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PREFACIO

Acerca de cbémo se descubre la ciudad desde los ojos del visitante.

Desde una perspectiva fenomenoldgica, la experiencia de un visitante
fordneo que se aproxima a una ciudad sin prejuicios ni conocimiento
previo de su desarrollo histédrico-urbano, ofrece una visidén reveladora
de su estructura. Esta perspectiva, libre de la familiaridad del
residente, permite identificar con nitidez tanto las fortalezas como las
deficiencias de la trama urbana.

La llegada a Valladolid por la Estacidén de Campo Grande presenta una
experiencia de recepcidén urbana notablemente ventajosa en comparacidn
con ciudades como Madrid, cuyas estaciones se ubican en la periferia. La
localizacidén estratégica de la estacidén de Valladolid en el corazdn de
la ciudad establece un punto de partida ideal para el descubrimiento.

La salida de la estacién articula wun eje civico-paisajistico,
deliberadamente disefiado para el disfrute del peatdn. Este recorrido,
enmarcado por la arboleda de la Acera de Recoletos y flanqueado por el
Parque de Campo Grande, conduce de manera fluida y visualmente atractiva
hasta la Plaza de Zorrilla. Este trayecto funciona como una invitacidn
directa vy placentera al centro histérico, consolidando una primera
impresidén positiva y altamente curada de la ciudad.

Pese a esta cuidada bienvenida, la propia infraestructura ferroviaria
que facilita el acceso al centro actla simultaneamente como una barrera
fisica y funcional que desarticula la ciudad. La configuracién de la
estacién y su entorno orienta de forma casi exclusiva el flujo de
viajeros hacia el eje histdérico, generando un punto ciego que deja al
margen el sector sureste de la ciudad.

Este fendémeno plantea serios interrogantes sobre la equidad de acceso y
la integracién urbana. La escasez de cruces en este sector es una
omisién en la planificacién. Aunque las estrategias turisticas se
centran en el centro histérico, es fundamental garantizar una conexidn
libre y adecuada para todos. La falta de acceso directo a la principal
puerta de entrada de la ciudad, asi como las dificultades para que un
visitante explore 1la zona, demuestran wuna falta de atencidén a la
realidad urbanistica y social de 1los barrios méds alld del centro
histbérico. La articulacidn urbana debe aspirar a la conectividad total y
equitativa, sin importar el estatus social o la estética de los barrios.
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RESUMEN

La investigacidén tiene como objeto de estudio los antiguos talleres de
Renfe en Valladolid y su insercidén en el tejido urbano. Al mismo nivel,
se reconoce la conexidén intrinseca de estos talleres con la historia y
evolucién del barrio Delicias, cuyo origen y desarrollo estéan
inseparablemente ligados a la industria ferroviaria. Por ello un
componente esencial del estudio es el andlisis del déficit histdérico de
espacios libres publicos en dicho barrio.

Los estudios realizados de propuestas urbanas tanto en la ciudad de
Valladolid como en los casos de estudio (revisadas con politicas O0ODS),
en conjunto con el andlisis de desarrollo de espacios libres del &area de
Delicias, seradn los componentes base para la realizacidén de estrategias
que aglutinen, en una suerte de simbiosis, las soluciones que mejoren la
calidad de vida integrando un sistema de espacios libres publicos vy
promoviendo el desarrollo de actividades dentro de recintos
patrimoniales en consonancia con la Carta de Venecia en su articulo 5,
que menciona la vinculacidédn del patrimonio con usos sociales activos que
conlleven no solo a la proteccidén del patrimonio industrial, también a
que sea preservado en el tiempo al insertarse en el entorno que lo
acogera.
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METODOLOGIA

La presente investigacidén se fundamenta en una metodologia de caréacter
mixto y multiescalar, estructurada en tres pilares interconectados que
permitirdn abordar de forma integral 1la compleja relacidédn entre el
desarrollo urbano, el patrimonio industrial ferroviario y la provisién
de espacios libres en el Dbarrio Delicias en Valladolid. Este enfoque
busca no solo describir, sino también analizar criticamente y proponer
estrategias innovadoras.

Primer Pilar: Andlisis Histdérico Cartografico

Este pilar se centrard en un analisis sistemdtico de fuentes
cartograficas 'y fotogréaficas. Se empleardn ©planos histéricos de
diferentes épocas de Valladolid, asi como ortofotos derivadas de vuelos
histéricos, para reconstruir la evolucidédn del paisaje urbano. Este
andlisis se realizard en dos escalas complementarias:

1. Escala Urbana (Macro-escala): Se identificdé la expansidén de la ciudad
en su costado sureste en la conformacidén del barrio Delicias y el
desarrollo general de los espacios libres publicos en el conjunto de
su tejido wurbano. Esto permite comprender cémo la aparicidén vy
consolidacién de &reas verdes y de esparcimiento se insertd en el
crecimiento del barrio Delicias.

2. Escala Local (Micro-escala): El1 foco se dirige especificamente al
entorno de los talleres ferroviarios. Se analizdé el desarrollo de la
infraestructura de edificios y recintos que conforman la industria
férrea con atencidén a la identificacidén y valoracidén de la riqueza
patrimonial, tanto material como inmaterial. Este andlisis permite
poner en valor los elementos que configuran el entendimiento del
espacio industrial.

Segundo Pilar: Anédlisis Comparado de Propuestas de Integracidédn Urbana en
torno a la apertura de los talleres. Este componente metodoldédgico se
dedica al andlisis critico-comparativo de las diversas propuestas vy
proyectos que se han desarrollado en torno a la apertura de los antiguos
talleres de RENFE vy su potencial insercién en la trama urbana
consolidada. Se pone en valor, el tratamiento otorgado a la proteccidn
del patrimonio industrial ferroviario, su propuesta de integracidn
urbana y su sistema de espacios libres publicos. Este andlisis permite
discernir patrones de intervencidén y extraer lecciones aplicables a 1los
pardmetros de creacidédn de estrategias para la proteccidn del patrimonio
industrial desarrollados.
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Tercer Pilar: Anédlisis de Casos de Estudio. Este pilar consiste en un
estudio de casos de proyectos ya construidos y consolidados, que hayan
abordado con éxito la integracidén y rehabilitacién de patrimonio, el
desarrollo de espacios libres publicos y la mejora de la conectividad
urbana en su manejo de espacios libres.

La seleccidén de estos casos se basd en su pertinencia con los parametros
de integracidén, generacidédn de espacios libres publicos y proteccidn
patrimonial ferroviaria que se buscan aplicar en este sector de la
ciudad de Valladolid. Se expondran las metodologias de intervencidn, las
soluciones de disefio adoptadas, 1los impactos generados (sociales,
ambientales, econdémicos) vy los factores clave de éxito, extrayendo
lecciones aprendidas y ejemplos de buenas practicas que puedan informar
la formulacidén de estrategias para los talleres de RENFE.

Integracidén y Orientacidn Estratégica.

La informacidén y los hallazgos derivados de estos tres pilares
confluirdn para la elaboracidédn de un conjunto de ©parametros de
estrategias para la proteccidn, preservacidédn y revitalizacidédn del
patrimonio industrial ferroviario. Para asegurar la relevancia vy el
impacto de estos pardmetros, se realizard una revisidn constante y una
alineacidén con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda
2030, particularmente aquellos que proporcionan pautas para:

La preservacidén de edificios histdéricos y patrimoniales como medio de
rehabilitacién vy dinamizacidén del entorno al cual sirven (ODS 11:
Ciudades 'y Comunidades Sostenibles, meta ODS 11.4: Proteger vy
salvaguardar el patrimonio natural y cultural).

La generacidn de conexiones urbanas eficientes y equitativas,
reconociendo el derecho al disfrute del espacio publico y el 1libre
acceso a este para todas las poblaciones, fomentando la inclusidén y la
cohesidén social (ODS 11.7: proporcionar acceso universal a zonas verdes
y espacios publicos seguros y ODS 9.1: Acceso asequible y equitativo
para todos).

Este marco metodoldgico garantiza un abordaje exhaustivo y pertinente,
que culminard en la propuesta de soluciones viables y sostenibles para
la integracidén urbano-paisajistica del complejo ferroviario de
Valladolid.
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OBJETIVOS

Objetivo general:

Planteamiento de pardmetros para el desarrollo de estrategias que lleven
a la proteccidédn del patrimonio industrial ferroviario y que faciliten la
vinculacidén del barrio Delicias con la ciudad histérica, apostando por
un sistema de espacios libres de gran envergadura.

