETALLE)

2.3 URBE Y ARQUITECTURA

Antes de abordar este ultimo subapartado perteneciente al marco tedrico y conceptual de la propuesta
desarrollada en este PFC para los Talleres de RENFE en Valladolid, es menester citar a Walter Benjamin
comentando la vinculacidn a los espacios singulares de la ciudad de la figura del flineur, concretamente a los
espacios ferroviarios, que justifica ain mas si cabe el traer a colacion este arquetipo decimondnico para una
intervencion en un ambito de estas caracteristicas:

“Las construcciones mas caracteristicas alo largo del siglo diecinueve -las estaciones del ferrocarril, los
pabellones de las exposiciones, asi como los grandes almacenes [...]- tienen como objeto, en su conjunto,
diversas necesidades colectivas. Pero, justo por estas construcciones -«mal vistas, cotidianas», dice
Giedion-, es por las que se siente especialmente atraido el fldneur. Y es que en ellas esta ya prevista la
nueva entrada de las grandes masas en el escenario de la historia.”

(M 21 a,2) BENJAMIN, WALTER, LIBRO DE LOS PASAJES, (2005). Edicion de Rolf Tiedemann, traduccion de Luis Fernandez
Castaieda, Isidro Herrera y Fernando Guerrero, Akal, Madrid.

A mayores, y casi mas a modo de peculiaridad que por una relacion directa que construya el discurso reflexivo
de este trabajo (aunque el punto de vista que ofrece aqui el fildsofo seria también susceptible de comentar con
mayor detenimiento), también se quiere plasmar a continuacidn otra cita de Benjamin divagando sobre moda,
que se considera pertinente en tanto que la propuesta para los Talleres de RENFE, en su vertiente funcional y
programatica, consiste en plantear una Escuela de Moda y Oficios Asociados:

“La moda aqui inaugura el lugar especifico de intercambio dialéctico que se da entre mujer y mercancia
-o placery cadaver-. [...] La moda nunca fue sino parodia del variopinto cadaver multiforme, provocacion
estricta de la muerte precisamente a través de la mujer, conversacién con la descomposicion que se da
amargamente, entre susurros y risas memorizadas y chillonas. Tal es la moda, y por eso cambia con tan
acelerada rapidez.”

(B1,4) BENJAMIN,WALTER, LIBRODE LOS PASAJES, (2005). Edicion de Rolf Tiedemann, traduccidn de Luis Fernandez Castafieda,
Isidro Herrera y Fernando Guerrero, Akal, Madrid.

Dicho esto, en este apartado titulado ‘urbe y arquitectura’ queremos cerrar las consideraciones conceptuales
reflexionando en torno a la relacién bidireccional entre la arquitectura y la ciudad: de un lado, la capacidad
de la disciplina arquitectdnica para influir en el caracter y funcionamiento de los espacios urbanos, es decir,
la capacidad de la arquitectura para hacer ciudad; de otro lado, la necesidad de tomar partido por una opcién
politica determinada que guie el modelo urbanistico para que las intervenciones arquitecténicas armonicen un
espacio urbano coherente, es decir, la capacidad de la ciudad para conformar ‘buena’ arquitectura.

Alberto Diez Gomez



ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

Existen trabajos diversos que han reflexionado sobre esta cuestion, dando lugar a hallazgos que han generado
teorias de gran relevancia aunando las practicas arquitectdnicas y urbanas: la ciudad instantanea de Reyner
Banham; la ciudad simbélica de Robert Venturi, Steven Izenour y Denise Scott Brown; la ciudad fantasticade Rem
Koolhaas o la ciudad hibrida de Atelier Bow-Wow son algunos buenos ejemplos.

Recogiendoyordenando cuestiones anteriormente comentadas en este documento, podemosdecir que VIVIMOS
ENLACIUDADDELAPERPETUAHUIDAHACIADELANTE. Los edificios cedentodosupesoproyectualalaimagen
exterior y a unos interiores revolucionarios que mutan constantemente, como arquitecturas darwinistas en
permanente evolucidn. Sin embargo, ya no incide con tanto ahinco en la relacidn con su entorno préximo. De
hecho, aunque puede parecer una vision tremendista, no es descabellado afirmar que muchas de las nuevas
arquitecturas con las que se construyen las ciudades obstaculizan el paseo, el andar sin un rumbo prefijado.

Estas se levantan en muchas ocasiones de manera indiferente con el conjunto de la ciudad, lo que afecta
directamente a los residentes de estos espacios urbanos, provocando un desarraigo y despersonalizacion que
se manifiesta en un incremento de la movilidad geografica, cultural, social y profesional.

La ciudad, asi, esta dejando de ser organica, respondiendo exclusivamente a la medida de un progreso asociado
alcrecimiento econdmico, no al habitante de la ciudad. ;Es esta la opcion politica que se quiere? ;El futuro estaen
centros comerciales como lugar de expresion del capitalismo salvaje, en los que el espectador borralos difusos
limites entre consumiry ser consumido por la mercancia? ;Los edificios van a dejar de albergary desprenderse
de espacios verdaderamente publicos, es decir, comunes y accesibles para todos los publicos, en podios,
plataformas y terrazas? ;Se podria revertir esta situacion?

En este sentido, simplemente sefialaré que la arquitectura es el nico territorio de experimentacién que brinda
soportes fisicos compartidos entre el pensamiento y la accion, en el que hacer y pensar van de la mano. Pero
s6lo si retrocedemos hacia atras podremos volver a reforzar esa relacidn bidireccional que parece haber
desaparecido en la ciudad de la huida hacia delante. La ciudad y la arquitectura, la arquitecturay la ciudad, son
instrumentos inéditos entre ideologia y accidn y en esa vinculacidn de ida y vuelta esta el principal argumento
por el que lograr visibilizar el papel de la arquitectura como verdadera herramienta de evolucién y cambio en el
mundo contemporaneo.

A continuacidn, se presentan tres vias de reflexién que pueden convertirse en buenos argumentos para ese
reencuentro entre ciudad y arquitectura.

2.3.1UNA PRIMERA ViA DE REFLEXION - ENTRE LA ESCALA DE LA CIUDAD Y LA ESCALA DEL BARRIO
Durante las Ultimas cuatro décadas, el alcance de la accidn colectiva ha transformado la contemporaneidad. El

derecho a participar y el replanteo de estructuras de colaboracidn que integren jerarquias fluidas, combinados
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con el incesante crecimiento de la densidad en nuestro planeta, nos obliga a nosotros como arquitectos/
urbanistas a comenzar a dar forma a nuevas infraestructuras, soportes, plataformas o espacios urbanos para
la accién colectiva, necesarios para definir y potenciar nuestro actual ecosistema de multitudes.

Sin embargo, no es sano que los paradigmas de globalizacién dirijan todas y cada una de las intervenciones
a acometer en las ciudades ni que el ecosistema de arquitectos estrella seduzca sistematicamente a los
gobernantes de las ciudades, olvidandonos de la necesidad de equipamientos para comunidades reducidas, que
presten servicios cotidianos.

Frente a los expuesto al comienzo de este subapartado, es igualmente cierto que muchas de las revoluciones
llevadas a cabo en las Gltimas décadas han nacido en el ambito doméstico, replanteando lo préximo, lo ordinario,
y redefiniendo nuestros habitos cotidianos a través de la arquitectura. Esto da pie a pensar que cuando
planteamos conjuntos arquitectonicos, mas si cabe cuando se trata de cuestiones de aprovechamiento de
espacios abandonados y de practicas de regeneracidn urbana, se debe plasmar una especial sensibilidad a la
hora de conjugar estos dos planteamientos tan contrapuestos como complementarios.

2.3.2 UNA SEGUNDA ViA DE REFLEXION - LA PLANTA BAJA Y LA RELACIGN CON ENTORNO INMEDIATO

En nuestras ciudades, las calles organizan y separan el espacio de todos del espacio particular. Son el lugar
de la circulacién de vehiculos y ciudadanos, pero también de infraestructuras y servicios ocultos. Jane Jacobs
con su elogio encendido de la calle anénima frente a la calle especializada y posteriormente engullida por usos
particulares, ha sido quien mejor ha explicado y defendido laimportancia de ese sustrato en el que se producen
las actividades que le dan vida y sentido a la ciudad.

La planta baja define el punto de contacto entre un edificio y las calles que la rodean. Esta es una zona
extremadamente sensible yespecialmente reveladoradelinevitable acuerdo que se hade producir entre ambos,
ya que ademas es el instante en el que todos los aspectos de una construccion se nos muestran mas cercanosy
donde también, probablemente, se realiza el acceso al edificio.

Sin embargo, en estos términos, se debe sefalar que la ciudad no tiene cota 0 como tal. El colchén relevante
para ese acuerdo entre la intervencion arquitecténica y su entorno préximo tiene que ver directamente con el
modo en que se resuelva el compas entre las cotas +6,00 my la -6,00 m respecto a la calle convencional. Ese es
elintervalo relevante paralavidadiaria de sus habitantes, donde cristaliza la actividad colectiva y la posibilidad
de relacion social: el lugar del voyeur, del paseante. ;No es eso lo que vemos y usamos de las ciudades en los
lugares donde no conocemos sus entrafnas?

Este punto de partida da pie a cuestionarnos también los accesos a las intervenciones arquitectonicas que antes
menciondbamos. Los edificios se sumergen, engullen el espacio de las aceras y dotan de espacios publicos en

Alberto Diez Gomez



ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

otras cotas, las plantas a pie de calle cambian de uso... Esta situacion modifica la tradicional vinculacién entre
los edificios de la ciudad.

En este contexto las soluciones que deprimen el nivel del acceso y la actividad, en general, se muestran como
mas funcionales. Sirvan como ejemplo dos intervenciones que proponen vaciados vinculados funcionalmente
a un uso publico o privado que genera importantes flujos: la plaza y la solucion semi-deprimida de los accesos
en el Rockefeller Center o la plaza Sergels Tor en Estocolmo.

Pero no son los Unicos casos.

Cada vez mas edificios publicos organizan el acceso a una cota distinta de la de la acera. Esa desvinculacion
hace que la relacion de la calle o la plaza con la acera sea mas intensa o mas indiferente, segun los casos. Y es
que de esta cuestion del acceso se podria hacer una disertacion en si misma. La percepcion lejana del acceso,
los cambios de cota conlos que se logralagradual ascensidn delvisitante aun nivel algo superior o los espacios
intermedios permiten, ademas de modificar la relacion del edificio con su entorno préximo, abordar algo tan
esencial como difuminar los limites en dicha transicion o poder generar nuevos usos sin modificar el valor del
plano existente.

En definitiva, la esencia de esta nueva relacién es repensar sobre un tema ya tratado para otros menesteres
urbanos: el nivel bajo la cota del terreno natural fue el nuevo ambito para desarrollar las instalaciones
de servicios o para desarrollar nuevas vias de comunicacion subterraneas para el transporte publico,
encontrandose asi mayor agilidad de relaciones entre las partes interiores o exteriores de la gran ciudad. De
hecho, no sdlo los accesos a los edificios, sino algo tan complejo como la relacidn del edificio con el vehiculo
se produce también al nivel de la calle y probablemente alin hoy sea uno de los mas importantes conflictos que
espera respuestas satisfactorias.

Volviendo a la cuestion de la planta baja y la relacidn con el entorno inmediato, no es posible obviar que existen
inconvenientes alos que dar respuesta alahora de afrontar intervenciones con estas caracteristicas: moldear
la superficie de la tierra nos situa al inicio de la arquitectura como expresion cultural, pero las cavernas
presentan graves deficiencias en términos de luz y humanizacion.

La luz va desapareciendo a medida que descendemos y es fundamental una continuidad en la secuencia,
generando matices que recorran todo el espectro luminoso y que nos lleven de la luz a la penumbra para que
no se violente el recorrido perceptivo del espacio. Asimismo, la pérdida de referencias frente al mundo de la
superficie debe ser mitigada con el caracter y materialidad de los espacios generados. La ciudad bajo el nivel
del terreno presenta la necesidad de constituirse como un paisaje humanizado.

Por ultimo, sefialando esto en términos metafdricos, se advierte que cuando se abusa del subsuelo se corre un
grave riesgo: la ciudad horadada sin medida bajo sus cimientos corre el peligro de derrumbarse y desaparecer.
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2.3.3 UNA TERCERA ViA DE REFLEXION - EL CARACTER DE LAS ARQUITECTURAS EN SU CONTEXTO

Cuandoanteshaciamosmencidnalaciudaddelahuidahaciadelante, entre otras cuestiones, haciamosreferencia
a la falta de reflexion sobre cémo se quiere que sean las ciudades en el medio/largo plazo y a la imposicion de
los vertiginosos ritmos de las logicas especulativas y mercantiles, en las que prima la rentabilidad sobre la
creacionde comunidad, bien porque no hay unaalternativa proactiva frente aestas obien porque elritmo de estas
alternativas es mas pausado.

No debemos olvidar que el espacio no es sélo un producto que se consume sino un sujeto activo; él mismo
interviene en su propia produccion. Las propias logicas mercantiles y especulativas que consumen el espacio
urbano revierten en si mismo, forjando una manera determinada de que ese espacio sea utilizado.

Hoy en dia se proclama que el mundo entero apunta a convertirse en una inmensa ciudad sin esperar que en
ella nada tome forma organizada propicidndose, por el contrario, que todo sea disuelto. La idea de que la ciudad
sobreviva de esta manera, atendiendo a lo expuesto en el parrafo anterior es una utopia. Es necesario dar
respuestas evolutivas conscientes a las necesidades especificas de diferentes contextos de la ciudad, dar una
identidad a la arquitectura.

Quizd unarespuestaposible pueda ser favorecer los escenarios que integran lo formaly lo informal, que adoptan
unaidentidadhibridaensuespaciourbanoapartirdearquitecturas anénimasyno estandarizadas,aparentemente
extraias e improvisadas, pero que responden a un grade de reflexion consciente mayor del que a primera vista
pueda parecer. Cuando hablamos de arquitecturas no estandarizadas no nos referimos a la estandarizacién
constructiva (prefabricacién, modulacidn...) sino al caracter repetitivo de soluciones inmediatas que caracteriza
ala ciudad de la huida hacia delante. De igual forma, cuando hablamos de identidad hibrida hablamos de poner el
foco en las relaciones entre edificios, los cambios de usos que se producen a nivel del suelo (el colchdn de la cota
0), las relaciones entre usos, las actividades colectivas que alteran las estrategias de plantas superiores o las
relaciones entre estas, puesto que son, a menudo, mas importantes que los usos mismos.

Las decisiones sobre el caracter de la arquitectura deben trascender el campo de lo fisico para proponer y
promover auténticas revoluciones tecnoldgicas, ecolégicas y sociopoliticas. Deben ser comprometidas con las
necesidadeslocalesyresponderaretosglobales. Debendarrespuestasevolutivas alasnecesidades especificas
de diferentes contextos de la ciudad, favoreciendo una inesperada contigliidad de programas, entre los que se
establecen relaciones de simbiosis, convirtiéndose en ejemplos insélitos de coherencia urbana. Deben poner en
valor las cualidades de los espacios de los edificios que hemos heredado, permitiendo desarrollar programas
multiples que reactiven la vida de una ciudad del futuro (no la ciudad de la huida hacia delante) en los que se
mezclaran condiciones singulares de habitar con condiciones de trabajo, actividades culturales y artisticas, y
actividades productivas de todo tipo, en un espacio hibrido, resiliente, acogedor y abierto a los ciudadanos.

Sélo asi las intervenciones arquitectdnicas se convierten en herramientas que transforman la realidad de sus
contextos.
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3. AMBITO DE TRABAJO

Si bien cualquier intervencidén arquitecténica requiere de una contextualizacion del entorno y dmbito de
trabajo en que se va a desarrollar la propuesta, en el caso que nos ocupa es mas necesario aun si cabe, ya
que los Talleres de RENFE, en la ciudad de Valladolid, son un &mbito de debate desde finales del siglo pasado
y una oportunidad de gran envergadura para acometer una operacion de regeneracién urbana que influya
decisivamente en el futuro de la ciudad, no sélo en términos de movilidad interprovincial y nacional, sino en
términos de progresoyelrumbo que puedatomar la ciudad amedioylargo plazo, atendiendo, por un lado,a su
condicidn de ciudad capital de una comunidad auténoma en una posicién privilegiada dentro de la Peninsula
Ibéricay, por otro lado, a larealidad de una ciudad que no crece en poblacidn desde hace untiempo yenlaque
grandes promotores se han interesado en ese suelo con intereses puramente especulativos. Quiza, en vez
de permitir que la ciudad huya hacia delante ignorando deliberadamente la situacién comentada, esta sea
una oportunidad Gnicay un momento idéneo para abordar una reflexion pausada que conduzca hacia nuevas
practicas casi inéditas en Valladolid.

Antes de una descripcion mas detallada de la evolucidn histéricay la profundizacién en la cuestion del baldio
ferroviario que supone este espacio, vamos a sefialar alguna cuestidn relevante para la ciudad de Valladolid
que pertenece a ladescripcion general del &mbito que redacté ODImasP como parte de su propuesta de area
de nueva centralidad en la ciudad nombrada '- Sutura. Trama. Intercambiador. Icono. Vallatorres -"

“Valladolid pertenece a ese escogido grupo de ciudades a las que se ha concedido una segunda
oportunidad, no todas las ciudades pueden acceder a este privilegio. La coartada no es ajena alapropia
historia de la ciudad, que sabe lo que es estar condenada, desde antiguo, a crecer sobre si misma, auto
fagocitandose en un proceso no interrumpido de destruccion / construccion materializado sobre
bolsas edificables contenidas en su perimetro.” (ODImasP)

“El drea de talleres de RENFE se caracteriza por un denso contenido histdrico, rico en edificaciones
industriales, muchas de ellas de dudosa valia, otras hermosas y singulares, asi como por un espacio
intersticial lleno de surcos de vias y traviesas, como si de un reflejo del musculoso y complejo
sindicalismo que a lo largo del siglo XX se forjo en su seno se tratara. Quiza por ello catalogacion,
memoria y trazas seran sus mejores sefias de identidad.” (ODImasP)

Este ambito y todo el entramado ferroviario que lo rodea lleva décadas buscando una solucién para un
amplisimo conjunto de superficies determinadas por el movimiento de los trenes y las edificaciones e
infraestructuras necesarias para permitir ese movimiento. La reflexién sobre este ambito debe centrarse
en la ciudad existente y laregeneracion de zonas edificadas y en desuso con la intencién de consumir menos
territorio. La realidad de esta y otras operaciones de regeneracién urbana y transformacién de espacios
industriales abandonados que vienen desarrolldndose alo largo de las Ultimas décadas en distintas ciudades
es que suelen dilatarse en el tiempo, bien por la gran escala de las intervenciones, por intereses politicos y
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econdmicos, bien por el cambio de imagen que supone para la ciudad.

En Valladolid esta operacion esta vinculada a una fuerte apuesta desarrollada en las Gltimas décadas con la
Integracidn ferroviaria. Estavinculacién supone al mismo tiempo una contrapartida, pues la propia operacién de
integracion ferroviaria no cuenta con un consenso social total en la ciudad, lo que limita el avance de lamismaen
funcidn del color del partido que ocupe el gobierno municipal. No obstante, se advierte de antemano que en esta
propuestase toman las tendencias que estaban alaorden del dia en elmomento de inicio del trabajo, por lo que ni
se cuestionanise debate laidoneidad de la Integracidn ferroviaria, acogiéndose a sus principios para solucionar
el conflicto de las vias del tren (salvo la proposicidn de una nueva ubicacién de la Estacion de Buses, diferente a
laindicada por la Sociedad de Alta Velocidad de Valladolid, en pro de una intermodalidad vinculada a los nuevos
espacios urbanos generados en la propuesta).

Las operaciones de integracidn ferroviaria consisten en una serie de actuaciones para resolver el encuentro
ferrocarril-ciudad, incluyendo pasos rodados y peatonales subterraneos, manteniendo tanto la estacién como
la infraestructura ferroviaria en superficie, buscando propiciar la mas satisfactoria permeabilidad de la traza
ferroviaria en la ciudad de Valladolid y mejorando a su mejor vertebracion.

Mas detalladamente, se exponen a continuacion las actuaciones previstas para la integraciéon permeable
ferrocarril-ciudad y otras actuaciones noincluidas en el presente Convenio previstas por Ayuntamiento o ADIF:

1. Conexion de Valle Esgueva con carretera de Renedo:
- Paso rodado en tunel de longitud similar al proyectado entre Nochevieja y Andrémeda.
- Paso subterraneo independiente para peatones y bicis de 5 metros de anchura.

2. Conexion de Nochevieja con Andromeda (No incluida en el Convenio de la Sociedad)
- Paso rodado y peatonal en tlnel (proyecto promovido por Adif).

3. Nueva urbanizacion de plaza Rafael Cano y conexion con Puentelarreina (No incluida en el Convenio de
la Sociedad)

- Paso amplio inferior de 20 metros de ancho de marco hincado y 3 de altura interior libre, para
peatones y vehiculos de emergencia. Tratamiento integrado de la plaza y taludes ajardinados que
acompaiian a las rampas de acceso (proyecto promovido por el Ayuntamiento).

4.Mejorade laconexion existente entre CasasolayVillabafiezydelentornodel puente sobreelrio Esgueva

- Ampliacidn de 105 accesos al paso inferior actual de peatones y bicis e incorporacién alitinerario
de borde del rio.

- Mejoras en el paso rodado en tunel existente.
5. Nueva conexion peatonal y de bicis entre Unién y Pelicano
- Se proyecta un nuevo paso inferior bajo las vias del tren a la altura de la calle Martin Pescador en
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sentido perpendicular al trazado ferroviario. Se plantean accesos tanto peatonales como ciclistas
(de coexistenciade ambos), conrampasyescaleras ensentido perpendicularaltinelen continuidad
con los paseos de borde del ferrocarril de las calles Salud y Via de forma que se conecten los
entornos de las calles Unidn Y Pelicano.

6. Mejora del paso peatonal y para bicis de San Isidro
- Ampliacidn de los accesos, con nuevas rampas y mejora del entorno del paso inferior existente.
7. Nueva conexion peatonal y para bicis de Padre Claretcon Andalucia

- Se proyecta un nuevo paso inferior bajo las vias del tren a la altura de la calle Andalucia en sentido
perpendicular al trazado ferroviario. Se plantean accesos tanto peatonales como ciclistas (de
coexistencia de ambos), con rampas y escaleras en sentido perpendicular al tunel en continuidad
con los paseos de borde del ferrocarril de las calles Guiplzcoa y Estacidn.

8. Actuacion integrada de conexion rodada y peatonal entre el tunel existente de Labradores y la nueva
estacion de autobuses

- Las lineas del ferrocarril pertenecientes a la estacion de Campo Grande ejercen sobre el entorno
un efecto barreraque dificulta la comunicacidn entre los dos lados en los que divide el area.
Para resolver este problema se plantean una serie de actuaciones para la mejora de movilidad y
ordenacidn del territorio, cuyas principales caracteristicas se recogen a continuacién. Ejecucion
de tres pasos inferiores mediante la técnica del hincado de cajones:Pasos de vehiculos en la calle
Panaderos; Paso inferior peatonal; Paso de vehiculos en calle Labradores.

9. Actuaciones de conexion peatonalintegradas en laremodelaciony ampliacion de la estacion ferroviaria
Campo Grande. Pasarelas elevadas.

- Calle elevada de nueva construccion, en prolongacion de la acera de Recoletosy en paralelo conla
ampliacidn prevista de la estacion.

- Pasarela elevada entre Recondo y el depdsito de locomotoras

10. Sustitucion del paso elevado para vehiculos de Arco de ladrillo y reforma del paso peatonal
- Demolicion del paso superior en el Paseo del Arco de Ladrillo.
- Proteccidn del Arco de Ladrillo.

- Paso de vehiculos del Paseo Arco de Ladrillo: construccién de un nuevo paso inferior que
discurrird bajo laviadeltrenylacalle delPuente Colgante, dando continuidad a los vehiculostrasla
demolicién del actual paso superior.

- Paso inferior peatonal: demolicién del paso inferior peatonal situado bajo las vias y construccién
de un nuevo paso peatonal y ciclista en el margen opuesto al actual. Dispondra de 2,50 m de ancho
destinados al transito de peatones y otros 2,50 m destinados al trafico ciclista.

- Urbanizacion: con los espacios obtenidos mediante el soterramiento de la carretera se generan
plazas y zonas verdes que permiten reordenar las dreas urbanas actuales y aumentar la
peatonalizacién del dmbito.
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11. Actuaciones de conexidn rodada y peatonal del nuevo sector urbanizado de Ariza
- Nuevo tunel rodado de 2 carriles entre calles Hipica y Adolfo Suarez.
12. Nueva conexion peatonal y para bicis desde las calles luna y Estrella y el parque de las Norias

13. Nueva conexion peatonal y para bicis entre Arturo Ledn y Argales, a la altura de Daniel del almo.
Incluidas en la urbanizacién del barrio.

14. Actuaciones de conexion rodada y peatonal del nuevo sector urbanizado de Argales

- Nuevo tlnel rodado de 2 carriles, con paso peatonal compartiendo marco, entre el nuevo barrio
proyectado de Argales y la calle Tierra de Sepulveda.

- Cuatro pasos inferiores para peatones y bicis, con marco de 5 metros de anchura, entre el nuevo
barrio y las calles Espanta, Licenciado Belloguin, avenida de Zamora y Campo de Gomara.

15. Nueva conexion peatonal y para bicis entre Anselmo Miguel Nieto y el camino de la Rubia, junto al
almorrén de la acequia de Valladolid

- Paso inferior con marco de 5 metros de anchura, con rampas de acceso integradas en la zona
ajardinaday el entorno del Almorrén.

16. Nueva conexién peatonal y para bicis al sur de Covaresa en paralelo con la ronda exterior sur
- Paso inferior con marco de 5 metros de anchura.

17.Nueva conexién rodada, peatonaly para bicis desde la calle Mirto al colegio Sagrada familia (No incluida
en el Convenio de la Sociedad)

- Paso inferior con marco de 8 metros de anchura, proyectado por Adif.

3.1L0S TALLERES DE RENFE EN VALLADOLID: EVOLUCION HISTORICA

El espacio de los Talleres de RENFE, en la actualidad, sin uso y en vias de ser desmantelados, se puede leer
como un gran baldio industrial-ferroviario sustraido de la ciudad. Esta no es una situacidn particular, y es que es
frecuente que las instalaciones ferroviarias, grandes consumidoras de espacio, representen en muchos casos
grandes reservas de suelo en el interior de las ciudades.

En el caso concreto de Valladolid, esto deriva en cuestiones como por ejemplo una conexién deficiente entre el
Barrio de Delicias y el centro de la ciudad, geograficamente cercanos pero sin posibilidad de desplazamiento
directo en linea recta. Como antes mencionabamos, catalogacion, memoria y trazas pueden ser sus mejores
sefias de identidad, destacando entre otros elementos emblematicos la pasarela metalica que une los talleres
con la estacién, construida a mediados de los afios 10 del siglo XX; la nave de Montaje 2 (edificada en 1915) y otras
construcciones como depdsitos, muelles o estaciones de clasificacion. En este apartado, queremos hacer un
breve repaso histdrico que explique cdmo ha llegado a subsistir durante casi siglo y medio en el mismo lugar,
y dedicandose, basicamente, al mismo tipo de trabajo, las grandes reparaciones de material ferroviario, lo
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cual se considera relevante para el estudio de la historia social o del urbanismo de la ciudad de Valladolid y asi
contextualizar la intervencion propuesta.

Susinicios sevinculandirectamente con lahistoriaferroviariaen nuestro pais, concretamente con loshermanos
Pereire y con la imperiosa necesidad de una linea que uniera Madrid con la frontera francesa, pasando por
Valladolid. Esto provocé que una de las primeras concesiones que se otorgaran fuese la del tramo Valladolid-
Burgos, el 20 de febrero de 1856, gestionadainicialmente por la Sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol hasta que
dos afios después se fundara Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espaiia.

Surgia en ese momento la necesidad de levantar un complejo con una estudiada disposicion de los elementos,
que permitiera ampliarse facilmente dada la relevante posicién geografica de la ciudad en el centro de la linea
y de Castilla, el tamafio de la misma y la naciente industrializacién de Valladolid a raiz de la llegada del Canal de
Castilla.

Algo que puede llamar la atencién de una de las primeras decisiones que se tomaron en la edificacién del
complejo es que mientras la estacién mira hacia la ciudad, el resto de elementos (talleres de montaje, maquinas
herramientas, forjas, ruedas, caldereria para el material motor, y de talleres de coches, pinturay guarnicioneria
para el material remolcado, ademas de oficinas, almacenes, depdsitos de materiales) se orienta hacia el otro
lado de las vias para aprovechar el espacio. Sobre estos principios se cimientan unos Talleres de RENFE en
Valladolid caracterizados por un disefio muy funcional y suficientemente versatil para asumir modificaciones
sustanciales sin perder sus ejes fundamentales, llevando las edificaciones disfuncionales y con menos trabajo
hacia localizaciones periféricas del mismo.

La primera gran remodelacion y adaptacion se produce durante los ultimos afios del siglo XIX y primeros del XX
en la etapadel"desarrollismo" (afios 50/70 del siglo XX), para en 1936, con motivo de la Guerra Civil, convertirse
en un centro de Fabricacion de armas hasta que la titularidad es asumida por RENFE en 1941.

Enestetiempo,como parte de la historia socio-politica de la ciudad, cabe hacer mencidn aparte alaimplantacidn
del movimiento sindical, con dos asociaciones mayoritarias y enfrentadas entre si: el Sindicato Ferroviario
Catdlicoyla Union Ferroviaria (préxima a UGT), que convocarian mayor huelga en el Valladolid del primer tercio
del siglo XX, la de agosto de 1917, que se saldara con la intervencion del ejército.

Sobre la conformacidn del espacio urbano, se debe entender el complejo ferroviario como polarizador del
crecimiento de la ciudad burguesa. Entrado ya el siglo XX, ante los problemas de vivienda para las clases
trabajadoras, se desarrollara en torno a los talleres el barrio de Las Delicias, a partir de lotificaciones ilegales
de parcelas rusticas.

Otra de las caracteristicas esenciales de este periodo es la pérdida progresiva de importancia de los talleres,
tantodentrodelesquemageneraldelaempresacomoenlapropiaciudad,loque seexplicaporelestablecimiento
de FASA-RENAULT.
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Almismo tiempo, las continuadas evoluciones tecnoldgicasy los avances en el ferrocarril obligaron al complejo
a adaptarse continuamente (ya que, aunque el tipo de trabajo fuera el mismo, no lo eran las caracteristicas del
material a reparar), sufriendo las consecuencias de un proceso de especializacion creciente de la actividad que
culminaria en 1990 provocando que los Talleres se dedicaran exclusivamente al material autopropulsado. Por
ultimo, el fin de la traccion vapor supuso la desaparicion de la mayor parte de la carga de trabajo del taller de
magquinas.

LallegadadelaAltaVelocidad ferroviariaaValladolid, vinculada en un primer momento a los cantos de sirenaen
torno al soterramiento de las viasyalaurbanizaciénde losterrenos ocupados por lasinstalaciones ferroviarias,
fue el impulso para buscar una nueva ubicacion de los talleres, fuera de la ciudad.

No seria hasta mayo de 2019 cuando empezara el traslado de los talleres y de los trabajadores de Renfe, desde
lasinstalaciones del Paseo Farnesio a los nuevos talleres del pAramo de San Isidro, que se completaria en 2022.

3.2 L0S TALLERES DE RENFE EN VALLADOLID: UN BALDIO INDUSTRIAL FERROVIARIO

Como se ha mencionado con anterioridad, este ambito de los Talleres de RENFE es susceptible de ser
considerado un espacio de oportunidad que hasta ahora habia sido sustraido de la ciudad para mejorar de la
conectividad mediante transporte publico, generar de una imagen urbana atractiva, integrar tejidos urbanos
poco cohesionados y dotar de nuevos equipamientos y zonas verdes a la ciudad. En definitiva, se trata de un
baldio industrial ferroviario.

Cuando hablamos de baldio industrial nos referimos a un ambito en desuso o abandonado, que requiere una
rehabilitacion previa para su cambio de uso y que, cuando dispone de edificaciones, cabe pensar que los restos
materiales son susceptibles de ser evaluados como potencial patrimonio cultural. Esto ha sido un motivo de
importante debate en ciertos espacios industriales ferroviarios, y el espacio de los Talleres de RENFE no ha
estado exento de esta cuestidn. Las caracteristicas principales de los baldios industriales ferroviarios, que
pueden comprobarse punto por punto en el caso que nos ocupa, son:

- Se trata de un lugar que en el pasado fue afectado por usos de reparacidn y/o gestién de maquinaria,
- Se encuentra infrautilizado, en desuso o abandonado,

- Se localiza fundamentalmente en areas urbanas desarrolladas,

- Requiere de una intervencion especifica para ser incorporado a la ciudad,

- Puede presentar problemas, reales o percibidos, de contaminacidn.

Sobre los baldios industriales hay mucha literatura al respecto, casi siempre desde la perspectiva ambiental,
poniendo en el foco el problema de la contaminacién del suelo y su regeneracidn, aunque en este caso esta

cuestion no parece ser la mas importante por el tipo de trabajos que en estos terrenos se realizaba.

También han sido abordados desde la faceta econémica y social (valores del mercado inmobiliario, los costes de
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oportunidad del traslado y la posibilidad del aprovechamiento econdmico de la localizacidn, que pueden tender
aconvertir en baldio lo que no lo es), pero vamos a centrarnos en el tratamiento que hace esa literatura de estos
baldios desde la perspectiva de los estudios urbanos y territoriales, pues existen infinidad de experiencias en
las que, como en el caso que nos ocupa, desde el debate social y la administracion publica se ha debido afrontar
el reto de la transformacidn de uso de baldios que han experimentado fendmenos de desindustrializacién, y no
siempre en contextos socioeconémicos favorables.

De la bibliografia revisada se extrae que, en esencia, son dos las principales cuestiones a considerar: por un
lado, respecto a la orientacién urbanistica de la intervencion, se debe, entre otras cosas, evaluar si existe una
problemaética disponibilidad de espacio en la ciudad, evitar la imagen de abandono, definir si se produce la
necesidad de equipamientos y zonas verdes o estudiar con detalle cdmo es la situacion de la vivienda; por otro
lado, no se debe dejar de lado la orientacién patrimonial (conservacion y recuperacion del patrimonio industrial)
que en numerosas ocasiones condiciona este tipo de intervenciones, como es el caso.

En este sentido, en funcién de segin qué intereses, existe un peligro real de caer en la minusvaloracién o
simplificacién de los aspectos histéricos y sociales. Sin embargo, cuando se considera positivamente el
aprovechamiento del patrimonio, esta puede abordarse desde la idea honesta de revitalizacién o hasta
considerar el reciclaje de los bienes patrimoniales:

- Reconversidn o recualificacidn urbana de los baldios industriales construidos, asi como sus resultados
en tanto se materializan en restauracion/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
iconicos o favorecedores de cierto “ambiente” como factores de marketing).

Enelcaso de Valladolid, el &mbito de los Talleres de RENFE ha sido percibido por la poblacién de la zona como un
lugar extraio al sistemaurbano, sorprendente e incluso residual. Sin embargo, se trata de un espacio que, con el
traslado de talleres y trabajadores a las afueras de la ciudad, presenta una oportunidad enorme para, mediante
un planeamiento general integrador o un proyecto urbano que se superponga al terreno, lograr su continuidad,
su racionalizacién y su puesta al servicio de la ciudad de otra manera distinga a como hasta hace apenas unos
afios lo hacia.

Desde laperspectiva urbanistica, eltratamiento de este espacio no puede ser ajeno alanecesidad de una mejora
del nimero y la calidad de los pasos a desnivel para asegurar la permeabilidad transversal al ferrocarril.

Al mismo tiempo, la urbanizacidon del cerramiento y los bordes del espacio ferroviario han sido problemas

insuficientemente abordados, con un afadido 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
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las vias como limite urbano.

De hecho, los Talleres de RENFE han sido ya objeto de propuestas con un espiritu diferente (en ocasionesincluso
contrario) a la que en este Proyecto Fin de Carrera se desarrolla. Cabe destacar en particular el PLAN ROGERS
ligado al soterramiento de la via, un macro-proyecto ferroviario y urbanistico que empezé a planificarse en el
cambio de siglo con motivo de la construccién 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 lalinea férreaporla ciudad
y crear un area de nueva centralidad.

Desde la perspectiva patrimonial, en Valladolid no existe un estudio patrimonial especifico sobre los espacios
ferroviarios y sus estructuras y elementos. Destaca el Depdsito de locomotoras que dispone un pretendido
nivel de proteccion (denominado “de elementos”) que permite su traslado a otro lugar, en el cual también se
enmarca sorprendentemente el Arco de ladrillo (el elemento mas antiguo, emblematico e insdlito del ferrocarril
de mediados del siglo XIX en Espafa) o la marquesina del edificio de viajeros de la estacion, que forma parte
integral de éste desde que se hiciera el proyecto de estacidn definitiva en 1891y cuyo traslado supondria una
descontextualizacién incomprensible. Por otro lado, el catidlogo de elementos patrimoniales salvaguarda
algunas edificaciones para su rehabilitacion como el Taller central de reparaciones (naves de Montaje 1y Montaje
2), en prevision de crear polos especiales de actividad o de nuevas centralidades. Sin embargo, la reivindicacion
social, el sentimiento obrero de pertenencia, la memoria colectiva, el patrimonio identitario o la dimensién
simbdlica, fruto de la historia del lugar, en Valladolid parece estar condenada a ser testimonial o inexistente.
Estainstalacién, como ocurre con la mayoria de las instalaciones industriales del ferrocarril, no son conocidas
ni vividas por la poblacidén. No obstante, en la propuesta planteada se pretende hacer un guifio a esta dimensién
simbélica para que no caiga en el olvido.

3.3. LOS TALLERES DE RENFE EN VALLADOLID: PROGRAMA DE NECESIDADES

Con este apartado introducimos ya la propuesta desarrollada en este Proyecto Fin de Carrera para el ambito de
los Talleres de RENFE, ampliamente caracterizados, detectando las principales necesidades del &mbito a tenor
de un estudio global urbano de las oportunidades de gestidn del dmbito.

En primer lugar, ya hemos anticipado que vamos a adoptar una linea continuista respecto a las tendencias de
integracion ferroviaria que primaban cuando comenzé el desarrollo de este trabajo, continuando los progresos
en la ciudad logrados en los Ultimos afios en materia de movilidad. Por tanto, la primera necesidad es abordar
el &mbito como una actuacion de integracién singular, no como una mas, pues no Unicamente se trata de
conseguir permeabilidad transversal respecto a la via del tren sino que esta actuacion deberia enfocarse en
una urbanizacion de re-organizacion destinada a crear un auténtico intercambiador modal que revolucione
la movilidad territorial desde y hacia Valladolid, que acoja simultdaneamente la recepcidn de viajeros en tren,
bus o vehiculo privado y que tienen como destino el nuevo Intercambiador de Transporte, una auténtica boca de
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deglucion y expulsion que actlla como aglutinante de flujos y final del Paseo de Recoletos, ya en el Barrio de las
Delicias.

Hemos introducido ya varias claves. En primer lugar, la necesidad de un paso a desnivel peatonal y para
bicicletas que logre disminuir considerablemente el tiempo que dura el recorrido entre, por ejemplo, la Plaza
del Carmen del Barrio de las Delicias y el Campo Grande. Este paso reduciria sensiblemente la distancia entre
ambos puntos, y es que comprobando cuanto se tarda en llegar de uno al otro debido a la necesidad se rodear
el muro del complejo de los Talleres queda patente que eliminar esta barrera supone una reduccién de un
tiempo actualmente desmesurado. Ni siquiera entramos en las consecuencias socio-econdmicas y de alivio de
segregacion socio-espacial que tendra ganar este nuevo espacio conectivo para la ciudad. Se apuesta asi por
dotar de una continuidad fisica peatonal a la Acera de Recoletos que difumine en cierto modo el limite del centro
urbano.