Objetivos Especificos:

1. Analizar el crecimiento del barrio Delicias, su implementacidén de
equipamientos y su manejo de espacios libres a través del tiempo.

2. Analizar los componentes del desarrollo de los talleres del RENFE,
identificando edificaciones y bienes varios en el tiempo y su relevancia
arquitecténica e industrial.

3. Llegar a una cronologia sintética paralela entre la evolucidén de
barrio y talleres, incorporando una linea de tiempo mé&s pormenorizada de
las discusiones en torno a la transformacidédn Gltima de estos.

4. Establecer una evaluacidén sistemdtica para comparar distintas
propuestas de "integracidén paisajistico-patrimonial™.

5. Analizar y evaluar propuestas recientes de integracién ferroviaria
contempordnea en otras ciudades espafiolas.
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PROBLEMATICA

Como avance a lo que se verad en capitulos méas adelante en la
investigacidén, el andlisis de las diferentes actuaciones en los talleres
del Renfe y sobre todo en la formulacién del parametro de estrategias
para la proteccién y revitalizacidédn del complejo industrial, se han
identificado cinco problematicas criticas cuya adecuada atencidén es
indispensable para el logro de los objetivos planteados. La resolucién
de estos desafios es fundamental para la integracién efectiva del
patrimonio ferroviario en la trama urbana y para el beneficio de la
comunidad.

1. La Fragmentacidén Urbana Generada por la Infraestructura Ferroviaria:
La divisién dada por las vias del tren genera una fragmentacidén que se
acentua de manera critica en la zona de estudio debido a la magnitud de
los talleres ferroviarios, que acttan como wuna Dbarrera fisica de
proporciones considerables, esto no sélo segrega espacialmente los
sectores adyacentes, sino que también refuerza una arraigada sensacién
de separacidén y aislamiento entre el centro histérico de la ciudad y el
barrio de Delicias.

2. La Deficiente Accesibilidad de la Estacién Campo Grande: A pesar de
que la Estacién Campo Grande ha fungido histdéricamente como la principal
puerta de entrada a la ciudad durante los ultimos dos siglos, su disefio
y evolucidén han generado una problemdtica significativa en términos de
accesibilidad. La ausencia de una solucién de ingreso y conexidn directa
y eficiente con Delicias ha relegado a este importante sector urbano a
una posicidén periférica en términos de permeabilidad y acceso a la
principal infraestructura de transporte. En consecuencia, esta
deficiencia perjudica directamente a los propios talleres ferroviarios,
ya que su potencial de uso se ven mermados por una baja accesibilidad
que limita el flujo de visitantes y reduce la integracién de los mismos
con la ciudad.

3. La Integracién Inadecuada de Pasos Urbanos: Consecuente con la
problemdtica anterior, se observa una integracién deficiente y precaria
de los pasos urbanos (peatonales vy vehiculares) que atraviesan la
barrera ferroviaria, tanto por su disefio, escala e iluminacidén como por
su capacidad, <resultan insuficientes para permitir wuna integracidn
multimodal efectiva. Esta situacién no solo disuade el uso de estos
pasos, sino que también exacerba la sensacién de fragmentacidén vy
deshumaniza el entorno urbano, impactando negativamente en la calidad de
vida de los vecinos y en la percepcidn del patrimonio ferroviario.
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4. Preservacidén Incompleta del Patrimonio Industrial: Existe wuna
limitacidén en las politicas actuales de proteccién patrimonial: se
centran en lo material y no logran salvaguardar el patrimonio inmaterial
de la industria ferroviaria. Esto significa que aspectos cruciales como
los procesos de trabajo, las habilidades y la cultura obrera de los
talleres no estédn siendo reconocidos ni protegidos, tal como promueven
las politicas internacionales sobre patrimonio (como las directrices de
la UNESCO o los propios ODS en su objetivo 11.4 sobre la salvaguarda del
patrimonio cultural y natural). La falta de un reconocimiento formal de
esta dimensién inmaterial compromete la capacidad de generar una
experiencia patrimonial rica y significativa.

5. Histdérico Déficit de Espacios Publicos en Delicias: E1 barrio
Delicias siempre ha tenido escasez de espacios libres publicos. Al ser
un barrio obrero e industrial, su planificacidén inicial priorizdé 1la
vivienda y las fébricas, descuidando las &reas de ocio y recreaciédn.
Esta falta de espacios verdes y plazas ha afectado la calidad de vida de
sus habitantes desde su origen. No atender a las necesidades de espacios
libres del sector implicaria que la integracidén concerniente a la
apertura de los talleres se viera desconectada de la realidad que vive
el sector, por lo tanto no lograria la integracidén urbana esperada.

12



13

UToOPIA

la transformacidén multifuncional y estratégica de los antiguos talleres
ferroviarios de RENFE en un nuevo sector urbano, mediante la integracidn
coherente de usos mixtos (residenciales, terciarios, equipamientos
culturales y amplios espacios publicos), no solo contribuird de manera
significativa a la cohesidén social y a la permeabilidad fisica entre la
histdérica ciudad obrera del sureste (el Dbarrio Delicias) y el
consolidado centro histdérico de Valladolid, superando la fractura urbana
generada por la infraestructura ferroviaria.

Més alld de su impacto urbanistico y social, la definicién de estas
estrategias permitirdn fundamentar la preservacidén y puesta en valor del
invaluable patrimonio industrial ferroviario que representan estos
talleres, tales como facilitar la creacidén de un acceso potente digno de
la escala espacial de los talleres RENFE, con conexiones desde y hacia
la Estacidén Campo Grande conceptualizada en este estudio no sbélo como un
nodo de transporte, sino como una puerta de entrada simbdélica vy
funcional a la ciudad; con su vinculacidén se logrard democratizar el
acceso y la comprensién de este legado industrial.

La hipétesis también puntualiza que la reutilizacidén adaptativa de las
estructuras histdéricas de los talleres para albergar nuevos UsSOsS
(culturales, recreativos, educativos) y la integracién de sus elementos
constructivos y maquinarias emblemdticas en el disefio de los espacios
plblicos, no solo evitard su deterioro o desaparicidén, sino que también
activard su valor patrimonial al vincularlo a la vida cotidiana y a
nuevas dinadmicas sociales. La generacién de un sistema de espacios
libres publicos de alta calidad que atraviese el 4rea de los talleres y
conecte con el entorno urbano preexistente, permitird que la memoria del
lugar sea vivenciada por un amplio espectro de la ciudadania vy
visitantes, transformando un &rea histdéricamente aislada en un polo de
atraccién urbana. Este enfoque de accesibilidad y visibilidad serd clave
para garantizar la permanencia del patrimonio ferroviario en la
conciencia colectiva y asegurar su conservacién a largo plazo, al
dotarlo de un nuevo sentido y funcidén en la ciudad contemporénea.
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FIG. 9
Locomotora "Confederacion" sin las pantallas levantahumos tomada en Valladolid en 1959.
(Trenes y tiempos, 1959) =
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Arco ce Ladrillo,

FIG. 10
Talleres de RENFE, y barrio Delicias.
(GIS Valladolid, 1984)
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BREVE HISTORIA DE
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FIG. 11 |
Estacién Campo Grande. |
(Docutren, 1900) ?;_.3.:;
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FIG. 12

Valladolid, Norte , arco de ladrillo,
erigido para conmemorar el inicio de la

concesidén, es el primer monumento

ferroviario de Espafia inaugurado en 1856
por el general Baldomero Espartero.
(spanishrailway, s.f.)