De lado, la presencia de la estacidn se ve alterada por la intervencidn propuesta de un paso bajo las vias que
conecte el &mbito delantero de la propia Estacidn del Norte con elinterior de los actuales Talleres de RENFE. Se
plantea la necesidad por tanto de unaintervencion en el edificio de viajeros que Unicamente la adecuda a la nueva
disposicion urbana de su entorno préximo, sin llegar a modificar en absoluto su envolvente.

Tambiénrespecto alo antes anticipado, conviene asumir lareubicacién de la Estacién de Autobusesylacreacion
de un Intercambiador Multimodal de la entidad que un equipamiento de estas caracteristicas requiere para
una ciudad como Valladolid, que por su situacidn geografica en el Centro de la Comunidad, con un nimero de
habitantes superior a otras ciudades, su rapida conexion con Madrid y los vuelos directos a Barcelona, pasariaa
serinmediatamente un nodo fundamental en el corredor norte-sury este-oeste en la Peninsula Ibérica. De aqui
se extraen dos cuestiones: por un lado, este &mbito se convertiria en el punto de entrada y salida de la ciudad
principal, y laimagen de llegada a la ciudad, el paisaje urbano, es siempre un tema fundamental. Se destila asi
la necesidad de dar pie a un hito de ciudad adecuado a la escala de la misma, que dé a entender la ciudad amable
que es Valladolid, caracteristica por una vegetacion que acompafa. Por otro lado, supondria un reto a afrontar
por la administracion publica la revalorizacion y redefinicion de las viviendas cercanas y la influencia sobre los
dmbitos cercanos (gentrificacién y amenazas similares), aunque este es un apunte que no vamos a desarrollar.
Antes también hemos comentado la cuestidn del vehiculo privado. Como respuesta a esto, para un ambito
esencialmente peatonal y para ciclistas, se plantea una sistema de parking disuasorio adecuado las naves de la
Calle Estacion para aumentar su capacidad, dando pie también no sélo al parking rodado sino a la implantacion
de servicios de renting y negocios vinculados con el automdvil privado.

Por Ultimo, y aprovechando lo idédneo del emplazamiento transformado, el resto del programa de necesidades
constariade equipamientos de escalade serviciomaslocal,aunque con aspiracionesde darservicioaunaescala
mayor gracias alainfraestructurade suentorno: unaEscuelade Moda, Disefio y Oficios Asociados; la Residencia
de Moda; la Escuela de Artes; Oficinas y espacios de co-working en una apuesta por la poblacion local y por la
colectividad comunitaria; y viviendas temporales. Todos estos usos, por un lado, se aprovecharian del programa
de recuperacién patrimonial (el Depdsito de locomotoras, varias naves del Taller Central de Reparaciones, en
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especial Montaje 1(1948) y Montaje 2 (1915), y algunos otros elementos seleccionados) por tratarse de edificios
de dimensiones considerables, de contenedores bastante adecuados para muchos varios, especialmente si se
requieren espacios didfanos de caracter publico o cultural;y por otro lado, dotaran de una vida culturaljoven que
abuen seguro contribuiria con propuestas artisticas y culturales de Valladolid que tan buen resultado han dado
en los Ultimos afios como el TAC o la SEMINCI.
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4. DESCRIPCION DE PROYECTO

Antes de nada, y como ya se ha podido deducir de todo lo expuesto hasta el momento, es importante dejar claro
que esta propuesta para los Talleres de RENFE en Valladolid no pretende ser un proyecto que vaya a formas,
aunque lamaterializaciéon formalyvolumétricatiene su papel, o cuyaunaidearespondadirectamente alentorno,
aunque se atiende al mismo con la intensidad y relevancia que este requiere.

Esta propuesta se caracteriza por condensar las conclusiones determinadas a partir de un un conjunto de
reflexiones que surgen de la lectura contextual del estado de la ciudad en su conjunto y del drea de influencia del
ambito de trabajo en particular, del programa que se pide, del programa que necesita y de la lectura que se hace
acercade laimportancia que tiene ese baldio industrial en la ciudad de Valladolid, todas ellas cuestiones que se
han tratado en los apartados previos y que se trataran en los subapartados venideros. Al mismo tiempo, esto se
trabaja en paralelo con el reto que supone la complejidad de un objeto arquitecténico imbricado en un edificio
existencia, con una naturaleza, unas cualidades fisicas, espaciales e histdricas, una presencia y un caracter ya
predefinidos, que requiere activar y acondicionar ciertos elementos para adaptar el nuevo programa, logrando
atender a la especificidad de sus espacios haciendo asi mas eficiente la nueva construccion.

Ya hemos profundizado ampliamente en el baldio ferroviario y en su condicidn de espacio de oportunidad para
poder generar y cubrir necesidades que se tienen ahora y que se van a tener a lo largo del tiempo en la ciudad.

Con esto, se busca que la propia intervencion que se desarrolla en el conjunto de estos PFC se convierta en
un manifiesto de cdmo construir ciudad, de cdmo afrontar la mezcla de usos, de cdmo asumir el concepto de
simbiosis y las tensiones entre un nuevo organismo arquitecténico y los limites fisicos que lo contienen en un
complejo existente a transformar, de cdmo dar la importancia que se merece a cada fragmento de la ciudad y,
en definitiva, de cdmo otra otra forma de vivir y otra forma generar relaciones con el espacio urbano es posible.

El objeto arquitectonico protagonista del conjunto de la intervencion consiste en una Escuela de Moda, Disefio y
Oficios Asociados. En definitiva, un equipamiento académico y cultural que, frente a otros espacios de consumo
como puedanserloscentroscomerciales,puedellegaradotaralazonadeuncaracterensintoniaconlareflexion
pausaday consciente antes mencionada que permitiria alcanzar una nueva forma de hacer ciudad mediante esta
intervencidn. Esto puede parecer un apunte vacio de significado, pero cabe resaltar que es frecuente que estos
contenedores vacios a colonizar acaben por ser resignificados atendiendo a légicas especulativas y de mercado
que conducen a procesos de gentrificacion y expulsion de la poblacién de sus barrios (véase el trasfondo de
Delirio en Nueva York, de Rem Koolhas).

Aludimos asi a una idea que antes ya adelantdbamos, la capacidad de la arquitectura para condicionar los
procesos que hacen ciudad. No obstante, tampoco vamos a profundizar en esta cuestion, ya que, si bien en el
trasfondo del ejercicio tedrico y conceptual practicado hasta el momento en el texto ha estado presente, la
realidad es que las ldgicas del mercado inmobiliario / especulativo e intereses econémicos dependen de
cuestiones que trascienden a este PFC y no es el objetivo de este teorizar con intensidad sobre las mismas,
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FIG. 02. ‘Acera de Recoletos’, Vista del proyecto.
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aunque se consideraba pertinente hacer este pequefio apunte.

Porotrolado, el objeto arquitecténico protagonistade laintervencionresponde alaidea de hito de ciudad que con
anterioridad hemos sefalado. El edificio emerge de forma ostensible sobre el resto de edificaciones para como
forma simbélica pero también como forma de establecer ejes y corredores urbanos referenciados. Ademas, su
elevacion consigue que larecuperacion de un patrimonio de estas caracteristicas esté ligada a los limites de la
ciudad:rio, elotrorio, el parque de Canteracyaespaciode los talleres de Renfe, que es lo ferroviario.Yahablaron
de esta cuestidn grijalba arquitectos en su propuesta, y se recuperan sus palabras a continuacién:

[..Junicono urbano de gran escala. Valladolid necesita un icono de modernidad que sintetice una manera
de entender la ciudad contemporanea, visible desde gran parte de la ciudad, capaz de cambiar el centro
de gravedad urbano y capturar barrios hoy alejados y con peligro de segregacion, a modo de foco de
referencia.

Como colofon de esta introduccion a la descripcion del proyecto, se presentan dos referencias/influencias
que permiten contextualizar el cdmo se ha llegado a la solucidn planteada. En primer lugar, debemos hablar
de un proyecto: la plaza deprimida Sergels Tor (1965-1974) en Estocolmo. Esta organiza el acceso al transporte
ferroviario y es el enlace con la ciudad antigua y nodo de la transformacién general del nuevo centro moderno
de Estocolmo. Todavia hoy se debe entender como una solucién absolutamente contemporanea, pues consigue
relacionar y enlazar una estacion soterrada con la cota urbana de la calle convencional, el nivel de la acera,
aportando una solucién compleja a una cuestién a la que proyectos recientes siguen dedicando grandes
esfuerzos de reflexién e ingenio. Ademas, en laintervencion ferroviaria contigua, es ejemplo de recuperacién de
edificios heredados mediante su adaptacion a nuevos programas que ayudan revitalizar conjuntos industriales
abandonados.

En segundo lugar, hablaremos de la obra general del estudio de arquitectura Lacaton & Vassal, aunque tomando
también como referencia concreta su FRAC Nord-Pas de Calais en el Puerto de Dunquerque (vaciado de una
nave existente y réplica contigua, ‘no hacer nada’)y la relacién de esta con el espacio publico contiguo.

Como estudio de arquitectura, se podria decir que a partir de sus obras han construido una especie de
manifiesto, de forma de hacer, con unas lineas muy claras comunes a todas ellas y que hacen reconocibles sus
intervenciones. Una de estas lineas es que ponen el foco en la apropiacién de los interiores de sus edificios
colectivos desde el exterior. Los interiores de los edificios colectivos que realizan Lacaton & Vassal también
estan dominados por la idea de que los usuarios deben tener mucha libertad para descubrir, apropiarse o no de
losespacios. Alfinal,esos espacios parece que hansido disefiados por los propios usuarios. Paraellos, laideade
habitar es la cuestidn principal a la hora de disefiar un proyecto. Sin embargo, en lugar de aspirar a determinar la
forma de estas relaciones, el duo quiere crear estructuras espaciales suficientemente abiertas y estimulantes
y condiciones para interacciones socioculturales intensas y positivas.

Cuantas mas relaciones surjan, mejor.
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Creen que asi es como la arquitectura puede contribuir al desarrollo de la ciudad. Esto se relaciona en la
propuesta con el disefio de los espacios comunes compartidos que relacionan este objeto arquitectdonico con el
proyecto de programa de necesidades urbanisticas planteado, y estas a suvez con el resto del entorno proximo
y la ciudad.

La otralinea de interés en la que ponen el foco es la concepcion de los interiores en su obra, que parece ser una
interpretacion directa de lo que el filosofo Bart Verschaffel llama “el principio de la arquitectura”, es decir, “EL
INTERIOR”. El principio basico de la arquitectura, explica, es que separa espacios interiores para que vivamos en
ellos y podamos determinar nuestra relacion con el mundo. Esto puede ocurrir de innumerables maneras, pero
segun Verschaffel, los medios que utiliza la arquitectura para crear “interiores”, para separar lugares y, de este
modo, articular e imaginar la relacion del interior con el “exterior”, pueden reducirse a tres gestos:

El primer gesto es instalar un suelo, cubrir la tierra desnuda.

El segundo gesto de la arquitectura es el muro, afirma Verschaffel. Construir muros, de cualquier tipo, significa
definir y organizar limites dentro de un mundo hecho por el hombre. En el caso del FRAC, Lacaton y Vassal
distinguieron del mismo modo entre un volumen del edificio con un clima controlado -incluidos los espacios de
exposicion propiamente dichosy los espacios de almacenamiento y administracion-y los espacios circundantes
con una inercia térmica menor, como la calle interior, la escalera y los balcones amurallados. De pie en esos
espacios, uno esta dentro y fuera al mismo tiempo.

Eltercer gesto arquitectonico es el techo. Visto desde fuera, el tejado cubre y protege un “interior”, y visto desde
dentro, un techo sustituye al cielo, explica Verschaffel. También un techo cerrado ofrece oportunidades para
diferenciar elinterior y las actividades que se desarrollan en él. La historia de la arquitectura ofrece numerosos
ejemplos, dice el fildsofo. En muchos edificios antiguos, las cubiertas abovedadas, las pinturas en el techo, las
molduras ornamentales, el estucado y otros elementos del techo determinan el ambiente cerebral, devoto,
solemne o doméstico de los interiores.

En definitiva, Lacaton y Vassal toman de Verschaffel la idea de que hacer arquitectura comienza con las
decisiones sobre suelos, paredes y techos, y esto queda plasmado en la intervencion dentro de una ldgica
horizontal repetitiva mimetizada con el desarrollo extensivo y horizontal del emplazamiento determinado por la
condicion y caracter de los Talleres de RENFE.

4.1. CONSIDERACIONES TIPOLOGICAS

Sibien en la primera parte del Master, el Taller Integrado consistio en desarrollar en grupo una Residencia para
Estudiantes y Profesores empleando la Nave de Montaje 2, con las consideraciones tipoldgicas que un edificio
de este uso exigia, a continuacion se definiran las consideraciones tipoldgicas de la Escuela de Moda, Disefio y
Oficios Asociados para la que se plantea el uso de la Nave de Montaje 1, ligeramente diferentes por tratarse de

Tutores: Jorge Ramos Jular - Alejandro Cabeza Prieto

29



Proyecto Fin de Master - Proyecto Fin de Carrera

30

unaintervencién mas ambiciosaen cuanto alatransformacion delentorno préximo, que exige dotar al edificio de
un caracter algo distinto aun manteniendo una linea coherente con lo anteriormente desarrollado.

Como punto de partida, precisamente se considera pertinente citar a REX MARTIENSSEN, quien introduce,
ademas del estudio de materiales y técnicas constructivas con los que se construyeron los templos griegos, el
andlisis espacial de los mismos y su influencia en la configuracion de sus 6rdenes, centrandose en edificios de
consideracién publicaylaimportanciade la plantabajaen sucontacto conelsueloysurelaciéon con loinmediato.
Rescatamos por tanto la maxima délfica desarrollada por Martienssen, “Nada en demasia”, y que es el principio
fundamental que ha tratado de guiar la configuracion de la Escuela de Moda, Disefio y Oficios Asociados.

Entre las principales estrategias tipoldgicas, se debe entender el edificio dentro del conjunto urbanistico y el
proyectoglobalpresentado comounelementomultiprograma,nosdlodesde laperspectivaurbanistica (estacion
de buses, detrenes, paso adesnivel, residencia de estudiantes y profesores...) sino dentro de la propia escala de
la Escuela, combinando elementos como aulas y talleres que dan servicio a los propios usuarios especificos
del complejo o una biblioteca que puede prestar servicio al propio Barrio de las Delicias fomentando la mezcla
social y cultural, dando cabida a una variedad de usuarios mas amplia que garantice una actividad constante y
aperturista en el edificio.

Todo esto se traduce en la necesidad de un mobiliario adaptado a necesidades flexibles y en la necesidad de
establecer corredores longitudinales que permitan una ordenacidn en bandas garantizando la gradacién de
privacidad transversal en funcién de a quién van destinados los amplios espacios de trabajo. Cabe sefialar, en
este sentido, laimportancia de la colocacién del bloque de comunicaciones y de los espacios a doble altura para
la organizacion de un programa multifuncional de estas caracteristicas, definidos en la documentacion gréafica.
Se tratan también con especial atencion los espacios intermedios, buscando cierta progresividad entre lo
urbano y lo académico, lo publico y lo semi-publico. Se refuerza esta transicion mediante la iluminacién, las
transparencias, elementos como espejos y, desde el exterior hacia el interior, como parte de la intervencién
urbanadel entorno, una vegetacion que acompafia y pretende continuar con el proceso de ciudad, de manera que
se reconoce esta vegetacion como parte de un programa del edificio invasivo a la cercania.

No se debe olvidar también el papel de la vegetacién como escenario de una apuesta por una movilidad publica
sostenible y, en concreto, por la peatonalidad, con la rotura del limite del muro de los Talleres de RENFE, que
posibilita,asuvez, esaidea multiprograma que combine la escala de servicio de barrioy de ciudad, con espacios
que prestan servicio a usuarios mas alla de alumnos y profesores, convirtiendo la Escuela de Moda, Disefio y
Oficios Asociados en un edificio no sélo de paso, sino que genere comunidad.

Por dltimo, en términos de imagen, el aspecto fabril de la Nave de Montaje 1favorece por sus proporciones una
horizontalidad marcada que, ademas, conduce a una espacialidad reconfigurada por bandas, casiingenieril, que
se mueve entre lo tecténico (vidrio) y lo estereotéomico (ladrillo), con una materialidad desnuda, pero versatil, es
decir, atil.
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4.2. PROGRAMA

ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

PERFILES DE GENTE QUE PUEDE USAR EL COMPLEJO

UsoS Y
AMBIENTES
POSIBLES

Escuela de Moda

Formacion

Estudiante

Docente, Ocio,
Cultural, Deportivo,
Restauracion,
Comercio, Espacio
publico

Profesorado

Docente, Ocio,
Cultural, Deportivo,
Restauracion,
Comercio, Espacio
publico

Ambito profesional

Modisto/a profesional

Ocio, Cultural.

Ciudadanos de Valladolid

Ciudadano de barrios aledafios no interesado
en moda

Restauracion,
Comercio, Espacio
publico

Urbanitas, gente joven de Valladolid

Docente, Ocio,
Cultural, Deportivo.

Intermodal

Tren
Bus
Bici o BIKI
Taxi

Peatonal / Recorrido a
pie por zonas verdes

Viajero/a uso de
intermodal

Vallisoletano

Docente, Ocio,
Cultural, Deportivo,
Restauracion,
Comercio, Espacio
publico

Foraneo o extranjero

Restauracion,
Comercio, Espacio
publico
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El planteamiento propuesto para este Proyecto Fin de Carrera parte de proyectar una Escuela de Moda, Disefio
y Oficios Asociados en un contexto de innovacion, con la moda como industria impulsora de creacion de empleo.

Aunque por sus caracteristicas, suimplantacion, laintervencion urbana propuestay larelacion con los edificios
mas proximos en el entorno, provocan que haya que consideran una afluencia de perfiles mas alla de los propios
usuarios del centro académico.

En lo que respecta a la Escuela de Moda, Disefio y Oficios Asociados, la organizacion del edificio, el sistema de
relacién de sus espacios, lamanerade usarlosylaformade vivirlos responden alaidea de abordar el programa
como una fabrica o unafactoria, desligando la concepcidn productiva asociada a este concepto, pero adoptando
esa condicion de &mbito (académico) de trabajo en la que se entremezcla la labor manufacturada con la gestion
y coordinacion de lamisma, de manera que se fomente un espacio regenerador que pueda ser utilizado a lo largo
de todo el dia, promoviendo que la mezcla de usos favorezca una adaptabilidad horaria con el objetivo de lograr
una escuela con 24 horas de uso.

HORARIO
TEMPORADA ACADEMICA USO 24h (mafana, tarde, noche)
TEMPORADA VACACIONAL USO SEGUN NECESIDAD (limitado a mafana y tarde)

Asi, se lleva a cabo un estudio del curriculum académico de la UDIT (Universidad de Disefio, Innovacion y
Tecnologia) en Madrid, de manera que la materializacion del programano sélo esté ligada a laidea fabril, sino que
suconcrecién pueda asemejarse en el mayor grado posible alos requerimientos reales de un centro de estudios
de estas caracteristicas.