23




25

3

R 4
o SAN Ve
- o SANT ER . EBAST ‘{m‘l’/ld ! A
s il
PAMP o -n-m.~“’”“.“f\
LEON SO WDl e
P HUESCA GERONA
A P ‘«"/dl.O'/fJ L
ALENCIA ERIDA Ssbade f 300/
"-'::_ZAMORA ZARAGOZA BARCELONA
TARRAGONA
- .
< . AVILA
2 3: CASTELLON
\ TOLEDO
: .=
VALENCIA
- :

: 3 £/ Grao

_ C.REA
\BADAJOZ _Heiicks

& L ALICANTE

CORDOBA sridgen

GRANADA

Jorer de 5 F
Puerto S M

MALAGA

FIG. 13
La red de ferrocarriles espafioles de via ancha en 1967

Nota. En rojo la ruta que conectaria Madrid con Iran y la frontera con Francia.
(hoyo de manzanares, s.f.)
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FIG. 14
Estacién internacional de Irun. A la izquierda,

las vias de ancho internacional. A la derecha,
las de ancho ibérico.
(Blogspot, s.f.)

d
; 1
Gare Internation II |
France-Espagne (I’m
L)
Saint - Séhactinn

FIG. 15
Plano de la estacidén internacional de IrGn-

Hendaya.
(Blogspot, s.f.)

La génesis de la infraestructura ferroviaria en Valladolid es fruto de la necesidad
imperiosa de conectar la capital de Espafia, Madrid, con la frontera francesa en Irun.
Esta conexidén se vislumbraba como un eje vital para la modernizacidén del pais,

facilitando el transporte de mercancias y personas y promoviendo la

integracién
territorial.

Para llevar a cabo tan ambiciosa empresa, se lanzd una licitacidén publica,
en 1856 con la seleccién de la sociedad de Crédito Mobiliario Espafiol,
institucién financiera, propiedad de los hermanos Péreire. En 1858,
Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia (CCHNE),

empresas ferroviarias del pais,
dicha linea.

culminando
una influyente
constituyeron la
una de las principales
con el propdsito explicito de desarrollar y operar

(Berzal, 2019)



27

-

71 3% LR LAl Sl

AP

FIG. 16

El Norte de Castilla
(Clifford, 1858)

FIG. 17

El tren a punto de pasar por

el Arco de Ladrillo.
(E1 Norte de Castilla,

" Arco de Ladrillo Inauguracién
del tren, 23 de Julio de 1858.

1861)

“La ciudad se encontraba en estado de decadencia y atraso y
amenazada -como todas las demds poblaciones de Espafia- de las
consecuencias de ese marasmo que las consume, cuando la nueva

forma de gobierno representativo y el advenimiento de Isabel IT
al trono de las Espaflas vinieron como dos astros a alumbrar y a
dar vida y calor al yerto cadaver de la patria. Desde entonces
cambidé por completo la forma de su existencia. De aquella fecha
data su transformacién.”

(Blas Loépez, 1858)

La decisidén de establecer la Direccidén General de la CCHNE en Valladolid no

fue
aleatoria,

sino el resultado de un minucioso andlisis de la ruta trazada entre Madrid e
Irin. La ubicacidén geogréfica de Valladolid, en un punto neurdlgico de la Meseta
Central y como cruce natural de caminos, la convertia en un emplazamiento ideal vy
estratégico para erigirse como el centro de las operaciones ferroviarias de la
compafiia. Esta eleccidén trascendia la mera funcionalidad operativa; consolidd a
Valladolid como un polo ferroviario de primer orden en la red nacional, atrayendo

inversiones, mano de obra especializada y facilitando un desarrollo industrial y urbano
sin precedentes en las décadas siguientes.

Para instalar las dependencias de la Estacidédn y de 1los talleres del RENFE, el
Ayuntamiento de Valladolid desempefié un papel facilitador fundamental al ceder una
extensa area de terreno. Esta parcela, que abarcaba aproximadamente 8.46 hectareas, se
obtuvo mediante la reasignacidén de suelo previamente ocupado por los antiguos conventos
de Capuchinos y de la Merced. Esta transaccidén y adaptacidn territorial no fue menor;

reflejaba la profunda transformacidén urbana gque se gestaba tras

la desamortizacidn
eclesiastica,

que habia liberado vastas extensiones de suelo de propiedad conventual.

Tras la construccidédn del monumento del Arco de Ladrillo en 1856,
inauguracién de las obras del ferrocarril en 1858, en el
banderas de Espafia y Francia,
familiares.

se celebra la
campamento se izan las
al evento asiste Su Majestad la reina Isabel II con sus

En la imagen 2929 queda inmortalizado el momento antes de ver pasar

la primera
locomotora bajo el Arco de Ladrillo, procedente de la ciudad de Burgos.

(Berzal, 2019)

28



g - -~ ..\
. * Y& 2 ~
~ P
~ .
X
= N\
\
=
! 1
A A v '
.. \ - |
N {’M[
"\ :
S—— 3 | | ' .
g : . o | 3
) I P
\ N . n J.
| N
g
0 - » I ") I -
-~ ) \ . \
r > I b N ~ , ~
\ ! i |
3 ‘ - S T " of A |
i a < ; ; = - [ ’
—— - o~ 3 N \ \ R T
= G » . -~ A x
gy £ ) e RLE o . : ] ) X Y q'
-~ ) N ) v,lyg -
> G » . b ) i '
¢ S - o .
- e N 3 - T.
z ~ - s o "‘ - '. .
- \ 'Y P
» - . (P
1 \ | \ S X
i T
! : > : & - : e
. N e n = I“ '
| s
\ »
& i S - g
\
h | - v I j”: o
’ \ - ¢ 2t
N\ -~ ;
-
PN E .,.__
QN‘>JV » ™
L3
N >
= e - . ¢ N
“\ 4 : .4‘ . : 4 -
- k V4
- N \ :\ -> \
.
\\‘ -
,“i\\ \:\\\ 3 N
y “—— - S
\\ \ = . -
-2 \\\\\\ =
7 P
‘7,
. P4
A 2. ey <&
FIG. 18 2 4& ¢
Fotografia Sureste, Barrio Delicias. 4"
- \-\ ~
g 3 - =
. ) *Y

(GIS vValladolid, 1989)
: A ' 2 % :




31

CRECIMIENTO DEL BARRIO
DELICIAS Y SU CONFIGURACION
DE ESPACIOS LIBRES

FIG. 19
Plano de la ciudad de Valladolid.
(Bentura, 1738)
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El estudio del desarrollo del barrio Delicias es crucial
por su estrecha relacidén con la industria ferroviaria de
Valladolid; la existencia de uno es inconcebible sin el
otro. Para un analisis grafico, se representara
sistemdticamente la evolucidén histdérica de sus espacios
libres publicos, 1o que permitiré identificar la
transformacién de suelo agrario en urbanizable vy,
fundamentalmente, la génesis y evolucidén de dichas areas.
Este enfoque es clave para comprender cdémo se articuld la
dotacién de zonas verdes y de ocio en un contexto de
industrializacién, revelando su calidad y cantidad en el
desarrollo urbano del barrio.

FIG. 20

Collage Cartografico -
Desarrollo histérico de la
ciudad de Valladolid.
Elaboracién propia con base a
Cartografia histérica y
Ortofotos.
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Previo a la llegada del tren, el plano que desarrolla el
Teniente Coronel, Capitédn de Ingenieros D. Francisco
Coello, no sdélo nos permite identificar con precisidén el
limite sur de la trama urbana consolidada de Valladolid
en ese momento, sino que también revela que los vastos
terrenos que hoy conforman el barrio de Delicias eran, en
su inmensa mayoria, extensiones de caracter eminentemente
agrario. Esta configuracidén espacial pre-ferroviaria es
fundamental para comprender la posterior transformacidn
urbanistica.

F T —

050 200 500 1000

En lo tocante a nuestro tema de espacios libres, es
ineludible no mencionar el Parque de Campo Grande,
llamado en sus origenes como Campo de la Verdad en el
Siglo XIV, posteriormente como “Campo de Marte” en la
ocupacién Francesa a comienzos del Siglo XIX y adoptando
el nombre con el que se conoce hoy dia en 1843. Su
desarrollo a extramuros de la ciudad amurallada, emergid
como la nueva centralidad urbana en los dos ultimos
siglos, constituyendo el espacio libre puUblico de mayor
relevancia que ha tenido la ciudad hasta la fecha. Su
importancia se fundamenta no sélo en su considerable

1852

FIG. 21

Cartografia histérica

Titulo: Valladolid

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: Biblioteca Nacional. C° 5, n® 6. S.H.M. n
3.218. Sig. B-10-12.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Cohelo, 1852)

o

FIG. 22
Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1852, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor
en 1934
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

_“ Industria

PA Equipamiento

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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extensidn de once hectéreas, sino también en su
consolidado estatus de espacio comunal, reconocido desde
el siglo XV. La configuracidén de su disefio como Jjardin,
tal como se conserva en la actualidad, fue encargada por
el alcalde Miguel 1Iscar en 1877. ©No obstante, una
observacidén del grafico presentado sugiere que su tamafio,
si bien considerable en el contexto de un parque urbano,
podria no parecer tan relevante en comparacidén con la
vasta extensidén de las A&reas circundantes, compuestas por
huertas urbanas vy terrenos agrarios. Esta percepcidn
visual nos lleva a considerar la densidad y el uso del

050 200 500 1000

suelo circundante.

Con la inminente llegada del ferrocarril a Valladolid, un
hito que prometia reconfigurar profundamente la economia
y la geografia urbana de la ciudad, se procedié a la
elaboracién del primer plano director gque plasmaba el
planteamiento estratégico de las infraestructuras
ferroviarias clave. En esta cartografia se contempla la
ubicacién de la estacidédn de trenes, y la disposicidédn de
los futuros talleres ferroviarios.

1861

FIG. 23

Cartografia histérica

Titulo: Valladolid

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: A.M.V. n° 26

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Fournier, 1861)

FIG. 24

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el

andlisis de cartografia histdérica de 1861, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor

en 1934

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

J“ Industria

PA Equipamiento

‘ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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Como se comentd en el subcapitulo anterior, los terrenos
sobre los cuales se erigieron los talleres y la estacidn
de trenes se da en antiguos conventos desamortizados, VY
se dan en lo que configuraba el borde limitrofe de la
ciudad, préacticamente en terrenos de caracter agrario.
La eleccidén de estos terrenos especificos, en la
proximidad del Campo Grande y en lo que hasta entonces
eran zonas de borde urbano o agrarias, subraya una
planificacidén deliberada para integrar la nueva
infraestructura ferroviaria en una zona con potencial de
expansién y con acceso relativamente sencillo, evitando

la densa trama histdérica del centro de la ciudad.

Este movimiento sentdé las bases para el ©posterior
desarrollo de un barrio eminentemente obrero y
ferroviario, consolidando la estrecha e ineludible

relacidén entre el tren y la evolucidn urbanistica de esa
parte de Valladolid.

1890

FIG. 25

Cartografia histérica

Titulo: Plano de Valladolid

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: A.M.V. 20.01.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Mifion, L., 1890)

FIG. 26
Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histérica de 1890, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor
en 1934
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

J“ Industria

PA Equipamiento

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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El barrio Delicias empieza su desarrollo a finales del
Siglo XIX, a expensas del gran crecimiento poblacional
que ha atraido la instauracidén del tren y las industrias
que con ella vieron su nacimiento y desarrollo, como la
metalurgia, la textil y por consiguiente el sector de la
construccién y la de la alimentacidén, el empobrecimiento
de sectores agrarios hacen que la ciudad se vuelva un
refugio para todos aquellos que buscan en ella un medio
de subsistencia, este crecimiento ingente no planificado
género diversas fluctuaciones econdémicas, entre las més
importantes, el aumento del precio de alquileres y una

F T —
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baja en el pago salarial por 1la alta competencia de
demandantes de empleo, en lo concerniente a la vivienda,
edificaciones que antes albergaban una unidad familiar se
subdividieron por pisos y por consiguiente pisos en
habitaciones que albergan familias enteras, lo que hizo
que los sectores donde wvivian dichos trabajadores,
sufriera una sobrepoblacidén como deja ver el Proyecto de
Saneamiento de Recaredo Uhagdén realizado en 1889 1 en
donde se menciona haber llegando a un numero promedio de
30 habitantes por edificio, 1los mas afectados como 1lo
eran los ubicados en la calle de la estacidén con 41,5 por

1900

FIG. 27

Cartografia histérica

Titulo: Plano de Valladolid, Itinerario de tranvias

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: A.M.V.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(GIS Valladolid, s.f.)

FIG. 28
Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1900, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor
en 1934
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

_“ Industria

PA Equipamiento

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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edificio. La baja atencidén de mantenimiento de edificios
entorno a los 300 afios de antigliedad hace que muchos de
estos sean humanamente inhabitables, en especial en el
sector norte de la ciudad en el que los precios de
vivienda se encuentran tan bajos gque hacian que sus
propietarios no deseasen incurrir en gastos de
reparacién, lo que 1llevd a gque un sector qgue hubiese
podido poblarse simplemente no se ocupara. Aparece la
evidente ocupacidén entorno a los talleres del tren por su
cercania a la calle labradores que comunica con el centro
de la ciudad y es al mismo tiempo el sector més cercano
para los

F T ——
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mismos trabajadores de la industria ferroviaria, que al
contrario a otros sectores de la ciudad, su desarrollo
aunque individual (parcela a parcela) resultd de un
ejercicio de 1lotificacidén de las fincas que colindaban
con el Sureste de la ciudad.

La magquina de la industrializacidén ya fue encendida con
la llegada del tren y con ella sus maltiples
posibilidades para implementar nuevas industrias que se
servirian de sus lineas para transportar sus mercancias a
lo largo y ancho del territorio. Una de las primeras en
llegar es la Fabrica de Aztcar de Santa Victoria

1905

FIG. 29

Cartografia histérica

Titulo: Sociedad Electricista Castellana. Sustituciédn del
alumbrado publico de petrdleo por lamparas eléctricas de
incandescencia. Plano de la red que se proyecta.

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: A.M.V. 20.01.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Barranco, 1905)

FIG. 30
Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1905, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor
en 1934
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

_“ Industria

PA Equipamiento

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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construida en 1899, ubicada estratégicamente sobre la via

férrea 'y albergando en si misma unas lineas de
ferrocarril gque conectaban con las de la ciudad.

Como se puede contemplar en el grafico, la fabrica ocupa
un terreno Dbastante considerable, asemejandose casi a
tres cuartos del tamafio del Campo Grande y es de las
primeras construcciones con caracter patrimonial
industrial en erigirse en el sector.

Los desarrollos residenciales iniciales en el &rea, si
bien respondian a un Pproceso de lotificacién o

S —
050 200 500 1000
parcelacidn, adolecian de una notable falta de

planificacién y un caracter inherentemente desordenado vy
aleatorio. Esta ausencia de una estrategia wurbanistica

coherente impididé la completitud volumétrica de las
manzanas, resultando en una fragmentacidén del tejido
urbano. Consecuentemente, el proceso de ocupacidén del

suelo generd una proliferacién de espacios residuales,
vacios irregulares y A&areas subutilizadas, que perduraron
en el paisaje urbano.

Esta tipologia de crecimiento, marcada por la
espontaneidad y la ausencia de una normativa estricta,

1922

FIG. 31

Cartografia histérica

Titulo: Plano de Valladolid

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: B.N. B.A. 8.440.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Casa Santarén, 1922)

FIG. 32
Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1890, y la estructura vial
del plano cartografico elaborado por el Cuerpo de Estado Mayor
en 1934
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar
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PA Equipamiento

‘ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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contrasta con
ocupacioén del
ese momento.
proliferacidén
afectaron 1la
asentamiento,
largo plazo
provisién de

la naturaleza mesurada y progresiva de la
suelo que habia caracterizado el &rea hasta
La discontinuidad en la edificacién y la
de estos espacios “libres” no sélo
funcionalidad vy la -estética del nuevo

sino que también plantearon desafios a
para la consolidacién urbanistica, la
servicios vy la <calidad de wvida de sus

habitantes. La persistencia de estos espacios residuales

hasta la
deficiencias

fecha

actual es un testimonio de las

en la planificacién inicial y un
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recordatorio de los desafios que aun enfrenta la

integracién plena de estas 4&reas en la trama urbana
consolidada.
El plano de Valladolid de 1905, disefiado para la

implementacién del nuevo sistema de alumbrado eléctrico
que reemplazaria las obsoletas lamparas de petrdleo, no
s6élo es un documento técnico; es también un testimonio
cartogradfico de la creciente importancia y consolidacidén
del barrio de Delicias dentro de la estructura urbana de
la <ciudad. El1 hecho de que Delicias fuera incluido
explicitamente en este ambicioso plan de modernizacidédn de

1934

FIG. 33

Cartografia histérica

Titulo: Cartografia Militar de Espafa. Plano Director. Hoja
372-1IV. Valladolid. Sector N.E.