El resultado, considerando ademas los condicionantes de partida de que el centro pueda acoger entre 250-300
estudiantes estructurados en cuatro cursos y en grupos de unas 15 personas, es el siguiente
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PRIMER CURSO (Guia docente de UDIT)

ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

DEPARTAMENTOS DE
ESCUELA DE MODA

Departamento de Proyectos de Moda e
Historia del Arte y la Indumentaria

Proyectos

Fundamentos del disefio

Historia del arte y la indumentaria

Teoria de la cultura

Escenografia, Estilismo y direccidn artistica

PFC y Portfolio Personal

Departamento de Marketing y
Distribucién de Moda

Emprender y marca personal

Inglés

Sociologia y Tendencias de Moda

Comunicacién y Critica

Fotografia y Video

Departamento de Tecnologia textil,
Confeccidn y Patronaje y Accesorios

Confeccidn y Patronaje

Introduccidn al textil fisicoquimico

Peleteria, calzado, sombrereria

Confeccidn y Sastreria

Complementos

Magquillaje

Pelugueria

Departamento de Representacidn,
Software y Disefio Digital

Dibujo Artistico

Ilustracion de Moda

Disefio Digital

Disefio Grafico

Patronaje 3D, holograma

Manejo de Aplicaciones informaticas

Puesta en escena. Ciclorama

ASIGNATURA SEMESTRE CREDITOS ECTS
Fundamentos del disefio 1° 6
Dibujo artistico | Anual 12
Proyectos | Anual 9
Tecnologia textil | Anual 9
Confeccidn y patronaje | Anual 9
Inglés | Anual [
Historia del arte y la indumentaria | 2° 6
Teoria de la cultura 2° 3
Total créditos ECTS |60
SEGUNDO CURSO (Guia docente de UDIT)
ASIGNATURA SEMESTRE CREDITOS ECTS
Disefio digital I: Vectorial 1° 6
Ilustracién de moda 1 6
Proyectos || Anual 9
Tecnologia textil Il Anual 9
Confeccidn y patronaje Il Anual 9
Inglés II: Aplicado a la moda Anual 6
Historia del arte y la indumentaria Il 2° 6
Disefio digital Il: Disefio con Mapa de bits | 2° 6
Sociologia y tendencias de moda 2° 3
Total créditos ECTS |60
TERCER CURSO (Guia docente de UDIT)
ASIGNATURA SEMESTRE CREDITOS ECTS
Legislacion aplicada 1 3
Proyectos Il Anual 9
Tecnologia textil Il Anual 9
Confeccidn y patronaje Il Anual 12
Précticas de empresa Anual 12
Estilismo y direccidn artistica 2° 6
Fotografia de moda 2° 6
Marketing de moda 1° 3
Total créditos ECTS |60
CUARTO CURSO (Guia docente de UDIT)
ASIGNATURA SEMESTRE CREDITOS ECTS
Portfolio 1 3
Comunicacion y critica 2° 6
Proyectos IV Anual 9
Tecnologia textil IV Anual 9
Confeccidn y patronaje IV Anual 12
Trabajo Fin de Grado Anual 15
Industria de moda 1 6
Total créditos ECTS |60
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4.3.

CUADRO DE SUPERFICIES

A continuacion se presenta, en relacion con el programa expuesto, el cuadro de superficies que refleja las
superficies Utiles de cada uno de sus espacios, incluyendo la suma total del programa y circulaciones por
plantas; asi como su superficie construida, y el computo total del edificio.

Superficie contruida del edificio 9506,00 Superficie contruida del edificio 9506,00
Superficie construida planta -2 2300,10 Superficie construida planta 0 3051,30
CUADRO DE SUPERFICIES UTILES CUADRO DE SUPERFICIES UTILES
ESTANCIA SUP.UTIL  AMBITO ESTANCIA SUP.UTIL__AMBITO
EDIFICIO DOCENTE 1 Zona comin (relajacion y creatividad) 232,09  INTERIOR EDIFICIO DOCENTE 52 Hall acceso 52,65  INTERIOR
2 Corredor 147,56  INTERIOR 53 Corredor 180,75  INTERIOR
3 Escalera | 9,74 INTERIOR 54  Escaleral 1573 INTERIOR
4 Vestibulo d e comunicacion | 871  INTERIOR 55 Vestibulo de comunicacin | 871  INTERIOR
5  Aseos| 2022 INTERIOR 56 Aseos| 2022 INTERIOR
6 Aula de Teorfa | 7359  INTERIOR §7  Zona de investigadores 7597  INTERIOR
1 Aula de Teoria ll 118,66  INTERIOR 58  Despachos de profesores 80,96  INTERIOR
8 Laboratorio de fotografia y revelado 1571 INTERIOR 59 Claustro 16229  INTERIOR
9 Vestibulo de comunicacidn Il 694 INTERIOR 60 Vestibulo de comunicacion Il 694  INTERIOR
10 Aseosll 18,24  INTERIOR 61  Aseos |l 18,24  INTERIOR
N Escalera protegida 2014 INTERIOR 62 Escalera protegida 2014 INTERIOR
12 Almacén / Repositorio documental 92,47  INTERIOR 63 Aula de Disefio Industrial 122,52
13 Instalaciones 164,04 INTERIOR TOTAL 765,12
TOTAL 10281 EDIFICIO EXPOSITIVO 64 Zona de trabajo | 6115  INTERIOR
CONEXIONES 14__Edificio docente - edificio expositivo 51,66 EXTERIOR 65 Almacén | 566  INTERIOR
EDIFICIO EXPOSITIVO 15 Hall acceso 6190  INTERIOR 66 Almacén Il 1054 INTERIOR
16 Zonacomin 140,42 INTERIOR 61 Conserjeria 19,31 INTERIOR
17 Almacén 566  INTERIOR 68  Corredor 95,22 INTERIOR
18 Aseos 2354 INTERIOR 69 Zona de trabajo Il 101,62 INTERIOR
19 Escaleral 890  INTERIOR 70  Escalerall 10,70 INTERIOR
20 Corredor 5625  INTERIOR T Zonade trabajo il 3945  INTERIOR
21 Compray alquiler de material 149,73 INTERIOR 72 Hemeroteca y catélogo de materiales 122,04 INTERIOR
22 Reprografia 6317  INTERIOR 73 Sala de estudio 122,76  INTERIOR
TOTAL 56123 T4 Archivo y consulta Online 69,07  INTERIOR
75 Aseos 3590  INTERIOR
Superficie contruida del edificio 9506,00 76 Almacén Il 8,06  INTERIOR
Superficie construida planta -1 3389,60 _ TOTAL 70158
CUADRO DE SUPERFICIES UTILES CAJA ESCENICA 77 Almacenamiento 44,82 INTERIOR
ESTANCIA SUP.UTIL __ AMBITO 78 Aseos| 2163 INTERIOR
EDIFICIO DOCENTE 23 Zona comin (relajaci6n y creatividad) 12230 INTERIOR 7 Aseosll 2163 INTERIOR
24 Corredor 149,40  INTERIOR 80  Gradas retractiles 48,00  INTERIOR
25 Escaleral 3029  INTERIOR 81 Escaleral 187  INTERIOR
26 Vestibulo de comunicacion | 871  INTERIOR 82 Escalerall 1187 INTERIOR
21 Aseos| 2022 INTERIOR 83 Escaleralll 187  INTERIOR
28 Aulainformatica y tecnologia 7357  INTERIOR TOTAL 17,69
29 Taller de escenoarafia v puesta en escer 118,20  INTERIOR Superficie contruida del edificio 9506,00
30 Vestibulo de comunicacién Il 694 INTERIOR Superficie construida planta 1 460,00
3N Aseosl 1826  INTERIOR CUADRO DE SUPERFICIES UTILES
32 Escalera protegida 2004 INTERIOR ESTANCIA SUP.UTIL _AMBITO
33 Taller de confeccidn y patronaje 259,15 INTERIOR CAJA ESCENICA 84 Foyer 96,40 INTERIOR
TAL 821,18 85  Sala de ensayo 9524 INTERIOR
CONEXIONES 34 Edificio docente - edificio expositivo 5166  EXTERIOR 86 Escaleral 899  INTERIOR
35  Edifico docente- Caja escénica | 24,36 INTERIOR 87  Escaleralll 899  INTERIOR
36 Edifico docente- Caja escénica Il 24,36 INTERIOR 88  Corredor | 3595  INTERIOR
TOTAL 100,38 89  Corredor Il 3595  INTERIOR
EDIFICIO EXPOSITIVO 37 Zona de trabajo comiin 6115  INTERIOR 90 Palco 155,14 INTERIOR
38 Almacén 566  INTERIOR 91 Escalerall 899  INTERIOR
39 Aseos 2354 INTERIOR TOTAL 44565
40  Escaleral 10,85  INTERIOR Superficie contruida del edificio 9506,00
41 Corredor 81,42  INTERIOR Superficie construida planta 2 305,00
42 Exposicién 239,57  INTERIOR CUADRO DE SUPERFICIES UTILES
43 Escalerall 890  INTERIOR ESTANCIA SUP.UTIL __AMBITO
4 Instalaciones 339,67  INTERIOR CAJAESCENICA 92 Almacén 46,66  INTERIOR
TOTAL 770,76 93 Centro de control 46,66 INTERIOR
CAJA ESCENICA 45 Corredor 84,10 94  Escaleral 2,88  INTERIOR
46 Aula de maquillaje y peluqueria 194,77 95  Escaleralll 288 INTERIOR
41 Escaleral 899 96 Corredor | 3762  INTERIOR
48  Aseos/vestuarios 87,80 97  Corredor Il 37,62 INTERIOR
49 Bajo escena (understage) 199,67 98 Palcol 5399  INTERIOR
50 Escalerall 899 99 Palcoll 5399  INTERIOR
51 Montacargas 58,06 100 Escalerall 2,88  INTERIOR
TOTAL 64238 TOTAL 28518
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ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

Contodo esto, presentada la solucién global para el espacio de los Talleres de RENFE ideada en funcién de un
marcotedrico-conceptualreflexivoydeunprogramadenecesidadesurbanasdetectadas,atendiendoademas
a serie de pautas pre-establecidas por el enunciado, y materializada a partir de una serie de intervenciones
urbanisticas y arquitectdnicas interrelacionadas concretas, tras desgranar la multitud de consideraciones
urbanisticas, tipoldgicas, paisajisticas, técnicas, etc... que atafien a la propuesta; a continuacion, procedemos
acomentar algunas pinceladas en términos de sostenibilidad, eficiencia energética (aspectos desarrollados
con mayor intensidad en parte grafica del PFC) y accesibilidad para, por Gltimo, abordar la declaracion de
prestaciones de la propuesta de acuerdo con el CTE y otras normativas de obligado cumplimiento.

4.4. CONSIDERACIONES URBANISTICAS DE LA INTERVENCION

Para concluir, recopilaremos las distintas consideraciones urbanisticas de la propuesta desarrolladaen este
Proyecto Fin de Carrera que han permitido resolver una ordenacién coherente del &mbito de trabajo desde
laimplantacion del edificio y su relacion con el entorno urbano. Estas consideraciones urbanisticas abordan
cuestiones propias del disefio urbano, de movilidad urbana o territorial, de paisaje urbano o de planeamiento
parcial del &mbito de los Talleres de RENFE, y ya han sido en su mayoria ya introducidas o comentadas a lo
largo del texto ademds de quedar patentes de manera explicita en el desarrollo grafico de la propuesta.

En términos de disefio urbano, se debe prestar una especial atencidn al tratamiento de la pequefia escala
de la transformacion de un espacio sustraido de la ciudad debido a la gran oportunidad que supone para
transformar el futuro de la ciudad. Las secciones que determinan la relacidn con la via del tren; la necesidad
deungestograndilocuente, cuasiartistico, que supone lacreaciénde un hito de entrada ala ciudad; elinstante
de relacion entre la volumetria de los nuevos edificios en el contexto de la intervencidn y la vinculacion del
programa exterior con elinterior;los detalles de la urbanizacién que dan caracter al conjunto; la definiciéon de
los flujos de gente através de la vegetacion y las distintas herramientas para salvar las diferenciad de cota; 0
lanecesidad de redefinir el espacio frente al Edificio de Viajeros en su orientacion hacia el Campo Grande son
puntos en los que eltrabajode disefiourbano hanrequerido de unaintensidad alin mayor sicabe en el conjunto
de la propuesta. Finalmente, haciendo un aparte en el tema de la vegetacidon, parecia innegociable la creacién
de un pulmén verde ligado a este espacio de oportunidad, disefiado no sélo como un acompafiamiento a los
flujos de usuarios sino como un verdadero relato capaz de posibilitar y contener una estructura de sucesos
variada, que amortiguara la densificada trama residencial del Barrio de las Delicias.

En lo que respecta a la movilidad urbana, nos centramos en dos aspectos fundamentales. En primer lugar,
la relacion del equipamiento multimodal e intercambidor con el vehiculo privado motorozado, mediante la
construccion de un parking vinculado a los usuarios del complejo, en ninglin caso que preste servicios a los
habitantes de edificios contiguos, para que solucione el acceso en coche sin legitimar un uso desmedido del
mismo niincentivar lanecesidad del mismo para lograr llegar al complejo. En este sentido, seria conveniente
larealizacion de un pequefio estudio de movilidad generada para determinar esa capacidad de aparcamiento
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de servicio al equipamiento cultural (asi como para establecer los puntos de paradas cortas o de cargay
descarga), algo que escapadel alcance de este Proyecto Finde Carrera. Elsegundo aspecto, ligado también a la
movilidad generaday que se hatenido en cuentaenlamaterializaciénde lapropuesta, eslarelaciondelcomplejo
yano con el centro de Valladolid, geograficamente proximo, sino con otros barrios mas lejanos tipo dormitorio o
mas guetificados en cuanto a‘lo social’, Girdn, La Victoria, La Farola...y cdmo sus conexiones con este complejo
(dreade centralidad) podrian reforzar, por un lado, flujos de movilidad peatonal, no motorizada o en transporte
publico con todas las implicaciones que eso conlleva en términos de segregacion socio-espacial y lucha contra
la marginalidad; ademas de unos lazos mas fuertes de esos barrios entre si y esos barrios con el centro.

Por su parte, en la movilidad territorial identificamos diversas escalas. Si hablamos de la escala provincial y
supra-provincial, todas las conexiones con destino Valladolid deben llegar a esa nueva centralidad (estacion de
buses, estacion de trenes).

En cuanto a la escala del Area Metropolitana, se debe atender y dar servicio a todos los municipios que lindan,
contiguos, a la ciudad de Valladolid, puesto que estos o bien tienen estacion de bus, o bien tienen estacion de
trenes,osoncercanosamunicipiosconalgunadeellas.Delcdmoserelacionaeste proyectoconesos municipios
del drea metropolitana y su configuracion respecto al edificio propuesto (Puente Duero, Laguna de Duero...)
dependerd un resultado satisfactoriay la utilidad del Nodo de movilidad, en tanto que se puedan nutrir de estos
sistemas generales de escala municipal.

Enloquerespectaal espaciourbano, recuperamos laidea del flineur y de su pasear paramencionar un aspecto
detectadograciasaldeambularporelcentrodeValladolid.EnlaPlazaZorrillaconvergentresdelas promenades
con final de referencia emblematica de quizd mayor relevancia en la ciudad. Por un lado, la del Paseo Zorrilla,
en direccién al norte, que tiene como referencia la torre situada en el cruce de Miguel iscar con calle Santiago.
La segunda, el paseo del Principe y la calle Santiago con el edificio de la Unién y el Fénix al fondo. La tercera, el
recorrido de Miguel iscar hacia el sur cuyo teldn es la Academia de Caballeria en escorzo.

Ademas, la Acera Recoletos, que es peatonal, converge en este punto. La intervencién no puede ser ajena
en ningln caso a esta cuestion, y la creacion del hito colocado en su sitio no es una cuestion caprichosa que
responda Unicamente a laimagen urbana de llegada a la ciudad. Responde a la voluntad de crear un verdadero
nodo urbanistico desde la peatonalidad, un reclamo detras de la via, un llamada a la gente que se mueve en el
centro, dando lugar a la cuarta promenade del centro de la ciudad.

Por Gltimo, en términos de planeamiento parcial y re-ordenacion del &mbito, la propuesta de una actuacion de
integracion ferroviaria singular, de mayor entidad que los distintos pasos que permean transversalmente la
via del tren, que incorporara el equipamiento ferroviario y la estacion autobuses a modo de nodo de movilidad
multimodal territorial, ha requerido de un esfuerzo mayusculo para encajar las piezas.
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ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

Han sido cuatro las cuestiones que, tras diversas reflexiones e ideas surgidas en el proceso de trabajo, se han
manifestado con mayor intensidad en la propuesta final:

- Revalorizacion del patrimonio: recuperar la historicidad, el baldio industrial ferroviario, aprovechando
el patrimonio paralograrunadescompresion de densidad habitacional latente en el entorno mas proximo,
huyendo aside una estructurade barrioy de viario convencional. El espacio recuperado pone envalor, en
definitiva, todo el entorno.

- Ordenacion estratégica de equipamientos: la posicidn de estacion de bus, estaciéon de tren, laampliacidn
delaestaciéondetren,labibliotecaparaelbarrioylaescuelademoda(dentrodelcomplejodocente) debian
tener coherencia no sélo entre si, sino con la ciudad.

- Integracion ferroviaria: Asumir el proyecto de integracion con la propuesta de no soterrar laviade tren,
siguiendo la tendencia de plazas soterradas como puntos de conexion.

- Red urbana de frio y calor (“District Heating”): Sistema de suministro de agua caliente sanitaria y
calefaccion para el complejo, asi como un sistema de extraccion por geotermia implementado en el
complejo.

5. EFICIENCIA ENERGETICA Y SOSTENIBILIDAD

Como en toda propuesta arquitecténica propia de los tiempos que corren, uno de los retos principales consiste
en darrespuesta globalyarmdnica con el resto de consideraciones a los parametros de eficiencia energéticay
sostenibilidad en su sentido mas amplio.

Portanto, y en aras de prestar una atencion sensible a los criterios eficiencia energética exigidos no sélo por la
normativa, sino porla coyunturade cambio climatico que vivimos, se propone unasolucién que vamasallade los
propios limites del ambito de trabajo.

Asi, se pretende que el complejo albergue en sus entrafias un Centro de red de calor y frio através de geotermia
que sirve para el contiguo Barrio de las Delicias, aprovechando si es menester edificios de poca entidad dentro
del complejo ferroviario de RENFE que, si bien por su valor patrimonial no serian susceptibles de conservarse,
pudieran asi tener argumentos para ser reutilizados en lugar de afrontar una demolicién poco respetuosa con
parametros de re-utilizacion y reduccion de residuos generados.

Al mismo tiempo, la otra gran estrategia en términos de eficiencia energética consiste en que, por el interior
del gran hito que supone la estructura que aportalaimagen caracteristica al complejoy el simbolo que causara
el primer impacto a los viajeros, discurren unos conductos que alcanzan una cota tal que, mediante el efecto
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Venturi, controlaran la admisién y extraccion de ventilacién del conjunto del complejo de RENFE, gracias a un
flujogenerado poreltirode losmismosdebidoaalturaquealcanzan.Ademas, aprovechandose de esaextraccion
de aire, se plantea la instalacidn de turbinas en su coronacién para la co-generacién de energia renovable.

5.1 ESTRATEGIAS BIOCLIMATICAS

Desdeelinicioyconcepcion del proyecto, se tienen en cuenta una serie de estrategias bioclimaticas que através
de la arquitectura pretenden paliar el uso de sistemas activos. Estas estrategias son las siguientes:

- Doble piel. Sombreamiento de ventanas. Se genera en el proyecto un desfase de la piel principal que
protege de la exposicidn solar directa.

- Enfriamiento evaporativo: La vegetacion proyectada en la segunda piel del edificio en las fachadas norte
y este mejoran el conforttérmico através del proceso de enfriamiento evaporativo. Este fendmenoocurre
cuando las plantas transpirando liberan vapor de agua, lo que reduce latemperaturadel aire circundante.
Las otras fachadas del edificio estdn en contacto con la tierra, la cual actia como aislante natural,
contribuyendo adicionalmente a mantener una temperatura interna agradable.

- Espacio vegetal. Gran parte de la superficie del proyecto se ha disefiado con la inclusién de elementos
vegetales. Este enfoque no solo mejora la calidad del aire y la estética del entorno, sino que también
proporciona sombra y reduce el efecto de isla de calor urbana.

- Red urbanade caloryfrio. El proyecto se integra en la red urbana de calor y frio, la cual obtiene energia
a través de geotermia. Esta red suministra calefaccidn y refrigeracidén no solo al edificio del proyecto,
sino también atodos los demaés edificios del desarrollo urbanoy al barrio colindante de Las Delicias. Esta
integracion permite un uso mas eficiente de los recursos energéticos.