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: B.N. B.A. 8.440.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(Cuerpo de Estado Mayor, 1934)

FIG. 34

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1934

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

_“ Industria

PA Equipamiento

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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la iluminacién publica subraya su reconocimiento como un
sector wvital y en expansidén, digno de las mismas
infraestructuras que el nlGcleo histérico.

A pesar de que la configuracién real de su trama urbana
se caracterizaba, como es bien sabido, por la
proliferacién espontdnea y a menudo aleatoria de
viviendas tipo "molineras" (edificaciones modulares vy
econbémicas que respondian a la demanda habitacional de la
creciente poblacién obrera), el plano de 1905 presenta
una representacién de las manzanas de Delicias con un
grado de formalizacién vy regularidad superior al que

existia en la realidad sobre el terreno. Esta
discrepancia entre la representacién grafica vy la
morfologia urbana efectiva podria interpretarse como una
manera de simplificar la representacidén para un plano de
servicios como el alumbrado, podria haber 1llevado a
homogeneizar gréficamente las manzanas, omitiendo las
irregularidades menores o los espacios residuales gue no
eran relevantes para el tendido eléctrico, de igual forma
en el costado noreste del barrio, en donde se localiza su
entrada, si se puede observar esta irregularidad en la
edificacién.

1943

FIG. 35

Cartografia histérica

Titulo: Espafia 1: 10.000, Valladolid, Plano de la Ciudad
Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.:

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(U.S. Army map service, 1943)

FIG. 36

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1934

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar
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@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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El entorno de espacios libres, sigue dominado por amplias
dreas de cultivo, pero en lo que concierne al interior
del barrio, aun no se ha considerado designar algun
espacio de caracter publico para el disfrute de sus
vecinos, esta problemadtica remarca la poca atencidn que
tenia el ayuntamiento con los habitantes del floreciente
barrio.

En el afio de 1939 ocurre un suceso importante para la
historia de 1los ©planes urbanisticos de la ciudad
Castellana, se aprueba el plan de Cesar Cort, gue para la

w0

desgracia de los habitantes de Delicias no se lleva a
cabo, pero es importante en cuanto a que pone sobre la

mesa la problemdtica de desintegracién urbana y la
urgente necesidad de espacios 1libres que conecten el
sector, previendo un inevitable crecimiento poblacional
que afios después seria inminente, en menos de 20 afios de
acuerdo al plano cartografico de 1943 en comparacién a la
orto foto de 1956 la poblacidén de Valladolid crece cerca
de un 20%, vy la poblacién que més crecid como se
evidencia en el plano, se concentraba en el barrio de
Delicias.

1956 - 1957

FIG. 37

Ortoimagen

Titulo: Vuelo Americano, serie B

Escala Ajustada: 1:25.000

Resolucidén: 1 metro

Obtenido de la pagina web del Instituto Geografico Nacional:
(U.S. Army, 1956)

FIG. 38

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de las ortoimégenes del Vuelo Americano serie B y la
Interministerial.

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar

_“ Industria

PA Equipamiento mixto

@ Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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consistentemente las
zona de la

define
el urbanismo de esta
la ciudad adopta

La orto
lineas
ciudad,

foto de 1956 vya
de lo que es
como se menciono lineas atréas,
la lotificacidén de los terrenos agrarios, es decir dque
los intervinientes en el desarrollo del wurbanismo no
venian de la administracidédn publica, eran en un principio
familias que solicitaban la construccidén de viviendas en
terrenos agrarios y con el tiempo y gracias a politicas
de viviendas subvencionadas en el gobierno de franco, las
constructoras eran las que gestionaban de una forma més
organizada dichos permisos que permitieron la apertura de

ocupacién del
principio se tenia categorizado como suelo de uso fabril.

algunas vias y de la suelo que en un

La ley de wviviendas subvencionadas de 1957, wvendria a
darle el impulso més grande al desarrollo de viviendas,
comienza la construccién de grandes blogques de vivienda,
que ocupan con cada proyecto manzanas enteras, las
viviendas molineras que estaban aisladas de otras
construcciones, se demolian para construir nuevos bloques
de vivienda, este ejercicio permitidé ocupar lotes baldios
a la vez que en blUsqueda de oportunidades inmobiliarias

1967

FIG. 39

Cartografia histérica, con correccidén de color elaboracidn
propia

Titulo: Plano de Valladolid

Escala Ajustada: 1:25.000

Archivo y sig.: B.N. Seccidédn Mapas y Planos. Sig. m. 14 v.
Valladolid. Plano 1967.

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid

(GIS Valladolid, 1967)

FIG. 40

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de cartografia histdérica de 1967 y el plano del PGOU
de 2017

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES
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Habitantes Censo 1986
Delicias: 49.795
Poligono Argales: 1.640

51.435

demoler y asi consolidar sectores.

En lo tocante a la generacidén de espacios 1libres, se
identifican aislamientos dentro de los Dbloques de
vivienda, pero su uso no se destinaba (o por lo menos no
se equipaba) para el uso publico. En las orto fotos de
1967 y 1973 se evidencia este manejo de espacios
plblicos, realmente insignificantes para la gran masa
edificable.

En el siguiente apartado 1.4 se detalla la historia del

desarrollo de espacios libres, entendidos estos como
espacios complementarios a la vivienda para el disfrute
de sus ciudadanos. En la orto foto desarrollada durante
los afios de 1973 y 1986 aparece en la escena un gran
espacio libre, el parque Canterac en costado extremo este
del sector, fruto de la accidén social de lideres
comunitarios y de la accidén ciudadana, pero de ninguna
manera fue parte de algun plan dotacional.

Sin embargo este gran espacio, equiparable en tamafio al
parque de Campo Grande, de diferencia de este en su

1973 - 1986

FIG. 41

Ortoimagen

Titulo: Interministerial

Escala Ajustada: 1:25.000

Resolucidén: 0,5 metros

Obtenido de la pagina web del Instituto Geografico Nacional
(Hacienda, 1973)

FIG. 42

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de las ortoimégenes del Vuelo Americano serie B, la
Interministerial, SIGPAC y el plano del PGOU de 2017
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos
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@ Espacios libres de caracter
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ubicacidén e integracidén con su entorno, esto no cambia el
hecho de que es un espacio de esparcimiento, pero su
ubicacidén hace gque su concurrencia sea menor que la de
Campo Grande, que es un paso habitual dentro de las
rutinas de quienes viven y trabajan en el sector centro.

Muy posiblemente la adjudicacién del parque Canterac como
espacio de esparcimiento impulsé la construccidén del
barrio aledafio al nuevo hospital wuniversitario Rio
Ortega, este seria el Unico sector gque cuenta con un
sistema de espacios verdes conectados aparte del mismo

aislado del Dbarrio

Curiosamente
Delicias y por lo tanto con otro status social, lo cual
no esta mal en el desarrollo de un mejor urbanismo, 1lo
que no esta nada bien es no democratizar esa necesidad
para un barrio que desde su génesis adolece de ella.

parque de Canterac.

Finalmente el parque de la Paz inaugurado como parque en
el afio de 1988, 15 afios después del parque de Canterac y
que al igual que este, ganado a pulso por sus habitantes.

1997 - 2003

FIG. 43

Ortoimagen

Titulo: SIGPAC

Escala Ajustada: 1:25.000

Resolucidén: 0,5 metros

Obtenido de la pagina web del Instituto Geografico Nacional:
(SIGPAC, 1997)

FIG. 44

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de las ortoimégenes del Vuelo Americano serie B, la
Interministerial, SIGPAC y el plano del PGOU de 2017
Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

@ Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar
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. Espacios libres publicos

Viviendas Unifamiliares
(Molineras)

Viviendas en altura
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En el plano de 2017, vemos la realidad actual del Barrio
Delicias, podemos concluir que los espacios libres mas
significativos del barrio Delicias, son los mencionados
anteriormente, El1 parque Canterac y de 1la Paz. Los
espacios generados como la Plaza de Lola Herrera, la
Plaza de la Milagrosa y el recién construido en el
conector deprimido de 1la Calle Segovia con Panaderos vy
Labradores, serian los siguientes en importancia, otros
espacios son realmente de transito y no de evocacidén para
permanecer. Por tanto es en el extrarradio de Delicias
que se desarrollan nuevos espacios libres.

2017

FIG. 45

Cartografia Digital

Titulo: Valladolid, Plano Callejero

Escala Ajustada: 1:25.000

Obtenido de la pagina web del Ayuntamiento de Valladolid:
(GIS Valladolid, 2017)

FIG. 46

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de los planos cartograficos Valladolid, Plano
Callejero de 2017 y Cartografia del plano de la Revisién PGOU
de 2019

Elaboracidén propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

Como un claro ejemplo de este desarrollo fuera de los
limites de Delicias, son los desarrollo ubicados en 1lo
que se denomindé “la ciudad de la comunicacidédn” en las
inmediaciones de la estacidén Ariza y Paseo del Arca Real,
donde los planteamientos del nuevo urbanismo integran un
desarrollo de andenes de grandes proporciones, y un
desarrollo de espacios verdes.
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El Plan del PGOU aprobado en 2020, desarrolla nuevas
zonas destinadas a espacios libres, se ve una intencidn
en conectar con el espacio libre més grande al interior
del Barrio, el parque de la paz, dgque tendria un eje
articulador conectado a los predios de los talleres con
destino al Deposito de Locomotoras. En la actualidad
estas Calles de nueva apertura en los predios liberados
de los cuarteles de Arco de Ladrillo se encuentran en
obras y serdn un aporte importante, mas no definitivo
para solucionar la necesidad de espacios libres de
calidad y de proximidad cercana.

Lo que esta mads en interrogantes, son los espacios libres
planteados dentro de los talleres, que en primera medida
pareciera atender a los nuevos habitantes que ocuparan la
gran manzana y no a la demanda actual del sector.

PROPUESTA PGOU 2020

FIG. 47

Cartografia Digital

Titulo: Aprobacién definitiva. Revisiédn PGOU. Calificacidén y
usos en suelo urbano y urbanizable ordenado

Escala Ajustada: 1:25.000

Obtenido de la pagina web GIS Valladolid del Ayuntamiento de
Valladolid:

(GIS Valladolid, 2020)

FIG. 48

Esquema de desarrollo de espacios libres publicos basado en el
andlisis de los planos cartograficos Valladolid, Plano
Callejero de 2017 y Cartografia del plano de la Revisidén PGOU
de 2019

Elaboracién propia con base a Cartografia histdérica y Ortofotos

CONVENCIONES

Espacios libres publicos Espacios libres de caracter
agrario y sin urbanizar
Viviendas Unifamiliares

(Molineras) Industria

Viviendas en altura Equipamiento
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FIG. 49
Estacién de Valladolid, afo 1864, fotdégrafo Auguste Muriet , fondo BNP.
(Muriet, 1864)




COMPONENTES DE LOS TALLERES
DE RENFE Y SU ENTENDIMIENTO
COMO ESPACIO INDUSTRIAL

FIG. 50
Talleres de Norte en Valladolid

(spanishrailway, 1930)
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FIG. 51
Montaje de una locomotora tipo ‘Confederacidén’, Valladolid, 1986

Nota: Trabajos de restauracién de la locomotora,

Madrid-Delicias.
(Rodriguez Mota, J., 1986)

(Renfe, ES).
conservada en el Museo del Ferrocarril de
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El patrimonio industrial aparte de su riqueza
arquitecténica e ingenieril, para que sea reconocido vy
entendido como (valga la redundancia) “patrimonio”, no se
debe desligar de su funcidén. La industria ferroviaria que
ha marcado la forma en que se desarrollaron muchas de las
ciudades modernas, tiene un trasfondo y una riqueza
patrimonial demasiado grande para ser contenida por una
edificacidén que sea digna de representar su valioso
conjunto.

Este apartado del primer capitulo hace referencia a 1los
elementos que componen el antiguo taller de Renfe, no
solo en su arquitectura sino en su aporte tecnoldgico
referente a su funcidén y a su relevancia en el ambito
nacional y mundial.

Para lograrlo he tomado de referencia la tesis doctoral
del investigador y profesor José Luis Lalana Soto,
titulada Espacios Industriales del Ferrocarril en la
ciudad. Los talleres ferroviarios de la traccidén a vapor
desde la perspectiva del patrimonio industrial.

Y en el ejercicio de buscar designar un orden
clasificatorio de los distintos elementos gque configuran
el funcionamiento del taller, en su tesis Lalana Soto nos
ejemplifica unos conceptos, dgque considero rectores en
cuanto a la clasificacidén que tanto buscaba, en resumen
son los siguientes:

El primero es el material, que se descompone en material

fijo, pequefio material, material motor, material
remolcado y material rodante. El segundo es el edificio
de viajeros. El tercero es la instalacidén técnica

ferroviaria. El cuarto es el Depdsito. Y por ultimo el
taller.

Cada uno de estos términos abarca un mundo complejo
dentro del funcionamiento de 1la industria ferroviaria,
muchos de ellos han sido entendidos de diversas formas,
pero en aras de simplificar y ejemplificar cada uno de
ellos. Mi intencidén es hacerlos evidentes en el caso de
estudio que nos ocupa en los antiguos talleres del Renfe
en la ciudad de Valladolid.
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Antes de entrar en un ejercicio de clasificacidén debemos
entender el génesis de lo que trata la industria férrea,
y la verdad es que en conjunto tanto su razdn de existir,
su funcionamiento y su concepcién, todo apunta a un mismo
norte. En el apartado del capitulo 1.1 se menciondé el
interés de conectar la capital de la nacidén con la ciudad
de Irtn, ciudad espafiola limitrofe con la ciudad francesa
de Hendaya, y aqui la palabra clave “conectividad”, este
hecho es méds que obvio en un sistema de trasporte que
depende de un trazado y que de cierta forma le obliga a
solo transitar por el, esto es otra obviedad, asi como

que estéa intrinsecamente relacionado con el
desplazamiento, de diferentes elementos aparte de
personas.

I e S 5 T T I AT T e G e A

¢ S ety : . Esta serie de afirmaciones, muy ldégicas, nos deben llevar

a la obviedad mas importante, la industria férrea no se

puede entender patrimonialmente si estd desconectada de

J. 2021) sus partes, desde esta concepcidédn no podemos desvincular
al Depdsito de locomotoras de su plataforma giratoria, ni
a esta con el camino por el cual se conducen el material
rodante que conecta con las deméds dependencias. Se debe
romper el hecho de entender el mundo férreo solo a partir
de las estaciones de pasajeros, y mas en un tiempo en el
que las nuevas generaciones no reconocen como tecnologias
a las anteriores de las que viven en la actualidad.

FIG. 52
Detalle del proyecto de estacidén para Valladolid, 1860 (Norte, ES)

(Lalana Soto,

Es entonces el desplazamiento, la pluma con la dgue se
trazan los diferentes sistemas y es la conexién de las
diferentes partes, sin ese trazo, el dibujo del
patrimonio industrial no estaria completo.



1.3.1

CLASIFICACION DE LOS
COMPONENTES DEL TALLER

De acuerdo con la terminologia que elabora Lalana Soto, a
continuacién se abordan los componentes més relevantes
del caso de estudio. Estos elementos resultan esenciales
para el andlisis y la comprensién del funcionamiento de
los antiguos talleres de Renfe, y en un orden Jjerarquico
presentado a continuacidn:

* Material fijo. La via y sus componentes que colaboran
en el transito N son componente esencial para
configurar el sistema.

* Material rodante. Asi como la via, lo que circula por
ella completa el cuadro armbdénico, en una suerte de
simbiosis.

* El Depdbdsito. En especial el de Valladolid, representa
ademés de su funcidén y tecnologia y singularidad.

* E1 taller. En términos tecnoldgicos es el que ha
alcanzado mayor desarrollo, y es una pieza clave en la
construccidén y reparacidédn de material rodante.

* la instalacidén técnica ferroviaria. Que abarca en si el
Depdbsito, los talleres 'y otras dependencias, nos
ayudara a entender la unidad que desarrolla el conjunto
de piezas.
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FIG. 53

Grafico resumen de terminologia férrea
definida por Lalana Soto

(Elaboracidén propia)

Repuestos o pequeios
talleres de
mantenimiento de una
estacién.