- El hito: la torre. EL hito del proyecto consiste en una torre de proporcidn esbelta que alberga grandes
tubos disefiados parafavorecer el efecto Venturi. Estos tubos facilitan la extraccion y admision de aire en
todo el conjunto, distribuyendo el aire entre todos los edificios del proyecto. Los tubos estan equipados
con catalizadores de CO2 y un generador de energia que aprovecha el tiro de aire generado por el efecto
Venturi.Centralizarlaextraccionyadmisiondeaireenlatorrepermite lainstalacionde unintercambiador
o recuperador de calor, optimizando la eficiencia energética del sistema.

- Ventiladores gran formato. Se incorporan ventiladores de grandes aspas en los espacios con dobles o
triples alturas. Estos ventiladores permiten gestionar la estratificacion del aire, donde el aire caliente se
acumula en la parte superior y el aire frio se queda en la parte inferior. Segun la direccidn de giro de las
aspas, los ventiladores pueden succionar aire caliente hacia arriba en verano, favoreciendo que el aire
frio descienda, o empujar el aire caliente hacia abajo en invierno, distribuyendo mejor el calor acumulado
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en la parte superior.

- Peatonabilidad. El proyecto cuenta con cero espacios rodados, lo que significa que no hay viarios para
vehiculos. Esto es beneficioso porque reduce la contaminacién del aire y el ruido, mejora la seguridad
para los peatones y fomenta un ambiente mas saludable y agradable. Sin embargo, se ha considerado la
necesidad de los automdviles a nivel urbano, proyectando un punto de parking disuasorio de gran utilidad
tanto para el barrio como para el proyecto.

6. ACCESIBILIDAD FiSICA, COGNITIVA Y SENSORIAL.

Comoentodapropuestaarquitecténicacontemporanea,unode losdesafiosprincipales esofrecerunarespuesta
integral y armoniosa que considere la accesibilidad fisica, cognitiva y sensorial, en consonancia con el resto de
parametros de disefio.

En este contexto, se entiende por personas con capacidades diferentes a aquellas personas que presentan
limitaciones fisicas, cognitivas o sensoriales, y que requieren de adaptaciones especificas para garantizar su
plena participacion en la sociedad.

- Zonificacién del ruido: Se establecen sectores de ruido por niveles, permitiendo una distribucidn
adecuada del sonido para minimizar el impacto auditivo y favorecer un ambiente méas confortable para
todos los usuarios.

- Entorno inteligible: Para ser inteligible, un entorno construido debe tener un disefio espacial simple,
facilitar la orientacion y promover la previsibilidad. Los criterios espaciales en este aspecto incluyen:

+ Estudio cromatico: Los acabados del edificio seran en su mayoria colores neutros y pastel para
favorecer un ambiente relajado y al margen de ruidos visuales. Se reservan los colores llamativos
para garantizar una correcta comprensidon del espacio ante situaciones de riesgo (incendio,
desalojo...).

+ Disefio espacial claro y simple: La organizacion espacial es sencilla, ayudando a las personas a
navegar por el espacio de forma independiente y con facilidad, especialmente a las personas con
capacidades diferentesl. El esquema de movilidad del proyecto es un esquema en peine, el cual es
simple y facilita la orientacidn.

+ Relacién visual: Se garantiza la relacién visual entre todos los componentes del espacio,
proporcionando siempre unavisiongeneraldel entorno. Esto ayuda alas personas con capacidades
diferentes a navegar por el espacio con facilidad. La planta es practicamente libre, lo que permite
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estas relaciones visuales.

+Previsibilidad y rutina: Una estructuraespacialbiendefinida contribuye amejorarlaprevisibilidad
y ayuda a evitar situaciones inesperadas que pueden ser problematicas para las personas
capacidades diferentes.

+ Proxémicay proporcion: La dimension correcta de los espacios, tanto privados como colectivos,
ayudaapercibirmejorlarelacidnmutuaentreelespaciopersonalyelentorno.Lostipos de espacios
segun proxemia incluyen:

i. Espacio publico: Espacios en los que no hay ninguna funcién definida para los integrantes,
como es el caso de todo el proyecto.

ii. Espacio habitual: Adopta un caracter mas publico de acceso libre, sin roles marcados.
Ejemplos incluyen zonas comunes, zonas de descanso y la biblioteca.

iii. Espacio de interaccion: Espacios donde hay un papel definido y una actividad clara que se
debe realizar. Ejemplos son las clases, aulas, talleres, laboratorios y archivos.

iv. Espacio corporal: Actividades de caracter intimo, solo accesibles para individuos con
mucha confianza mutua.

- Circulacién y posibilidad de elegir: La jerarquizacidon de espacios apoya la posibilidad de elegir el tipo 'y

niveldeinteraccidnsocialyestimulaciénsensorial. Poreso seincorporandoblesalturasytriplesalturas,
ofreciendo opciones diversas.
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Il. MEMORIA CONSTRUCTIVA
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1. CIMENTACION

Laexcavacidnrealizadaparalacimentaciondelproyectoseraderivadade laactuacion urbanapropuesta.Es por
ello que ademas de la excavacion de los volimenes de los edificios se ampliard a toda la zona que se encuentra
a cota -9,00m. Estas actuaciones implican tanto estrategias de cimentacién como de contencién de tierras, asi
como de relleno, segln los requerimientos de cada zona.

Para el proyecto se proponen diferentes sistemas de cimentacion que responden a todas las condiciones
anteriores, asi como al tipo de elemento estructural al que sirven como sustentacién.

Las cotas de cimentacidn estan agrupadas en tres profundidades segun el sistema y la zona del proyecto. Los
dos voliumenes exteriores ala nave tienen su cimentacion a cota -10,14m, los muros pantalla tienen llegan hasta
una profundidad de 18m y la cimentacidn de la Caja Escénica estd a una cota de -5,40m. Se excluyen de estos
grupos los muros de contencidn que sirven para los escalonamientos urbanos, que se van colocando cada 2,50
m de profundidad entre la cota -9,00m y la cota +0,00m.

Estos sistemas de cimentacidn son los siguientes:

-Tipo1_Muropantalla:cimentacién perimetralconmuropantallade hormigénarmadoHA25, realizado por
bataches de 2,50m de longitud y con anclajes cada 4,50m de profundidad, que sirve como cimentacién de
lospilaresdebordede loslados suryesteycomo contenciondel propio terrenotantoparaeledificiocomo
paraelproyecto urbano planteado. Tendran una altura de 18m de la cual la parte enterrada corresponde a
Im.

- Tipo 2_Muro de contencion: cimentacidn perimetral y aislada con muro de contencidn de hormigén
armado HA25. Utilizados para sujecion del terreno en los escalonamientos urbanos, asi como en el
perimetro de los edificios en el encuentro con esos mismos escalonamientos, donde también sirven de
cimentacidn para los pilares metalicos de las plantas superiores.

En las zonas donde Unicamente sostienen terreno, se proyectan unos muros de contencién con 1m de
punteray0,40mdetalén;mientrasenlaspartesdondetambiénsostiene losedificios, estosmurostendran
0,70m de punterayde taldn. La altura de estos muros dependerd de la zona del proyecto en que se sitlen,
estando su altura entre los 2,50m y los 6,70m.

La ejecucion de esta tipologia de muro se lleva a cabo a partir del vaciado completo realizado con los
muros pantalla, se ejecuta el primer muro de contencidn a cota -9.00m, rellenando con terreno hasta su
parte alta, cota -6.75m, creando asi el primer escalonamiento. Se compacta latierravertiday seguido, se
realiza el segundo muro de contencién de la misma manera. Siendo este proceso repetido hasta ejecutar
los 3 escalonamientos disefados.
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- Tipo 3_Muro de sétano: cimentacién perimetral para la creacién del s6tano de la Caja Escénica; se trata
de un muro de sétano de hormigén armado HA25, utilizado en el interior de la nave para la sustentacién
del terreno y de la propia nave. El muro tiene una profundidad de 4,60m y queda atado con la solera de
cimentacioncomo conelforjadode suelo encota+0,00m, elmuro asuveztiene unazapatade1,30x0,80m.

-Tipo 4_Zapatas aisladas de hormigén: para cimentacion de los pilares metalicosinterioresylosde borde
situados en los lados norte y oeste del proyecto. Se utilizan zapatas de hormigdén armado HA25, con unas
dimensiones de 2,10 x 1,40m y con un canto de 0,80m.

Para los pilares de hormigdn del sétano de la Caja Escénica, sobre estos pilares se apoyan los metalicos
de las plantas superiores, también se utilizan zapatas de hormigon armado adosadas al muro de sétano,
con unas dimensiones de 1,40 x 3,15 m y con un canto de 0,80m.

- Tipo 5_Zapatas corridas de hormigén: utilizadas para la sustentacion de los bloques de comunicaciény
aseos. Para la cimentacion de estos muros de hormigdn se emplean zapatas corridas de hormigén HA25
con una base de 1,40 m y canto de 0,80m en toda la longitud de los muros.

2. ESTRUCTURA PORTANTE

2.1. ESTRUCTURA VERTICAL AEREA

En lo referente a la estructura vertical, tanto de los volimenes exteriores como del que se encuentra en el
interior de la nave, se resuelve principalmente con un sistema de pilares metalicos con seccion 2 UPN-300 en
cajon soldado. Estos pilares se van superponiendo en las diferentes plantas y configurando los pérticos que
conforman la estructura global de los edificios. Estos pdrticos se proyectan con un intereje de 5,00m y salvan
luces de entre 10 y 12 metros.

En el caso del sétano de la Caja Escénica, se emplean pilares de hormigdén armado HA25 con una seccién 0,80 x
0,40m, que sirven como continuacidn hasta la cimentacidon de los pilares metalicos de las plantas superiores de
la Caja. En este caso los porticos creados también tienen luz de 10 metros y un intereje de 5,00m.

Eltercersistemade estructuravertical que encontramos es elde los muros de hormigén armado HA25 utilizado
paralosnicleosdecomunicaciénydebafosqueconformannucleosestructuralesrigidos dentrode los edificios.
Estos nlcleos sirven para aportar rigidez y arriostrar el global de la estructura.

Se podrian considerar los muros pantalla y de contencién como estructura vertical ya que delimitan espacios
interiores de los edificios y son una parte relevante de estos, pero se ha considerado méas apropiado colocarlos
enelapartado anterior de cimentacidnyremarcar en este punto suimportanciatanto estructural como estética.
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2.2. ESTRUCTURA HORIZONTAL AEREA

Laresolucidon de laestructurahorizontal de los diferentes volimenes se resuelve mediante un sistema de vigas
de acero y forjado unidireccional mixto de chapa colaborante. Se opta por este sistema ya que permite salvar
grandes luces, otorgando asi una mayor espacialidad a los espacios interiores.

La luz principal de los pérticos se resuelve con vigas Voyd formadas por perfiles de acero laminado IPE 550 con
alveolos hexagonales de 0,55m de altura y un canto total de 0,82m. Estas vigas se encuentran separadas en
intervalos de 5,00m y salvan una luz de 10m en el edificio docente. Mientras que en las plantas -1y -2 del edificio
expositivo la luz de la viga Voyd también es de 10m, aunque el pdrtico cuenta con una viga de perfil de acero
laminado IPE 200 que se apoya en el muro pantalla con una luz de 2,00m que configura el corredor perimetral
interior. En la cubierta de este mismo edificio, las vigas Voyd salvan la luz completa de 12m, evitando asi los
pilares intermedios, y ademas se prolongan en ménsula por el exterior para conformar el voladizo del edificio
que sirve como proteccion.

El resto de vigas empleadas en los espacios interiores que sirven como apoyo de la chapa colaborante son
perfilesIPE200,conunaluzde 5m.Comoestructuraperimetralde borde, se utilizan vigas formadas por un perfil
de acero hueco rectangular PHR 200.100.2.

Los forjados del proyecto se resuelven con una losa mixta, de espesor 10cm, con chapa colaborante de acero
galvanizado de 0,75 mm de espesor, 44 mm de canto y 172 mm de intereje.

3. SISTEMA DE FACHADAS

La totalidad del proyecto emplea el mismo sistema constructivo para la ejecucion de las fachadas. Se trata de
una doble piel con un espacio intermedio de entre 80cm y 1m.

La piel exterior se compone por una subestructura metalica, sujeta por unas ménsulas de chapa de acero
conformada a la estructura principal, a la que se anclan unos paneles de reja de acero inoxidable con patrén
colmena, con agujeros de 50mm de apertura y formacidon hexagonal. Esta composicion de la piel exterior
permite el crecimiento de vegetacion lo que mejora las caracteristicas energéticas y climaticas del interior de
los edificios.

La piel interior estd realizada con bastidores de aluminio a los que se anclan los triple acristalamientos SGG
CLIMALITPLUSPLANITHERMXNF2ylospanelesALUCOBONDPLUS, de panelcomposite de aluminio conntcleo
mineral no combustible, para las partes ciegas de las fachadas.

Se crea un encuentro continuo entre la fachada y la cubierta de modo que el espacio intermedio entre las dos
pieles quede cubierto en su parte superior. Esto se produce al girarse la subestructura metdlica de la piel
exterior y colocdndose del mismo modo que anteriormente los paneles de rejas.
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4. SISTEMA DE CUBIERTAS

Aligual que con el sistema de fachadas, se aplica un Unico sistema de cubiertas al proyecto. Sobre los forjados
de chapacolaborante se creaunsistemade cubiertaplanatransitable conlosafiltro 50x50cm Danalosaaislante
con pavimento de hormigon poroso, con laminas impermeabilizantes, colocados sobre hormigon de formacion
de pendiente, espesor10cm, con capa de regularizacién de mortero de cementoy que se colocasobre elpanelde
poliestireno aislante Danopren tejado, espesor 40mm.

5. SISTEMA DE SOLADOS
5.1. SOLADO INTERIOR

En los espacios interiores de los edificios se utiliza un sistema de suelo radiante. Se colocan sobre la losa mixta
de chapacolaborante los paneles de tetones de poliestireno expandido conrecubrimiento termo conformado de
polietileno en los que se encajan los tubos multicapa de la instalacidn.

5.2. SOLADO EXTERIOR

En el caso de los espacios exteriores, como el 4gora o el interior de la nave donde no esta la Caja Escénica, se
emplea un sistema de suelo sobreelevado. Se crea unareticula de plots de 60x60cm, sobre la que se coloca una
losa filtro 50x50 Danalosa aislante con pavimento de hormigén poroso.

6. SISTEMA DE COMPARTIMENTACION

Para la delimitacion de los espacios interiores de los edificios, como es el caso de las aulas y talleres, se utiliza
un sistema de particiones compuesto por tabiques especiales (12.5+12.5+70+70+12.5+12.5)/600(70+70) LM - 4
(hidrofugado), con placas de yeso laminado, de 190mm de espesor total. Todo ello sobre una estructura simple
autoportante de perfiles metdlicos de acero galvanizado a base de canales y montantes, con una separacion
entre montantes de 400mmyunadisposicion normal“N”.En la parte superior de estas particiones se colocauna
pieza especial de remate de caucho para el acople superior con el forjado de chapa grecada.

1. SISTEMA DE ACABADOS INTERIORES

1.1. PAVIMENTOS.

Entodos los espaciosinteriores se utiliza un pavimento continuo de hormigdn de 10cm de espesor, realizado con
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hormigon HM-20/B/20/Ila Artevia Pulido Interior “LAFARGE".

1.2. TECHOS

Falsotecho de sistema de lamas de madera de panel 0SB 120x10x3000 mm en clip de facil montaje y desmontaje
sobre subestructura de falso techo grecada sistema ARGUS anclada a techo con varilla de 12mm.

1.3. ACABADOS VERTICALES

Revestimiento de los tabiques de compartimentacion con sistema de lamas de madera de panel 0SB
120x10x300mm en clip de facil montaje y desmontaje.

Revestimiento interior de los muros pantalla con sistema de bastidor de tubo hueco de acero 40.40.5mm
rematada con pletina al que se le colocan rejas de acero inoxidable con patrén colmena. Agujero 50mm de
aperturay formacion hexagonal.

8. EFICIENCIA ENERGETICA.

Uno de los objetivos principales del proyecto es el de entender, mantener y potenciar la idea de conjunto
existente en los Talleres, que se da tanto por las diferentes naves como por las actividades y flujos que en ellos
se desarrollaban; y utilizarlo para la creacién de los nuevos espacios, tanto los asociados a la residenciay a la
escuela, como los espacios urbanos propuestos para esta drea de la ciudad. Es decir, se entiende el proyecto de
la escuela de moda dentro un area mucho mayor; que corresponde a la de los Talleres Centrales de Renfe y sus
alrededores. Sin limitar el proyecto Unicamente a la nave que le sirve de contenedor.

Otrode los objetivos del proyecto es el de aprovechar los recursos al alcance y plantear sistemas, que, de forma
sostenible y eficiente, respondan al programa propuesto; solventando las dificultades del proyectoy del areaen
elque este seimplanta. Buscando soluciones que puedan servir tanto a laresidenciay a la escuelacomo atodo
el conjunto de los Talleres y a su entorno de ciudad préximo.

Para conseguir el objetivo de mantener laideade conjunto y tratar de reforzarla, se habuscado desde un primer
momento trabajar para que las diferentes disciplinas mantuvieran relacion y fueran coherentes entre ellas,
para dotar al proyecto de las caracteristicas mas favorables posibles. Es por ello que, como se ha explicado
anteriormente, el proyecto elaborado no se reduce Gnicamente a la nave de Montaje 1donde se sitia la escuela
demoda, sinoquetiene encuentatodoelconjuntode losTalleres.Esto permite, desde unaescala mayor, plantear
actuaciones y sistemas energéticos que busquen mejorar las condiciones y servicios que utilizara la escuela.
Ademas de que todos ellos funcionen de manera unisona, creando un engranaje de funcionamiento muy eficiente
que solventa los requerimientos de los usuarios y de los edificios.

El primero de los pasos a abordar es el de la eficiencia energética del proyecto, al actuar de manera global, la
escalade los sistemas se puede ajustar atodo el conjunto y no Unicamente al edificio. Para conseguir esto se ha
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optado por las siguientes tres estrategias:

8.1. RED URBANA DE CALOR Y FRIO

La primera estrategia propone la realizacion de una red urbana de calor y frio. Esto es una instalacion que a
través de una red de tuberias urbanas distribuye la energia térmica producida en una central.

Se haplanteado esta estrategia por lo explicado anteriormente; se considera la zona de intervencién como todo
el drea de los talleres, lo que crea una gran demanda en cuanto a superficie y equipamientos, es por ello que la
creacion de una red urbana es eficiente y factible.

Estas redes urbanas de calor y frio se componen de: una central de produccidn térmica, donde arranca la red
de tuberias, para el proyecto se empleara una central geotérmica; un sistema de redes de distribucién, en este
casounaredde 4tubos, ya que se utiliza tanto para calor como parafrio;y las subestaciones que se sitGan en los
edificios a los que sirve la red.

Para la central de produccion se propone una central de geotermia, ya que se disponen de grandes superficies
dentrodel dreade los talleres donde realizar las perforaciones; consiguiendo asi unainstalacién con niveles de
produccién elevados y eficiente. Otra de las razones por las que se elige este sistema de produccion térmica es
que lageotermiaesunaenergiarenovableyno contaminante, lo cual contribuye al cumplimiento de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible planteados por la ONU para el afio 2030.

El sistema de captacidn de la instalacion geotérmica es a partir de pozos verticales, sondas de 100m de
profundidad, ya que son mas eficientes y tienen un rendimiento mayor que los de horizontales. Estos se
dispondran en la zona noreste del conjunto de Talleres de Renfe.

En la central se encuentran las bombas de calor geotérmicas que a través del movimiento de un fluido
refrigerante por los pozos consigue absorber el calor que posee elterreno. Este calor se cede aun nuevo fluido,
que conectado a un depdsito de inercia permite que el fluido que discurre por la red urbana absorba la energia
necesaria para que esta funcione.

Este fluido, con ayuda de diferentes grupos de presién, circulara por la red urbana, cediendo la energia en los
diferentes puntos de suministro de esta. Se plantea un trazado en forma de anillo, puesto que esta forma de red
es mas eficiente que la ramificada, para que alimente a todos los edificios de la zona de intervencidn, asi como
a la propia escuela. Ademas, se dejan planteados varios puntos susceptibles para la ampliacion de la red de
suministro, pudiendo servir la nuevared urbana de calory frio también para los barrios adyacentes como el de
las Delicias.

Lainstalacion de lared urbanallega alas subestaciones de los edificios a los que alimenta, donde se produce el
traspasode energiaalaredinternade estos.Considerandose unaconexionindirectaconlaredurbana. Es decir,
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lasredesinternasde los edificios funcionan con sus propios sistemas y fluidos refrigerantes, sin que el fluido de
la red urbana llegue a los sistemas del edificio.

En el caso del proyecto se utiliza la red de calor y frio urbana tanto para la produccién de ACS como para la
calefaccionyrefrigeracion de los espacios a través de suelo radiante y refrigerante. Es por ello que cada uno de
lostresedificiosdel proyecto,ademéasde lasubestaciéndelaredurbana, compuestaporungranintercambiador
de placas, cuenta con otros dos intercambiadores que ceden la energia a estas redes, la de ACS y la del suelo
radiante-refrigerante.

En el caso de lainstalacion de ACS se incorpora un equipo de apoyo, una caldera de condensacion, que permite
terminar de calentar elagua en aquellos momentos en que latemperatura de lared urbanano sea suficiente. Sin
embargo, latemperaturanecesariaen lasinstalaciones de suelo radiante, aproximadamente 36°C, se considera
cubierta con el sistema de red urbana, aunque se instala de nuevo una caldera para cubrir posibles fallos de la
red urbana.

8.2. HITO

Como segunda estrategia en cuanto a eficiencia energética planteada en el proyecto se crea el hito del proyecto.
Consiste en una torre de proporcidn esbelta que alberga grandes tubos disefiados para favorecer el efecto
Venturi.

La creacion de este hito tiene diferentes ventajas en cuanto a la eficiencia de todo el conjunto:

- Laprimerade ellas es la centralizacion de los sistemas de extraccion y admision de la ventilacion de los
edificios. Colocando un recuperador de calor se obtiene un ahorro energético ya que el calor que posee el
aire expulsado se recupera, cediéndoselo al aire de admision.

- La segunda ventaja que ofrece esta torre del viento es la produccion de energia eléctrica de manera
sostenible.Estosedebeaqueporlaesbeltezquetienelatorre,se produceunefectoVenturi,locualgenera
unaaceleracionenelairequepasaporelinteriordelostubos.Esteaire,alcircularaunavelocidadelevada,
es capazde mover unsistemade turbinas quetransforman estaenergiacinéticaenenergiaeléctrica. Esta
electricidad se utiliza para los diferentes edificios que conforman la escuela.

- La dltima de las funciones de esta torre es la de reducir los gases contaminantes, para ello este hito se
equipa con catalizadores de CO2.

Estas funciones hacen del hito un elemento fundamental tanto a nivel proyectual como energético. A nivel de las

instalaciones del proyecto se considera como un nodo principal ya que la instalacién de ventilacién de todos los
edificios surge de este punto, creando asi una red general, aunque no urbana.
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8.3. ESTRATEGIAS BIOCLIMATICAS

Tras explicar los sistemas activos implementados en el proyecto, aunque de caracter sostenible y eficiente, se
continta explicando las estrategias implementadas que tienen caracter pasivo y por lo tanto no requieren de un
aporte directo de energia.

En este caso se consideran estrategias bioclimaticas puesto que se adaptan al tipo de proyecto y a la ubicacion
en que se encuentra el mismo.

Estas estrategias son las siguientes:

- Doble piel: Se genera en el proyecto un desfase de la piel principal de la fachada que protege de la
exposicion solardirecta. Generando un sombreamiento de las ventanas, lo cual mejoralas condiciones de
confort de los espacios interiores al mantenerlas sin cambios muy drasticos.

- Enfriamiento evaporativo: La vegetacion proyectada en la segunda piel del edificio en las fachadas norte
y este mejoran el confort higrotérmico a través del proceso de enfriamiento evaporativo. Este fendmeno
ocurre cuando las plantas transpirando liberan vapor de agua, lo que reduce la temperatura del aire
circundante. Las otras fachadas del edificio estan en contacto con la tierra, la cual actia como aislante
natural, contribuyendo adicionalmente a mantener una temperatura interna agradable.

- Espacio vegetal: Gran parte de la superficie del proyecto se ha disefiado con la inclusidn de elementos

vegetales. Este enfoque no solo mejora la calidad del aire y la estética del entorno, sino que también
proporciona sombra y reduce el efecto de isla de calor urbana.

9. SISTEMAS DE INSTALACIONES

9.1. INSTALACION DE ILUMINACION Y ELECTRICIDAD

Tanto lainstalacion de iluminacion como la de electricidad contaran con un aporte energético proveniente de la
produccion eléctrica del hito ademas de la acometida urbana.

Illuminacién natural y artificial
En un proyecto que cuenta con usos tan diversos como este, es imprescindible tener un control adecuado tanto
de la luz natural como de los sistemas de luz artificial que se implantan.

Es por ello que la distribucidon de los usos responde también a un compromiso energético. La Caja Escénica,
donde es necesario un control minucioso de la luz y el requerimiento es de luz artificial, se sitla en el interior
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de la nave, espacio mas oscuro; mientras, los usos docente, de biblioteca y sala de exposiciones, se sitian en el
exterior donde se dispone de luz natural. La cual se regula gracias a la implementacién en fachada de una piel
exterior vegetal, la cual contribuye a su vez al confort higrotérmico del edificio.

El manejo de los sistemas de iluminacion se realizara directamente en los cuadros de control de cada zona
mediante disposicion de llaves de accionamiento normalizadas.

Electricidad
La instalacidn eléctrica disefiada cumple el reglamento vigente electrotécnico de baja tensidn e instrucciones
complementarias, asi como las normas establecidas por la compafiia suministradora.

La acometida de esta misma se realiza de manera subterranea en red trifadsica con 4 conductores de cobre
aislados con mezclas apropiadas de compuestos poliméricos. Estaran ademas protegidos frente a la corrosion
que pueda causar el terreno y tendran la resistencia mecanica suficiente para soportar los esfuerzos de este.
Lainstalacion interior, tanto eléctrica como de iluminacidn, se ha realizado mediante un esquema convencional
que parte de un Cuadro General de Distribucién (CGD), situado en los cuartos de instalaciones de cada edificio.
Se distribuye por las diferentes plantas mediante Cuadros Secundarios de Distribucién (CSD), situados en
cada unade ellas en sus correspondientes patinillos o cuartos de instalaciones, donde inician las derivaciones
independientes que abastecenacadaunodelosespaciosconlospuntosdeluz,tomasde corriente, climatizacidn
y otros usos.

Este disefio permite que las zonas de los edificios se utilicen de forma independiente y flexible, segun las
necesidades de cada uso y las actividades a realizar.

En cada cuadro general y secundario se colocard una derivacion a tierra. La Caja General de Proteccién (CGP)
contara con un interruptor General (IG), un Interruptor Diferencial (ID) y un Pequefo Interruptor Automatico
(P1A) por cada derivacion individual. Antes del Cuadro General de Distribucion (CGD) se colocara el Interruptor
de Control de Potencia (ICP), que serd magnetotérmico de corte unipolar.

Lasderivacionesindividualesseinstalarande cobre,aisladas,yse conduciranbajo untubo de protecciénflexible
de PVC en todo su recorrido.

El proyecto cumple con los requisitos de alumbrado de emergencia, para ello cuenta con un generador

independiente que suministralapotencianecesariaparaatenderlosserviciosurgentesexigidos porlaautoridad
competente, este se colocara en los cuartos de instalaciones.
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9.2. INSTALACION DE FONTANERIA Y SANEAMIENTO

Abastecimiento

Lainstalaciénde abastecimiento serealizasiguiendo lo establecido en el DB-HS4. Los edificios se conectanala
red urbana existente por la acometida situada en el 4gora de cota +0,00m. Esta se deriva, pasando previamente
por el cuadro general de contadores y el armario de control, hasta cada uno de los cuartos de instalaciones de
cada edificio, donde se encuentran los depdsitos de agua. Para cumplir con las condiciones de presion de la
instalacion, se coloca un grupo de presion que bombea el agua hasta todos los puntos que lo requieren.

De mismo modo, es necesario debido al uso publico del proyecto, crear una red separada para fluxores que
llegan hasta los inodoros de todos los bafios.

Lainstalaciéninterior de AFS se compone de unos montantes verticales situados en los patinillos de los bloques
de comunicacion y bafios, que llevan el agua desde los cuartos de instalaciones hasta las plantas superiores.
También se compone de derivaciones horizontales, colocadas por el techo, que llegan hasta los puntos de
consumo, principalmente bafos, vestuarios y laboratorios.

Saneamiento

La red de evacuacion de aguas del edificio se divide en dos redes separativas, una para las aguas residuales y
otra para las aguas pluviales.

La primera recoge las aguas de los cuartos de bafio, los vestuarios y laboratorios. Llevandola a través de
colectores horizontales colgados, bajantes y colectores horizontales enterrados hasta la arqueta registrable
que conecta con la red publica de residuales.

Encuanto alasegundared, lade recogida de aguas pluviales, se realiza mediante sumideros sifonicos en todas
las cubiertas de los edificios, drenajes perimetrales en los muros de sétano de la Caja Escénica y en los de
contencion del resto de bloques. Como en lared de residuales, se emplean colectores y bajantes para conducir
elagua, en este caso hastalared de regadio de las zonas verdes urbanasy en lared de fluxores de los inodoros.

9.3. INSTALACION DE CALEFACCION Y ACS

Como se ha explicado en el apartado referente a lared urbana de calor y frio, tanto la instalacion de calefaccion
como la de ACS dependen de este sistema ya que ofrece las condiciones necesarias para estas.

El sistema de calefaccion elegido para el proyecto ha sido el de suelo radiante y refrigerante debido a las
caracteristicas de los espacios de los edificios. Altratarse de espacios muy compartimentados, como es el caso
de las aulas, talleres y laboratorios, este sistema es idoneo para garantizar un confort a los usuarios. Mientras
que el resto de espacios son zonas de gran altura puesto que son dobles y triples espacios, lo que hace que el
suelo radiante-refrigerante seaiddneo para garantizar confort en las partes bajas que es donde se encuentran
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los usuarios.

La instalacion de suelo radiante parte de un intercambiador de placas conectado al circuito de la subestacion
de la red urbana de cada edificio. Por cada edificio se crea un circuito de suelo radiante-refrigerante que se
distribuirad en cada planta con la colocacién de colectores que permiten la conexién de hasta 10 circuitos de
100m2.Enfunciéndelnimero de espaciosylasuperficie, se colocaran los colectores necesarios en cada planta,
situados en los patinillos de instalaciones de las mismas.

Paraelsuministrode ACSenelproyecto,teniendoencuentaquelasnecesidadesde estasonminimas, se utilizara
el sistema de red de calor urbana para producirla. Esto es, en los cuartos de instalaciones ya mencionados,
se crea una derivacion de AFS en cada uno de ellos que llega hasta las correspondientes subestaciones de la
red urbana en cada edificio. Se conecta al circuito mediante un intercambiador de placas que permite calentar
el agua. Ademaés, se afiade una caldera para cubrir los casos en los que no sea suficiente con la red de calor.
En cuanto a la instalacién de ACS discurrira en paralelo a la de AFS por los bloques, incluyéndose ademas un
circuito a mayores que sera el de retorno de ACS, debido a que el recorrido es mayor a 15m. Esto asegura una
temperatura correcta en todos los puntos de la instalacidn.

9.4. INSTALACION VENTILACION

Enelcasode lainstalacion de ventilacidn, se opta por un trazado en peine que sigue la propia idea del proyecto,
también con este esquema. Para ello se dispone de una red de conductos de impulsidn y otra de extraccion que
llegan hasta cada espacio de los edificios.

La red surge de los cuartos de instalaciones de cada uno de los edificios. A estos llega el ramal principal de
impulsiényextraccion desde el hito, después de pasar por elrecuperador de calor. Para cada edificio se plantea
un sistema de aerotermia, con sus correspondientes unidades interiores y exteriores, que consiguen terminar
de aportar las condiciones necesarias del aire utilizado para la ventilacion.

Ademas del propio sistema de conductos, cabe destacar la colocacidn de ventiladores de gran formato en los
espacioscondoblesotriplesalturas,sonventiladoresde grandes aspas. Estos ventiladores permiten gestionar
la estratificacion del aire, donde el aire caliente se acumula en la parte superior y el aire frio se queda en la parte
inferior. Segun la direccion de giro de las aspas, los ventiladores pueden succionar aire caliente hacia arriba en
verano, favoreciendo que el aire frio descienda, o empujar el aire caliente hacia abajo eninvierno, distribuyendo
mejor el calor acumulado en la parte superior.

RESUMEN INSTALACIONES Y ESTRATEGIAS ENERGETICAS CON ESQUEMA DE PRINCIPIO

Como resumen de todo lo explicado anteriormente, se ha elaborado un esquema de principio que retne los
sistemas de instalaciones y estrategias aplicados. Este esquema es aplicable a cada uno de los edificios del
proyecto, siendo comin las instalaciones urbanas y la torre.

Se encuentran en éllas diferentesinstalaciones. Como se puede ver, lared urbanade calor y frio creaun bloque
desde el cual nace el circuito principal que llega a cada edificio. A este se conecta la subestacidn del edificio,
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entrando asi ya en el bloque del edificio.

Otro bloque, exterior, aunque sea parte del proyecto, se considera el hito. De este parten un conducto de
impulsidn y otro de extraccion que llegan hasta el recuperador de calor. A partir de este punto, se continta con
los conductos hasta cada edificio. En el edificio se encuentra ya el sistema de aerotermia con sus unidades
exterioreseinteriores.También parte el sistemaeléctrico necesario paralageneracion eléctricadel hito, al que
se conectan un conjunto de baterias. Esta instalacion también continda hasta cada uno de los edificios.

Entrando ya en el bloque correspondiente a los edificios, encontramos: la instalacion de abastecimiento de
AFS desde la acometida, pasando por el contador general, los depdsitos requeridos y los grupos de presion;
y la red interna de la red de calor y frio, constituida por los intercambiadores de los circuitos de ACS y suelo
radiante-refrigerante.

Dentro del bloque del edificio se encuentran también los correspondientes a cada tipologia de espacio, en ellos

estanrepresentados las derivaciones finales de todos los sistemas de instalaciones explicados anteriormente,
lo cual corrobora el funcionamiento conjunto de todos los sistemas planteados.
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3. CUMPLIMIENTO DEL CTE DB-SI

ElDocumentoBéasico(DB)“Seguridadencasodeincendio” (Sl)tieneporobjetoestablecerreglasyprocedimientos
que permiten cumplir las exigencias bdsicas de seguridad en caso de incendio. La correcta aplicacidn del
conjunto del DB supone que se satisface el requisito basico “Seguridad en caso de incendio”, acreditado con el
cumplimiento de las 6 exigencias basicas Sl.

El objetivo del requisito basico Sl consiste en reducir a limites aceptables el riesgo de que los usuarios de un
edificio sufran dafios derivados de un incendio de origen accidental, como consecuencia de las caracteristicas
de su proyecto, construccion, uso y mantenimiento.

Parasatisfacer este objetivo, los edificios se proyectaran, construirdn, mantendrany utilizaran de formaque, en
caso de incendio, se cumplan las exigencias basicas que se establecen en los apartados siguientes.

Tipo de proyecto y ambito de aplicacion del DB SI:

Tipo de proyecto: Proyecto Basico y de Ejecucién
Tipo de obras previstas: Obras de Nueva Planta
Usos: Docente y de Publica Concurrencia

Caracteristicas generales del proyecto:

Superficie Util total: 7299.26m2

Superficie construida total: 9506m?2

Nuimero total de plantas: 5

Altura maxima de evacuacion ascendente: 4.50m
Altura maxima de evacuacion descendente: 7.00m

3.1. SI-1. PROPAGACION INTERIOR

Exigencia basica: Se limitard el riesgo de propagacion del incendio por el interior del edificio.
3.1.1. COMPARTIMENTACION EN CASO DE INCENDIO.

Los edificios se deben compartimentar en sectores de incendio, entendiendo estos como las superficies
construidas que quedan delimitadas por elementos resistentes al fuego.

Por los usos contemplados en el proyecto, para el bloque docente la superficie de cada sector no debe
exceder los 4.000m2, mientras los bloques de publica concurrencia no deben superar los 2500m2.
Estas superficies maximas pueden duplicarse cuando estén protegidos con una instalacion automatica
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de extincidn, siendo este el caso aplicado al proyecto, configurandose asi tres sectores de incendio uno
para cada uno de los edificios creados.

El edificio docente, con uso docente, tiene una superficie total de 3013.47m2 construidos. El edificio
expositivo, con uso de publica concurrencia tiene una superficie total de 2338.60m2 construidos. Y el
bloque de la CajaEscénica,tambiénde uso de publicaconcurrencia, tiene una superficie total de 1931.12m2
construidos.

En el caso de la Caja Escénica, al tratarse de un espacio destinado a publico sentado en asientos fijos,
ademads puede superarlasuperficie construida de 2500m2 puesto que cumple las condiciones planteadas
enlatablal.idelSl.1paraestos espacios. Estd compartimentada de otros espacios mediante elementosEl
120;tieneresueltalaevacuacion mediante salidas de plantaque comunicanconunsectorderiesgominimo
atravésde vestibulos de independencia; los materiales de revestimiento son B-s1,d0 en paredes y techos
y BFL-slen suelos; ladensidad de carga de fuego debida a materiales de revestimiento y al mobiliario fijo
no excede de 200 MJ/ m2 y no existe sobre dichos espacios ninguna zona habitable.

Para los otros dos sectores de incendios, las paredes, techos y puertas que los delimitan deben tener una
resistencia al fuego de EI 120.

Tabla 1.2 Resistencia al fuego de las paredes, techos y puertas que delimitan sectores de incendio!" @

Elemento Resistencia al fuego
Plantas bajo Plantas sobre rasante en edificio con altura de eva-
rasante cuacion:
hs<15m 15<h<28m h>28m
Paredes y techos'” que separan al
sector considerado del resto del
edificio, siendo su uso previsto:'
f(;;’g(’) d‘é"cu',’]‘l’;g‘;r Tomo €N (no se admite) E1120 E1120 E1120
Residencial Vivienda, Residen-
cial Publico, Docente, Adminis- EI120 EI 60 EI90 EI 120
trativo
gg"ﬁ(’;(;ﬂ;rlalzxghm Concurren- 11209 £190 E1120 E1180
Aparcamiento® El 120" El120 EI 120 EI 120

Puertas de paso entre sectores de El; t-C5 siendo t la mitad del tiempo de resistencia al fuego requerido a la
incendio pared en la que se encuentre, o bien la cuarta parte cuando el paso se reali-
ce a través de un vestibulo de independencia y de dos puertas.
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3.1.2. LOCALES Y ZONAS DE RIESGO ESPECIAL.

Los locales y zonas de riesgo especial integrados en los edificios se clasifican conforme los grados de
riesgoalto,medioybajosegun loscriterios que se establecenenlatabla2.l.delSl.l.Los localesylas zonas
asi clasificados deben cumplir las condiciones que se establecen en la tabla 2.2. del mismo apartado.

En los edificios que conforman el proyecto se consideran locales de riesgo especial bajo los cuartos de
instalaciones, al contener en su interior cuadros eléctricos, maquinaria, depdsitos, etc., junto con los
camerinos, taller o almacén de decorados, de vestuario, etc. Todos ellos cumplen las especificaciones de

la tabla 2.2. del SI.1.

Tabla 2.2 Condiciones de las zonas de riesgo especial integradas en edificios"

Caracteristica Riesgo bajo Riesgo medio Riesgo alto

Resistencia al fuego de la estructura portante'® R 90 R 120 R 180

Resistencia al fuego de las paredes y techos® que

separan la zona del resto del edificio® E190 El120 E1180
Vestibulo de independencia en cada comunicacion

. Si Si
de la zona con el resto del edificio
Puertas de comunicacion con el resto del edificio El; 45-C5 2x EI230-C5 2 x El2 45-C5
Maximo recorrido hasta alguna salida del local® <25m® <25m® <25m®

Elrecorrido maximo hasta alguna salida del local puede aumentarse en un 25% ya que los edificios estan
protegidos con una instalacién automatica de extincidn.