PEQUENO

MATERIAL

Material de
transporte, que
comprenderia los

coches, los vagones y
los furgones.

Refiriéndose al
edificio y no al
conjunto de
edificios, evitando
llamarlo estaciédn.

EDIFICIO
DE
VIAJEROS

MATERIAL

REMOLCADO

Lalana lo denomina
Cocherén para
referirse al

edificio principal de
un depédsito.

DEPOSITO

MATERIAL
FIJO

La via y sus
componentes, tales
como: cambios,
seflales,
cruzamientos,
plataformas, etc.

MATERIAL
MOTOR

Material de tracciédn,
Oy
simplemente traccidn
(en la traccidn
vapor, las
locomotoras) .

MATERIAL
RODANTE

Conjunto de los
vehiculos que

circulan por la via.

INSTALACION
TECNICA
FERROVIARIA

Los talleres
principales, los
depdsitos y las

estaciones de
clasificaciédn.

Los encargados de las
grandes reparaciones.
El termino Taller
general hard mencidn
al conjunto.
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FIG. 54
Cambio normal con carriles de 30 Kg por metro lineal.
(Alberich, 1927)

“E1l camino como condicionante de disefio de los
espacios ferroviarios. En esto reside, ni més
ni menos, la esencia del ferrocarril: una via
artificial por la que se guian vehiculos que
circulan sin poder abandonarla”. (Moreno, 2018,
12)

FIG. 55

Palanca de maniobra, cambio de carril.

(Moreno, 2018, 12)

Fuente: Manual del asentador de via,
por Mariano Alberich de la Campa.
Madrid 1927.

1.3.2

MATERIAL FIJO

La esencia que ha impregnado la industria férrea en todos
sus ambitos debe su valia e importancia al material fijo
entendido como el sistema que permite el desplazamiento,
con ello todas las tecnologias que se han desarrollado
entorno a hacer mas efectivo el desplazamiento del
material rodante, si bien la via limita la circulacidén en
si misma, este hecho ha permitido un desarrollo en las
alternativas de desplazamiento para las diversas tareas
que se llevan a cabo en el taller general. Si hablaramos
del cuerpo humano, el material fijo seria el sistema
circulatorio que es el viaducto por el que se transportan
los nutrientes a todo el cuerpo, en este sentido el
cuerpo para nuestro caso seria el taller general y 1los
nutrientes harian las veces de material rodante.

Los sistemas de desplazamiento que encontramos en nuestro
caso de estudio serian:

* Las vias

* Los cambios de via

* Serfiales

* Puentes giratorios

* Plataformas horizontales
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FIG. 56
Comparacién de los ferrocarriles en el mundo.

(Scientific American,

1899)

1.3.3

MATERIAL RODANTE

El desarrollo y la organizacidén espacial de los talleres
de Renfe en Valladolid, al igual que en la industria
ferroviaria en general, se comprenden a partir de la
relacién intrinseca entre dos elementos fundacionales: el
material rodante y el material fijo. La simbiosis entre
estos dos componentes ha sido, de hecho, el principio
rector que ha configurado el disefio, las dependencias vy
la légica dimensional de todo el complejo.

El material rodante, que incluye locomotoras, trenes vy
vagones, no es solo el objeto de la actividad industrial,
sino también el factor gque define sus exigencias. Las
caracteristicas dimensionales, el peso y las necesidades
mecanicas de estos vehiculos determinaron directamente el
tamafio y la altura de 1las naves, la capacidad de 1los
puentes grua y la especificidad de la magquinaria y las
herramientas. La 1ldégica espacial de los talleres se
organizé, por tanto, en funcidén de los requerimientos de
mantenimiento, reparacidédn y construccidén del material
rodante, creando una secuencia de trabajo optimizada vy
eficiente.

Por otra parte, el sistema de material fijo, compuesto
principalmente por el entramado de vias, funciondé como la
columna vertebral del complejo. Este sistema articuld
cada uno de los espacios, definiendo las distancias entre
naves, la orientacidén de los edificios y 1los flujos
logisticos internos. Las vias no solo servian para el
desplazamiento de los trenes, sino que organizaban las
diferentes etapas de la cadena de produccidédn, desde la
recepcién del material a reparar hasta su salida. Este
diseno, lejos de ser aleatorio, era una respuesta
funcional y espacial a la necesidad de mover, posicionar
y distribuir eficientemente las grandes piezas de
material rodante.
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FIG. 57
Ortoimagen del vuelo Interministerial
Los depdsitos de locomotoras de los talleres generales del
Renfe, Valladolid.

(Hacienda,

1973)

(1973 - 1986)

1.3.4

EL DEPOSITO

La delimitacidén que nos da Lalana Soto sobre lo que es el
Depdésito de locomotoras, nos ayuda a comprender la
relacién de conjunto, haciéndonos ver el Depdsito mas
alld del edificio, abarcando el sistema anexo del dque
depende su funcionamiento, y es por eso que para fines de
su estudio al edificio que alberga las locomotoras 1o
denomina cocherdén, a pesar de que el mismo no lo desliga
del termino con gue mayor sSe conoce, pero el ejercicio
terminoldégico aunque nos pueda desorientar, realmente 1lo
que pretende es romper la idea de individualidad.

En lo que he denominado con cierto carifio como la ciudad
de las maquinas (los talleres del Renfe), surge un
elemento singular, en este sistema de circulacidn, tan
ordenado y a la vez tan complejo requeria para su
constante desarrollo y mantenimiento un depurador que
regulase el transito de material rodante al tiempo en que
lo reparara, en especifico se necesitaba un centro de
reparaciones menores y mantenimiento debido a los
desgastes de contacto, metal con metal.

Este depurador es el depdsito de locomotoras funcionaba
como un centro de mantenimiento crucial, disefiado para
gestionar de manera eficiente la circulacién vy la
recepcién de material rodante. Su principal desafio era
asegurar un flujo constante de locomotoras gque requerian
mantenimientos peridédicos, sin interrumpir el ingreso de
otras que también necesitaban atencién. Este sistema
estaba meticulosamente planificado para evitar el
colapso, incluso bajo una alta demanda de servicio,
garantizando la operatividad continua de toda la red.
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FIG. 58

Ortoimagen &erea de los depdsitos de locomotoras de los
talleres generales del Renfe,

(Google,

2023)

Valladolid.
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FIG. 59

Puente giratorio 74861, modelo de placa giratoria para maquetas
de trenes a escala, fabricado por la marca Marklin.

Nota: Este accesorio, disefiado para la escala HO (1/87),
permite a los entusiastas del modelismo ferroviario simular el
movimiento de una locomotora real.

(Marklin, 2000)

El estudio del depdbdsito de Valladolid revela una profunda
comprensién de la industria férrea, que para el momento
de su 1implementacién vya habia alcanzado un notable
desarrollo en paises como Inglaterra, Francia, Bélgica,
Alemania y Estados Unidos. La tardia industrializacién de
Espafia, particularmente en el sector sidertrgico, generd
una dependencia de importaciones extranjeras. No
obstante, esta circunstancia permitié a la industria
ferroviaria espafiola acceder directamente a los avances
tecnoldégicos y sistemas de organizacidén vya probados vy
validados en el extranjero. Asi, cada sistema
implementado en los talleres del Renfe de Valladolid,
incluido el disefio y funcionamiento de los depdsitos, se
beneficidé de una eficiencia ya demostrada.

En resumen, el depdsito de locomotoras de Valladolid
representa un ejemplo de cémo la ingenieria ferroviaria
local adoptd soluciones tecnoldégicas de vanguardia,
creando una infraestructura que, andloga al <corazdn
humano, garantiza la vitalidad vy el funcionamiento
continuo de todo el sistema ferroviario.

En este sentido, la documentacidén de Lalana Soto es de un
valor incalculable, al revelar que instalaciones de este
tipo, mencionadas en su tesis como cocherones, fueron una
rareza a nivel internacional, existiendo principalmente
en enclaves industriales europeos como Tergnier vy
Montlugon en Francia, y en Colonia, Alemania. Su estudio
resalta la singularidad del caso vallisoletano, que no
solo fue un ejemplo pionero en Espafia, sino que ademas es
el duUnico de estos grandes cocherones gue se conserva
hasta la actualidad, a pesar de su deteriorado estado.