Los tres edificios cumplen con todas las condiciones exigidas en este apartado.
3.1.3. ESPACIOS OCULTOS. PASO DE INSTALACIONES A TRAVES DE ELEMENTOS DE COMPARTIMENTACION DE INCENDIOS.

Lasinstalacionesdelosdiferentesedificiosdelproyectodiscurrenporeltecho.Paralostramosverticales
de las instalaciones se han planteado espacios de patinillos en los bloques de comunicacién.
Lacompartimentacion contraincendios de los espacios ocupables debe tener continuidad en los espacios
ocultos, tales como patinillos, cdmaras, falsostechos, suelos elevados, etc. Esta continuidad se mantiene
enelproyecto,yaquelasseccionesdepasoporloselementosde compartimentaciénnosuperalos50cm2.
Se cumple lo exigido en el apartado 3 del SI-1.
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3.1.4. REACCION AL FUEGO DE LOS ELEMENTOS CONSTRUCTIVOS, DECORATIVOS Y DE MOBILIARIO.
Los elementos constructivos cumplen las condiciones de reaccidn al fuego que se establecen en la tabla
4.1. del SI-1. Las condiciones de reaccion al fuego de los componentes de las instalaciones eléctricas

(cables, tubos, bandejas, regletas, armarios, etc.) se regulan en su reglamentacion especifica.

Tabla 4.1 Clases de reaccion al fuego de los elementos constructivos

Situacion del elemento Revestimientos("
De techos y paredes®® De suelos?®
Zonas ocupables!® C-s2,d0 Er
Pasillos y escaleras protegidos B-s1,d0 Cr-s1
Aparcamientos y recintos de riesgo especial ©*) B-s1,d0 BrL-s1

Espacios ocultos no estancos, tales como patinillos, falsos
techos y suelos elevados (excepto los existentes dentro de
las viviendas) etc. o que siendo estancos, contengan instala-
ciones susceptibles de iniciar o de propagar un incendio.

B-s3,d0 BrL-s2 ©

Ademas, los elementos decorativos y de mobiliario de los bloques con uso Publica Concurrencia,
cumplen también las siguientes condiciones:

- Butacas y asientos fijos tapizados que formen parte del proyecto en cines, teatros, auditorios, salones
de actos, etc:

Pasan el ensayo segun las normas siguientes:

« UNE-EN1021-1:2015 “Valoracién de la inflamabilidad del mobiliario tapizado - Parte 1: fuente de ignicidn:
cigarrillo en combustién”.

» UNE-EN 1021-2:2006 “Valoracidn de la inflamabilidad del mobiliario tapizado - Parte 2: fuente de
ignicién: llama equivalente a una cerilla”.

- Elementos textiles suspendidos, como telones, cortinas, cortinajes, etc.:

Clase1conforme alanorma UNE-EN13773:2003 “Textiles y productos textiles. Comportamiento al fuego.
Cortinas y cortinajes. Esquema de clasificacion”.
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3.2. SI-2. PROPAGACION EXTERIOR

Exigenciabdsica: Selimitaraelriesgodepropagaciéndelincendioporelexterior,tantoeneledificio considerado
como a otros edificios.

3.2.1. MEDIANERAS Y FACHADAS
En el proyecto no existen elementos verticales de medianera con otros edificios.

El riesgo de propagacion exterior horizontal del incendio a través de la fachada entre los edificios de
proyecto y otros edificios no se da ya que la distancia entre estos es de mas de 3.00m. Lo mismo ocurre
con elriesgo de propagacion exterior horizontal a través de las fachadas, situadas a 90°, de los sectores
de incendio del proyecto; ya que no existen puntos en sus fachadas que tengan El 60 que se encuentren a
menos de 2.00m de distancia.

Encuanto alriesgo de propagacion vertical delincendio queda limitado ya que cada volumen del proyecto
forma un sector de incendios independiente con resistencia superior a REI 120 y cuentan con un sistema
automatico de incendios, mencionado anteriormente.

Laclasedereaccionalfuegodelossistemasconstructivosdelasfachadas,tantolaszonasdemurocortina
como las partes ciegas del mismo puesto que ocupan mas del 10% de la superficie, es B-s3,d0 puesto que
sualturaesinferioral8mdealturaysuarranqueinferioresaccesible al publico desde larasante exterior;
esta clase de reaccidn al fuego serd hasta una altura de 3.5m como minimo.

3.2.2. CUBIERTAS

Para limitar el riesgo de propagacion exterior delincendio por cubierta entre los diferentes sectores de
incendio del proyecto, estatiene unaresistenciaal fuego REI 60 en una franjade 1.00m de anchura situada
sobre el encuentro con la cubierta de todo elemento compartimentador de un sector de incendio.

3.3. SI-3. EVACUACION DE OCUPANTES

Exigencia basica: El edificio dispondra de los medios de evacuacién adecuados para que los ocupantes puedan
abandonarlo o alcanzar un lugar seguro dentro del mismo en condiciones de seguridad.

3.3.1. COMPATIBILIDAD DE LOS ELEMENTOS DE EVACUACION.

Los edificios que componen el proyecto se consideran como bloquesindependientes con usos exclusivos,
docente y publica concurrencia, por lo que no hay problema de compatibilidad entre los elementos de
evacuacion.
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3.3.3. NUMERO DE SALIDAS Y LONGITUD DE LOS RECORRIDOS DE EVACUACION.

En funcidn a la tabla 3.1. del apartado 3 del SI-3 debe existir mas de una salida ya que la ocupacidn total
de los edificios es mayor a 100 personas. El edificio docente dispone de 2 salidas de planta en planta -2
que conducen a la ocupacidn hacia salidas a espacio exterior seguro situadas en la plaza de esta cota;
este mismo edificio cuenta con 3 salidas de planta en planta 0 que conducen a la ocupacién hacia salidas
aespacio exterior seguro situada una de ellas en la plaza de esta misma cotaylas otras dos hacialacalle
creada entre el edificio y la nave.

El edificio donde se encuentra la sala de exposiciones cuenta con 2 salidas de planta en planta -2 que
conducen alaocupacidon haciasalidas a espacio exterior seguro situadas en laplaza de esta cota; también
cuenta con 2 salidas de planta en planta -1, una de ellas conduce hacia espacio exterior seguro en el
escalonamientocreado enellateraldel edificioylaotraenlaque se produce cambio de edificioy sectorde
incendios; por Gltimo, en planta 0 dispone de 4 salidas de planta que conducen alaocupacidn hacia salidas
a espacio exterior seguro, todas ellas situadas en la plaza de esta cota.

En ninguno de los recorridos de evacuacidn, la longitud a las salidas de planta supera la distancia
permitida. Ademas, al estar los edificios dotados de sistema automatico de extincidn, esta longitud se
puede aumentar en un 25%.

3.3.4. DIMENSIONADO DE LOS MEDIOS DE EVACUACION.
- Criterios para la asignacién de los ocupantes:

Segun el apartado 4.1. del SI-3, los criterios elegidos han sido los siguientes: cuando en una zona, en
un recinto, en una planta o en el edificio deba existir mas de una salida, considerando también como
tales los puntos de paso obligado, la distribucion de los ocupantes entre ellas a efectos de calculo debe
hacerse suponiendo inutilizada una de ellas, bajo la hipdtesis méas desfavorable.
- Célculo: Este calculode dimensionado de los elementos de evacuacidn se realiza conforme alatabla 4.1.
del SI-3.
Puertas y pasos A>P/200>0.80m La anchura de toda hoja de puerta no debe ser menor que 0.60m ni
exceder 1.23m.
Pasillos y rampas A>P/200>1.00m
Pasos entre filas de asientos fijos en salas para publico Enfilas con salidaapasillo por susdos
extremos, A>30cm en filas de 14 asientos como maximo y 1.25¢cm més por cada asiento adicional. Para
30 asientos 0 mas: A>50cm.
Cada 25 filas, como maximo, se dispondra un paso entre filas cuya anchura sea 1.20m, como minimo.
Escaleras Segun tabla 4.2. del SI-3.

Conforme a estos valores, a continuacion, se revisan las medidas de todos los elementos del proyecto:
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Puertas: El proyecto cumple con las medidas de las puertas exigidas, ya que todas las puertas situadas
en los recorridos de evacuacion tienen una anchura mayor a 0.80m.

Pasillos y rampas: Todos los pasillos del proyecto tienen un ancho mayor a 1.00m, siendo todos ellos de
2.00m de anchura libre, lo que permite la evacuacién de las personas.

Pasosentrefilas de asientosfijos en salasparapublico:EnlaCajaEscénicase cumplenlasdimensiones
entre las filas de asientos ya que estas tienen salida a pasillo por sus dos extremos, son de 8 asientos
cada unay la anchura libre es de 0.60m, ademas, se trata de asientos abatibles. También cumple la
condicién de pasillos intermedios puesto que son un total de 24 filas, estando por debajo del maximo
permitido de 25. Tanto en la parte superior como en la inferior, existen dos pasillos de 2.40m y 1.85m
respectivamente.

Escaleras:

3.3.5. PROTECCION DE LAS ESCALERAS.

Ladisposicion delproyecto entres plantas, delascuales,la-2yla0seencuentranacotadecalle, permite
que las alturas ascendentesydescendentes de evacuacién sereduzcan. Lo que permite diferentes grados
de proteccién de las escaleras.

Altener en cuenta esto desde el planteamiento de laidea, las escaleras disefiadas responden tanto a las
necesidades espaciales y de comunicacion dentro del proyecto como a las de evacuacion de ocupantes.
Lasescalerasdelproyectoysegunlatabla5.1delapartado5delSI-3,seclasifican de la siguiente manera:

- Edificio docente: Existe una escalera “Especialmente Protegida” en el niicleo de comunicaciones, que
cumple con todos los requisitos de evacuacién descendente y ascendente del edificio.

También existen dos escaleras lineales en la triple altura del hall de acceso, estas escaleras son “No
protegidas” que cumplen con la condicion de escaleras para evacuacidon descendente en uso docente
puesto que la altura que salvan es menor a 14m (h<14m).

Por lo que todas las escaleras del Edificio Docente cumplen con las condiciones para la evacuacion de
ocupantes en caso de incendio.

- Edificio expositivo: Este edificio, al igual que el anterior, cuenta con dos escaleras lineales “No
protegidas” que se encuentran en el doble y triple espacio. Estas escaleras cumplen con los requisitos
para considerarse de evacuacidn ya que, para uso de publica concurrencia, la altura de evacuacion
descendente tiene que ser inferior a 10m (h<10m); en el proyecto esta altura es de 9.00m.

- CajaEscénica: En este sector, se diferencian 3 bloques de escaleras. Dos de ellos nacen en la planta -1
yelotroenlaO.
Todos ellos, desde la planta 0 hasta la 2 se clasifican como escaleras “No protegidas”, cumpliendo con
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el requisito de altura de evacuacion descendente menor a 10m (h<10m) en uso de publica concurrencia.
Las escaleras de planta -1 en su lugar son escaleras “Protegidas” puesto que sirven de evacuacién
ascendente y la altura a salvar es mayor a 2.80m y el nimero de personas al que sirve es mayor a 100.

3.3.6. PUERTAS SITUADAS EN RECORRIDOS DE EVACUACION.

Las puertas de salida de los edificios estan previstas parala evacuacion de los ocupantes contabilizados
en el punto 3.3.2. de esta memoria. Las que se encuentran en el edificio docente y en el expositivo
seran abatibles con eje de giro vertical, con manilla o pulsador segiin norma UNE EN 1125-2009 (CE)
como dispositivo de apertura en el sentido de la evacuacion. Las dimensiones de las puertas seran las
mencionadas anteriormente.

Mientras que, en la nave, en la que se encuentra la Caja Escénica, existen puertas giratorias que seran
automaticas y dispondran de un sistema que permite el abatimiento de sus hojas en el sentido de la
evacuacion, ante una emergencia o incluso en el caso de fallo de suministro eléctrico, mediante la
aplicacion manual de una fuerza no superior a 220N. La anchura util de estas puertas y de las de giro
automatico después de su abatimiento, cumple con las dimensiones para la evacuacién total prevista.

Todas las puertas proyectadas enrecorridos de evacuacion abren en el sentido que se produce la misma.
3.3.7. Sefalizacién de los medios de evacuacién.

Se utilizaran las sefiales de evacuacion definidas en lanorma UNE 23034:1988, conforme a los siguientes
criterios:

- Las salidas de recinto, planta o edificio tendran una sefial con el rétulo “SALIDA”".

- Lasefalconelrétulo“Salidade emergencia” debe utilizarse entoda salida prevista para uso exclusivo
en caso de emergencia.

- Deben disponerse sefiales indicativas de direccion de los recorridos, visibles desde todo origen de
evacuaciondesdeelquenosepercibandirectamentelassalidasosussefalesindicativasy,enparticular,
frente a toda salida de un recinto con ocupacion mayor que 100 personas que acceda lateralmente a un
pasillo.

- En los puntos de los recorridos de evacuacion en los que existan alternativas que puedan inducir
a error, también se dispondran las sefiales antes citadas, de forma que quede claramente indicada la
alternativa correcta. Tal es el caso de determinados cruces o bifurcaciones de pasillos, asi como de
aquellas escaleras que, en la planta de salida del edificio, continlien su trazado hacia plantas mas bajas,
etc.
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-Endichosrecorridos,juntoalaspuertasquenoseansalidayque puedaninduciraerrorenlaevacuacion
debedisponerse lasefial conelrétulo “Sin salida” en lugar facilmente visible, pero en ningun caso sobre
las hojas de las puertas.

- Las sefales se dispondran de forma coherente con la asignacion de ocupantes que se pretenda hacer
a cada salida, conforme a lo establecido en el capitulo 4 de esta Seccidn.

- Lositinerarios accesibles para personas con discapacidad que conduzcan a una zona de refugio, aun
sector de incendio alternativo previsto parala evacuacidon de personas con discapacidad, o a una salida
del edificio accesible se sefalizardn mediante las sefales establecidas en los parrafos anteriores
acompafadas del SIA (Simbolo Internacional de Accesibilidad para la movilidad). Cuando dichos
itinerariosaccesiblesconduzcanaunazonaderefugiooaunsectordeincendioalternativoprevistopara
laevacuacion de personas con discapacidad,irdn ademas acompafnadas del rétulo “ZONA DE REFUGIO”.

- Lasuperficie de las zonas de refugio se sefializara mediante diferente color en el pavimento y el rétulo
“ZONA DE REFUGIO” acompanado del SIA colocado en una pared adyacente a la zona.

Las sefales deben ser visibles incluso en caso de fallo en el suministro al alumbrado normal. Cuando
sean fotoluminiscentes deben cumplir lo establecido en las normas UNE 23035-1:2003, UNE 23035-
2:2003 y UNE 23035-4:2003 y sumantenimiento se realizara conforme a lo establecido en lanorma UNE
23035-3:2003.

Todos estos criterios para la sefializacion de los medios de evacuacion se cumplen en los tres edificios
que definen el proyecto.

3.3.8. CONTROL DEL HUMO DEL INCENDIO.

Se hainstalado en los diferentes edificios sistemas de control de humo de incendios por dos motivos. El
primero debido a que, en las dobles ytriples alturas proyectados en el edificio expositivo, su ocupacién en
el conjunto de las zonas y plantas que constituyen un mismo sector deincendio excede de 500 personasy
porque estd prevista para ser utilizado para la evacuacién de méas de 500 personas. El segundo motivoy
por el cualtambién seinstalan en los otros dos edificios, es para garantizar el control del humo durante la
evacuacion de los ocupantes, asegurando condiciones de seguridad.

3.3.9. EVACUACION DE PERSONAS CON DISCAPACIDAD EN CASO DE INCENDIO.

Enlostresedificiossecumplequetodaplantadisponedeunasalidadeplantaaccesibledepasoaunsector
alternativo que cuenta con algun itinerario accesible entre todo origen de evacuacion situado en una zona
accesible y aquéllas. También que toda planta de salida del edificio dispone de algun itinerario accesible

desde todo origen de evacuacion situado en una zona accesible hasta alguna salida del edificio accesible.
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Todas las salidas de los edificios proyectados son accesibles.
3.4. SI-4. INSTALACIONES DE PROTECCION CONTRA INCENDIOS

Exigenciabésica: El edificio dispondra de los equipos e instalaciones adecuados para hacer posible la deteccidn,
el control y la extincion del incendio, asi como la transmision de la alarma a los ocupantes.

3.4.1. DOTACION DE INSTALACIONES DE PROTECCION CONTRA INCENDIOS.

Los edificios deben disponer de los equipos e instalaciones de proteccion contraincendios que se indican
enlatablal.l.delapartadoldelSI-4.Eldisefio,laejecucion,lapuestaenfuncionamientoyelmantenimiento
dedichasinstalaciones, asicomo sus materiales,componentesyequipos,deben cumplir lo establecidoen
el“Reglamento de Instalaciones de Proteccion contralncendios”, en sus disposiciones complementariasy
en cualquier otra reglamentacion especifica que le sea de aplicacidn.

Para el caso del proyecto se plantean las siguientes instalaciones:

- Extintores portatiles: De eficacia 21A - 113B. Se colocan cada 15m de recorrido en cada planta, como
maximo, desde todo origen de evacuacidn.

- Hidrantes exteriores: Al menos un hidrante hasta 10000m2 de superficie construida. En el proyecto
se dispondran siete hidrantes exteriores. Se colocaran cinco hidrantes exteriores en la planta 0; dos
en la fachada de la nave en el lado del edificio docente (dara servicio a la Caja Escénica ya que en uso
de Publica Concurrencia se deben colocar en cines, teatros, auditorios o discotecas con superficie
construida comprendida entre 500 y10000m2)que, uno en laesquina del agora con el edificio expositivo,
uno en la fachada oeste del edificio docente y uno Gltimo en la fachada sur del edificio expositivo, junto
alanave de montaje 2. También se colocaran dos hidrantes exteriores en la planta -2; uno en la fachada
este del edificio expositivo y otro en la fachada norte del edificio docente. Los hidrantes que se instalen
pueden estar conectados a la red publica de suministro de agua.

- Bocas deincendio equipadas: En uso Docente sila superficie construida excede de 2000m2. En uso de
Publica Concurrencia sila superficie construida excede de 500m2. Los equipos seran de tipo 25mmy se
colocan cada 25m de recorrido en cada planta, como maximo, desde todo origen de evacuacion.

- Sistema de alarma: En uso Docente si la superficie construida excede de 1000m2 y en uso de Publica
Concurrencia si la ocupacidn excede de 500 personas, el sistema debe ser apto también para emitir
mensajes por megafonia. El sistema de alarma transmitira sefiales visuales ademas de acUsticas. Los
pulsadores de alarma se colocaran junto a los extintores, las BIEs y las salidas de emergencia.

- Sistema de deteccidn de incendio: En uso de Publica Concurrencia, si la superficie construida excede
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de 1000m2. El sistema dispondra al menos de detectores de incendio.
- Instalacién automatica de extincidn: Circuito de rociadores de deteccion automatica que abarcan un
didmetrode5m,distribuidosportodalasuperficiedeledificiocondetectoresdehumostermovelocimetro.

3.4.2. SENALIZACION DE LAS INSTALACIONES MANUALES DE PROTECCION CONTRA INCENDIOS.
Lasefalizacién de lasinstalaciones manuales de proteccion contraincendios debe cumplir lo establecido
en el vigente Reglamento de instalaciones de proteccidn contra incendios, aprobado por el Real Decreto

513/2017, de 22 de mayo.

Los medios de proteccion contra incendios de utilizacion manual (extintores, BIEs y pulsador de alarma)
se sefalizaran con placas foto-luminiscentes definidas en la norma UNE 23033-1 cuyo tamafio sera:

- 210x210 para distancia de observacion <10m.

- 420x420 para distancia de observacion > 10m y < 20m.
- 594x594 para distancia de observacion entre 20 y 30m.

3.5. SI-5. INTERVENCION DE LOS BOMBEROS
Exigencia basica: Se facilitara la intervencion de los equipos de rescate y de extincion de incendios.
3.5.1. CONDICIONES DE APROXIMACION Y ENTORNO.

- Aproximacidn a los edificios: Los viales de aproximacion de los vehiculos de los bomberos alos espacios
de maniobra a los que se refiere el siguiente apartado, deben cumplir las condiciones siguientes:

Anchura minima libre: 3.5m
Altura minima libre o galibo: 4.5m
Capacidad portante del vial: 20kN/m2

En los tramos curvos, el carril de rodadura debe quedar delimitado por la traza de una corona circular
cuyos radios minimos deben ser 5,30 m y 12,50 m, con una anchura libre para circulacién de 7,20 m.

- Entorno de los edificios: Los edificios con una altura de evacuacién descendente mayor que 9m deben
disponer de un espacio de maniobra para los bomberos que cumpla las siguientes condiciones a lo largo
delasfachadasenlasqueesténsituadoslosaccesos,obienalinteriordeledificio, o bienalespacio abierto
interior en el que se encuentren aquellos:
Anchura minima libre: 5m
Altura libre: La del edificio
Separacion maxima del vehiculo de bomberos a la fachada del edificio

Edificios hasta 15m altura de evacuacién 23m
Distancia maxima hasta los accesos al edificio necesarios para poder llegar hasta sus zonas
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30m
Pendiente maxima 10%
Resistencia al punzonamiento del suelo 100kN sobre 20cm ¢

La condicién referida al punzonamiento debe cumplirse en las tapas de registro de las canalizaciones de
servicios publicos situadas en ese espacio, cuando sus dimensiones fueran mayores que 0,15m x 0,15m,
debiendo ceiirse a las especificaciones de la norma UNE-EN 124:2015.

El espacio de maniobra debe mantenerse libre de mobiliario urbano, arbolado, jardines, mojones u
otros obstaculos. De igual forma, donde se prevea el acceso a una fachada con escaleras o plataformas
hidraulicas, se evitardn elementos tales como cables eléctricos aéreos o ramas de arboles que puedan
interferir con las escaleras, etc.

3.5.2. ACCESIBILIDAD POR FACHADA.

Lasfachadas alas que se hacereferenciaenelapartado anterior deben disponer de huecos que permitan
elaccesodesdeelexterioralpersonaldelserviciode extincion deincendios. Dichos huecos deben cumplir
las condiciones siguientes:

- Facilitar el acceso a cada una de las plantas del edificio, de forma que la altura del alféizar
respecto del nivel de la planta a la que accede no sea mayor que 1,20 m.

- Sus dimensiones horizontal y vertical deben ser, al menos, 0,80 my 1,20 m respectivamente. La
distanciamaxima entre los ejes verticales de dos huecos consecutivos no debe exceder de 25 m, medida
sobre la fachada.

- No se deben instalar en fachada elementos que impidan o dificulten la accesibilidad al interior
del edificio através de dichos huecos, a excepcidon de los elementos de seguridad situados en los huecos
de las plantas cuya altura de evacuacidn no exceda de 9 m.

Elproyecto, en el conjunto de sus edificios, cumple con los requisitos establecidos para laintervencion de
los bomberos segun el SI-5 del CTE.

3.6. SI-6. RESISTENCIA AL FUEGO DE LA ESTRUCTURA

Exigencia basica: La estructura portante mantendra su resistencia al fuego durante el tiempo necesario para
que puedan cumplirse las anteriores exigencias basicas.

3.6.1. GENERALIDADES.
Elcomportamientode loselementos estructuralesdelproyectocumple losvaloresderesistenciaalfuego
establecidos en el DB-Sl ya que se obtiene su resistencia por los métodos simplificados de calculo de los
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Anejos B, C, D, Ey F del DB-SI.
3.6.2. RESISTENCIA AL FUEGO DE LA ESTRUCTURA.

Se admite que un elemento tiene suficiente resistencia al fuego si, durante la duracion del incendio, el
valor del calculo del efecto de las acciones, en todo instante, no supera el valor de la resistencia de dicho
elemento.

La estructura del edificio docente garantiza la resistencia al fuego de R120 en sus plantas sétano y Ré0 en
la planta sobre rasante ya que la altura de evacuacion es <15m.

En el edificio expositivo y la caja escénica, uso publica concurrencia, también esta garantizada la
resistencia al fuego de R120 en las plantas s6tano y R90 en plantas sobre rasante, puesto que la altura de
evacuacion de estas es de <15m.

4. CUMPLIMIENTO DEL CTE DB-SUA

Este Documento Basico (DB) tiene por objeto establecer reglas y procedimientos que permiten cumplir las
exigencias basicas de seguridad de utilizacion y accesibilidad.

El objetivo del requisito basico de “Seguridad de utilizacién y accesibilidad” consiste en reducir a limites
aceptables el riesgo de que los usuarios sufran dafos inmediatos en el uso previsto de los edificios, como
consecuencia de las caracteristicas de su proyecto, construccién, uso y mantenimiento, asi como en facilitar el
accesoylautilizacidnnodiscriminatoria,independienteyseguradelosmismosalaspersonascondiscapacidad.

Parasatisfacer este objetivo, los edificios se proyectaran, construiran, mantendrany utilizaran de forma que se
cumplan las exigencias basicas que se establecen en los apartados siguientes.

El Documento Basico DB-SUA Seguridad de utilizacion y accesibilidad especifica pardmetros objetivos y
procedimientos cuyo cumplimiento asegura la satisfaccion de las exigencias basicas y la superacion de los
niveles minimos de calidad propios del requisito basico de seguridad de utilizacion y accesibilidad.

Seccion SUA 9. Accesibilidad. Condiciones de accesibilidad.

Con el fin de facilitar el acceso y la utilizacidn no discriminatoria, independiente y segura de los edificios a las

personas con discapacidad se cumpliran las condiciones funcionalesy de dotacion elementos accesibles que se
establecen a continuacién.

4.1. CONDICIONES FUNCIONALES.

Tutores: Jorge Ramos Jular - Alejandro Cabeza Prieto
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A. Accesibilidad en el exterior del edificio.
El proyecto cuenta conitinerarios accesibles en todas sus entradas principales, estando estas a la misma cota
que el espacio exterior. Cumpliendo asi con lo establecido en cuanto a accesibilidad en el exterior.

B. Accesibilidad entre plantas del edificio.
Entodoslosedificiosse proyectanascensoresaccesiblesque comunicanlasdiferentes plantasdeledificioentre
ellasycontodassusentradasprincipales. Cumpliendo con lo exigido parausodocenteyde plblica concurrencia
en edificios que han de salvar mas de dos plantas desde alguna entrada principal accesible o con mas de 200 m2
de superficie util.
Todos los ascensores tienen unas dimensiones mayores a las exigidas de 1,00 x 1,25m. En el proyecto se han
utilizado ascensores de 1,50 x 1,50m.
C. Accesibilidad en las plantas del edificio.
Todas las plantas del edificio son accesibles, no existen cambios de cotaenlas mismas ytodas ellasdisponende
unitinerario accesible que comunica el acceso accesible de la planta (entrada principal del edificio o ascensor
accesible) con todo origen de evacuacién de la planta. Esto cumple con todas las caracteristicas exigidas por el
CTE en estos usos.
D. Itinerario accesible.
A continuacidn, se plantea a modo de resumen y basdndose en lo establecido por el DB-SUA las caracteristicas
de los itinerarios accesibles de los edificios. Estos itinerarios se proyectan en todos los edificios desde los
accesos principales hasta cualquier estancia. Las caracteristicas de estos itinerarios son los siguientes:
- Desniveles: no existen desniveles en ninguno de los tramos de los itinerarios accesibles del edificio.
-Espaciodegiro:losespaciosdispuestosparaelgirodesillasderuedasentodoslositinerariosaccesibles
cuentanconundidmetrode1.50m libre de obstaculos; tanto en vestibulos de entrada, al final de pasillos de
mas de 10m, frente a los ascensores accesibles y en los bafios previstos como accesibles.
- Pasillos y pasos: Todos los espacios de paso del proyecto tienen una anchura libre > 1,20 m.
-Puertas:

O Anchura libre de paso > 0,80m medida en el marco y aportada por no mas de una hoja.

O Mecanismos de apertura y cierre situados a una altura entre 0,80-1,20m, de funcionamiento a
presidn o palanca y maniobrables con una sola mano o automaticos.
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O En ambas caras de las puertas existe un espacio horizontal libre del barrido de las hojas de
didmetro 1,20m.

O Distancia desde el mecanismo de apertura hasta el encuentro en rincén > 0,30m.
O Fuerza de apertura de las puertas de salida < 25N (< 65N cuando sean resistentes al fuego).
- Pavimento:

O No contiene piezas ni elementos sueltos, tales como gravas o arenas. Los felpudos y moquetas
estan encastrados o fijados al suelo.

OParapermitirlacirculacidnyarrastre de elementos pesados, sillas de ruedas, etc.,los suelos son
resistentes a la deformacion.

1.2. DOTACION DE ELEMENTOS ACCESIBLES.

A. Plazas reservadas.

Enlos espacios con asientos fijos para el publico, como es el caso de la Caja Escénica proyectada, se dispondran
de la siguiente reserva de plazas:

Se dispondra de 4 plazas reservadas para usuarios de silla de ruedas, puesto que el total de plazas es de 384y
debe reservarse una por cada 100 plazas.

También contara con 8 plazasreservadas para personas con discapacidad auditiva ya que se tratade un espacio
en el que la actividad tiene una componente auditiva principal, es por esto que debe reservarse una plaza por
cada 50 plazas.

B. Servicios higiénicos accesibles.

Cada bloque de servicios situado en el proyecto cuenta con al menos un aseo accesible, en aquellos dispuestos
para ambos sexos, y un aseo accesible para cada sexo cuando los aseos son diferenciados. Cumpliendo asi lo

establecido de un aseo accesible por cada 10 unidades o fraccién de inodoros instalados.

Enlosvestuarios de laCajaEscénicatambiénsedispone de unaduchayaseo accesible. Cumpliendo asitambién
con lo establecido de una cabina, aseo o ducha accesible por cada 10 unidades o fraccidn de los instalados.

C. Mobiliario fijo.
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El mobiliario fijo de zonas de atencidn al publico, como las zonas de recepcion o conserjeria, incluird almenosun
punto de atencidn accesible.

D.Mecanismos.

Todos losinterruptores, dispositivos de intercomunicaciény pulsadores de alarma son mecanismos accesibles.
Colocandoseaunaalturaentre0,80y1,20mencaso de elementos de mandoy control,yentre0,40y1,20m cuando
seantomas de corriente o sefial; los interruptores y pulsadores de alarma son de facil accionamiento mediante
pufio, codo y con una mano, o bien de tipo automatico; tienen contraste cromatico respecto del entorno; no se
admiten interruptores de giro y palanca; y no se admite iluminacion con temporizador en cabinas de aseos y
vestuarios accesibles.

1.3. CONDICIONES Y CARACTERISTICAS DE LA INFORMACION Y SENALIZACION PARA LA ACCESIBILIDAD.

Con el fin de facilitar el acceso y la utilizacién independiente, no discriminatoria y segura de los edificios, se
sefalizaran los elementos que se indican en la tabla 2.1. del apartado 2 del DB-SUASY, con las caracteristicas
indicadas en el punto 2.2. del mismo apartado, en funcidn de la zona en la que se encuentren.

- Todas las entradas al edificio accesibles, los itinerarios accesibles y los servicios higiénicos accesibles
se sefializardn mediante SIA complementado con flecha direccional.

- Los ascensores accesibles se sefializaran mediante SIA. Asimismo, contaran conindicacion en Braille y
arabigoenaltorelieveaunaalturaentre0,80y1,20m, delnimero de plantaen lajambaderechaen sentido
salida de la cabina.

- Las bandas sefalizadoras visuales y tactiles seran de color contrastado con el pavimento, con relieve
de altura3+Immeninterioresy 51 mm en exteriores. Las exigidas en el apartado 4.2.3 de la Seccion SUA
1para sefalizar el arranque de escaleras, tendran 80cm de longitud en el sentido de la marcha, anchura
la del itinerario y acanaladuras perpendiculares al eje de la escalera. Las exigidas para seinalizar el
itinerario accesible hasta un punto de llamada accesible o hasta un punto de atencidon accesible, seran de
acanaladura paralela a la direccidon de la marcha y de anchura 40cm.

- Las caracteristicas y dimensiones del Simbolo Internacional de Accesibilidad para la movilidad (SIA) se
establecen en la norma UNE 41501:2002

Accesibilidad fisica, cognitiva y sensorial

Ademas de todo lo expuesto anteriormente que cumple con lo establecido en la normativa actual respecto ala
accesibilidad del edificio, el proyecto ha tenido en cuenta desde la idea otros pardmetros de accesibilidad que
hacen de los edificios lugares seguros y agradables para todos los usuarios. Teniendo en cuenta a las personas
con capacidades diferentes que son aquellas que presentan alguna discapacidad fisica, sensorial, cognitiva,
intelectual o psicosocial, afectando su interaccidn con el entorno.

usuarios.

Alberto Diez Gomez



ESCUELA DE MODA Y OFICIOS ASOCIADOS Antiguos Talleres de RENFE, Valladolid.

IV. PRESUPUESTO
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Para este proyecto, se han elaborado dos presupuestos distintos: uno para la intervencién urbana y otro para
el edificio. EL &mbito urbano abarca toda la intervencidn ferroviaria, mientras que el otro se restringe a la
construccidn del edificio de la escuela de moda y talleres asociados.

PRESUPUESTO INTERVENCION URBANA I
CAP Descripcion % Total capitulo
C01 Estudios Previos y Proyectos 7,00 6.330.301,97 €
Levantamiento topografico 0,9 813.895,97 €
Estudios geotécnicos y de impacto ambiental 1,2 1.085.194,62 €
Proyecto basico y de ejecucion 2,7 2.441.687,90 €
Planificacién urbanistica y viabilidad 2,2 1.989.523,48 €
C02 Movimiento de Tierras 10,00 9.043.288,53 €
Excavaciones 4 3.617.315,41 €
Desmontes y terraplenes 4,6 4.159.912,72 €
Gestion y transporte de escombros 1,4 1.266.060,39 €
C03 Estructuras y Cimentaciones 21,00 18.990.905,92 €
Muros de contencién y pantallas 14,6 13.203.201,26 €
Losas de cubierta y forjados 6,4 5.787.704,66 €
C04 Redes de Servicios e Instalaciones 8,00 7.234.630,83 €
Redes de saneamiento y drenaje 2,7 2.441.687,90 €
Red de abastecimiento de agua 1,9 1.718.224,82 €
Redes eléctricas y de telecomunicaciones 1,2 1.085.194,62 €
Instalaciones de gas y calefaccion 2,2 1.989.523,48 €
C05 Vias y Pavimentos 13,00 11.756.275,09 €
Construccidn de nuevas vias ferroviarias 1,1 994.761,74 €
Pavimentacion de zonas peatonales y viales 3,3 2.984.285,22 €
Urbanizacion de espacios publicos 8,6 7.777.228,14 €
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C06 Infraestructuras de Transporte 15,00 13.564.932,80 €
Pasos subterraneos peatonales y vehiculares 5,8 5.245.107,35 €
Estaciones y paradas de transporte publico 4,7 4.250.345,61 €
Aparcamientos y areas de carga y descarga 4,5 4.069.479,84 €

C07 Edificacion y Arquitectura 15,00 13.564.932,80 €
Edificios de servicio y equipamiento 6,23 5.633.968,76 €
Urbanizacion de areas verdes y recreativas 5,40 4.883.375,81 €
Mobiliario urbano y sefalizacién 3,37 3.047.588,24 €

C08 Sistemas de Seguridad y Control 6,00 5.425.973,12 €
Sistemas de iluminacion y alumbrado publico 3,60 3.255.583,87 €
Equipos de seguridad y vigilancia 0,90 813.895,97 €
Sefializacién ferroviaria y urbana 1,50 1.356.493,28 €

C09 Medidas Medioambientales 5,00 4.521.644,27 €
Plantaciones y jardineria 2,20 1.989.523,48 €
Sistemas de gestion de residuos 1,30 1.175.627,51 €
Medidas correctoras y compensatorias 1,50 1.356.493,28 €

| TOTAL 100,00 100 90.432.885,32 € |

* Para la realizaciéon del presupuesto, se han tomado como referencia otros proyectos de integracién
ferroviaria en la ciudad de Valladolid, tal como se constata en la pagina web de Valladolid Alta Velocidad.
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| PRESUPUESTO DE PROYECTO I
CAP  Descripcion % Total capitulo
Co1 Movimieno de tierras 2,00 84.197,43 €
C02 Saneamiento y puesta a tierra 1,25 52.623,39 €
co3 Cimentacion y contencion 3,25 136.820,82 €
co4 Estructura 16,45 692.523,87 €
Co5 Cerramiento 13,35 562.017,85 €
C06  Albaiiileria 1,95 82.092,49 €
co7 Cubiertas 3,50 147.345,50 €
cos Impermeabilizacion y aislamiento 6,80 286.271,26 €
Cco9 Carpinteria exterior 4,70 197.863,96 €
C10 Cerrajeria 3,60 151.555,38 €
Cl11 Revestimientos 4,85 204.178,77 €
C12 Pavimentos 5,60 235.752,81 €
C13 Pintura y varios 2,55 107.351,72 €
Ci4 Abastecimiento 0,50 21.049,36 €
C15 Instalacion de fontaneria 2,85 119.981,34 €
Cie Instalacion de climatizacion 13,55 570.437,59 €
C17 Instalacion de electricidad 6,25 263.116,97 €
C18 Instalacion de protecion contra incendios 1,75 73.672,75 €
C19 Urbanizacion 3,00 126.296,15 €
C20 Controles de calidad 0,50 21.049,36 €
C21  Seguridad y salud 1,25 52.623,39 €
Cc22 Gestion de residuos 0,50 21.049,36 €

100,00
Total PEM 4.209.871,53 €
Gastos generales (13% PEM) 547.283,30 €
Beneficio industrial (6% PEM) 252.592,29 €
TOTAL 5.009.747,12 €
IVA (21%) 1.052.046,90 €
| Presupuesto de contrata (PC) 6.061.794,02 € |
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1. EX - FERROVIARIA

E Lrespeto por el patrimonio, su correcta conservacion y legibilidad, son el leitmotiv de nuestra propuesta. En
ese sentido, he creido conveniente incorporar un pequefio anexo mostrando algunas de las fotografias tomadas
durante la visita que en 2022 tuvimos oportunidad de realizar como estudiantes del master en Arquitectura.

:Quizas fuimos los Ultimos en deambular por esas calles vacias que otrora fueron el epicentro del trafico y el
movimiento?

NOTA:
Se recomienda al lector la visualizacidn de este anexo con la escucha
activa de:

Album:
DIFFERENT TRAINS / ELECTRIC COUNTERPOINT

Autores:

Steve Reich, Pat Metheny
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“Las construcciones mas caracteristicas a lo largo del siglo diecinueve
-las estaciones del ferrocarril, los pabellones de las exposiciones, asi
como los grandes almacenes - ...









... tienen como objeto, en su conjunto, diversas necesidades colectivas...



...Pero, justoporestasconstrucciones-«malvistas, cotidianas»,dice Giedion-...






...es por las que se siente especialmente atraido el flaneur...






... Yes que en ellas esta ya prevista la nueva entrada de las grandes masas en
el escenario de la historia.”






<UA,

ETSAVA
ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE ARQUITECTURA #2023/2024
UNIVERSIDAD DE VALLADOLID
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Secciones transversales. Planta de cubiertas y Planta 1 caja escénica
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Secciones y planta 2. La caja escénica
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Axonometria constructiva
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Seccion constructiva 1. Corte transversal.
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Seccion constructiva 1 al detalle.
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Integracidn ferroviaria, otra respuesta. R R
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Seccion constructiva 2. Corte longitudinal.
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Vistas caja escénica
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Idea estructural. Axunometrl’qy procesos
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Estructura. Plantas -2 y -1. Hormigén
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 Estructura. Plantas 0y 1, 2 y 3. Acero
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 3
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Integracién ferroviaria, otra respuesta. 3 )
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