Este hecho convierte al depdésito en un vestigio crucial
de la historia industrial y tecnoldbdgica, un testimonio de
una de las tecnologias mas relevantes de la era de la
industrializacién. Aunque su funcidén decayd con el avance
de la modernidad y su desuso se hizo efectivo hacia la
década de 1960, su importancia para la historia del
ferrocarril y la ingenieria no puede ser subestimada. El
depdésito de Valladolid es, por tanto, una pileza
fundamental para comprender la evolucién de la
infraestructura ferroviaria y la adopcioén de la
innovacidén tecnoldégica en el contexto espafiol y europeo.
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FIG. 60

Carro transbordador para locomotoras, Talleres de Valladolid, cal950
NOTA: La locomotora estd entrando al taller de Montaje, por lo que,
puesto que para poder trabajar sobre ella ha de estar fria, necesita
ser remolcada por una locomotora de maniobras.

(Lalana, 2021)
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FIG. 61

——
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El equipo de reparacién de los Talleres Centrales de Valladolid posa junto a la 2009 (autor

desconocido) .

Nota: Foto tomado alrededor de los afios 90 del siglo XX

(Trenes y tiempos,

s.f.)

1.3.5 EL TALLER

La parte mas extensa y tal vez la mas importante, son los
talleres, de usos variados en la industria férrea en el
mundo, pero con diferencias particulares de acuerdo a su
lugar de explotacidén en el caso de Valladolid, como nos
lo ensefia Lalana Soto, se distribuye en tres secciones:

MATERIAL MATERIAL MATERIAL
MOTOR REMOLCADO FIJo

Talleres de Talleres de Via y Obras y
Maquinas Coches y Material Fijo
Vagones
FIG. 62

Las operaciones efectuadas en los talleres permitia por
una parte la fabricacidén de nuevas piezas, por otra la
reparacién de grandes averias que el Depdsito no podria
realizar debido a su tamafio, y por ultimo el ensamblaje
de nuevo material rodante.

Todas estas operaciones requerian no solo de un espacio
de grandes dimensiones, en ellos se encontraban otra
maravilla de la ingenieria, los puentes gruia que con la
llegada de la electricidad en 1905, fueron de los mas
modernos para la época, otras grandes maquinarias
empleadas eran la roblonadora hidroeléctrica %
remachadora hidraulica.
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FIG. 63
Vista lateral del montaje de una locomotora de

vapor, suspendida y transportada por un puente
grua.
(Docutren, 1950)

FIG. 64
Roblonadora hidroeléctrica, Valladolid. C
(Lalana, J. s.f.) [
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FIG. 65
Taller de gran caldereria,

(Lalana,

s.f.)

Valladolid
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FIG. 66
Plano del taller de 26 de Julio de 1955.
(Lalana, s.f.)

El TALLER - MATERIAL MOTOR

El Taller de Material Motor era la instalacidén més
especializada y compleja dentro del conjunto ferroviario.
Su funcidn principal era la fabricacidn y el
mantenimiento de las locomotoras, el corazdn tecnoldgico
de la red.

A diferencia de los talleres para material remolcado
(coches 'y wvagones), la complejidad técnica de una
locomotora, con su sistema de propulsidédn y maquinaria
intrincada, exigia una especializacidén superior. Este
hecho implicaba que estos talleres necesitaban personal
altamente cualificado, procesos de trabajo mads minuciosos
y una infraestructura de herramientas y maquinaria mucho
mas sofisticada. Su operacidén no solo consistia en la
reparacién, sino también en la produccidén de la
tecnologia de traccidén, lo que los convertia en el
epicentro de la innovacidén y la ingenieria ferroviaria.
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FIG. 67
Taller de caldereria,

(Lalana,

s.f.)

seccidén de tubos.

Valladolid

(ES) .

E1l TALLER - MATERIAL REMOLCADO

El taller de material remolcado, encargado de la
fabricacién y reparacidédn de coches y vagones, se basaba
en la estandarizacidén de sus componentes. Su elaboraciédn,
aunque fundamental para el sistema, era comparativamente
més rapida y menos compleja que la de las locomotoras
(Material motor). Como menciona Lalana Soto en su
investigacién, en los inicios, ambos tipos de material
eran elaborados en la misma nave, lo que subraya la
eficiencia y el aprovechamiento de recursos de la época.
Sin embargo, incluso en este espacio compartido, la
estructura de trabajo era completamente individual, 1lo
que indica que, desde un principio, se reconocia la
necesidad de una gestidén separada para cada tipo de
tarea.

En un claro ejemplo de la evolucidédn industrial, las
mejoras en el "quehacer industrial" llevaron a que estas
dos funciones —la elaboracién de locomotoras y la de
vagones— migraran hacia una especializacidén completa.
Este proceso, que finalmente llevé a la independencia de
ambas secciones, fue impulsado por la necesidad de
optimizar los recursos y la mano de obra altamente
cualificada gque <cada tarea requeria. La coexistencia
inicial en la misma nave fue un paso transitorio hacia la
divisién del trabajo gque caracteriza a la industria
moderna.

E1l TALLER - MATERIAL FIJO

A diferencia del material motor y el material remolcado
estaba regido bajo otro departamento llamado via y obras
que funcionaba de manera casi que independiente, esto
debido a que las ldégicas fabriles eran muy diferentes vy
de cierta forma mucho mas simples, su ubicacidén se
establece cerca de los demds talleres siguiendo sometido
al sistema de circulaciones y desplazamientos
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Figura 68 |

Carro transbordador sin foso para .
vagones, Talleres generales de
Valladolid.
(Santos, 1960)
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FIG. 69
Plano general de la estacidén de Valladolid (proyecto).
(Lalana, 1860)

“Los talleres principales se destinan, sobre todo, a reparaciones
importantes de magquinaria y equipo de transporte. Estas
instalaciones cubren asi todas las necesidades de la construccién
de estos vehiculos, ya que la reparacidén puede conllevar la
sustitucién completa de uno o incluso todos los componentes, de
forma sucesiva, de modo que la maquina o el vagdn quedan
verdaderamente reconstruidos por completo. (Goschler, 1868, 524-
525)"”

Traducido del francés

(Lalana Soto, J. 2021. pp. 323)

> |

1.3.6 LA INSTALACION TECNICA

FERROVIARIA

En Ultima instancia, la interaccidédn constante entre el
dinamismo del material rodante y la estructura fija de
las vias definidé a los talleres generales como un
organismo altamente especializado. Cada dimensidén, cada
distancia y cada &rea de trabajo fue una respuesta
ingenieril a esta relacidén, manifestando que no se puede
entender el desarrollo de la infraestructura sin
comprender la funcionalidad del vehiculo que transita por
ella.

Y estos pardmetros se hacen singulares de acuerdo a la
funcién del edificio, en su tesis, Lalana Soto establece
una distincién fundamental en la concepcidn
arquitecténica de dos edificaciones clave: las naves,
dedicadas al material remolcado (coches y wvagones), y los
depdésitos de locomotoras, a los que se refiere con el
término de "cocherones". Esta distincién no solo se
limita a su uso, sino que revela una diferencia profunda
en los criterios de disefio y planificacién.

La arquitectura de las naves, aungque responde a una
proporcidén espacial adecuada a las dimensiones del
material rodante que albergan, de acuerdo a Lalana Soto,
se inscribe en un modelo de arquitectura industrial

estandar. Su diserfio es funcional % relativamente
sencillo, basado en una estructura de una sola planta, a
ser posible didfana y de grandes dimensiones. Esta

simplicidad conceptual permitia una organizacidén flexible
del trabajo en secciones diversas.
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P — ~ - " En cambio, el desarrollo de los depbdsitos de locomotoras
Y i it = ' == respondia a un estudio exhaustivo y profundo del

= o . : ‘ movimiento de las locomotoras. Estos edificios requerian
. ‘ s una organizacidén y unas partes mucho més definidas y con
‘ caracteristicas especificas y méas regulares. El propdsito

de esta planificacién minuciosa era optimizar el

o . ‘ . desplazamiento de las locomotoras sin afectar los tiempos
= de mantenimiento y, sobre todo, evitar "represamientos" o

- S LN — ¥$u atascos logisticos. La arquitectura de los cocherones,

: e por tanto, era la solucidén espacial a un problema de
, S — “ v : ' N U s AR SR logistica y flujo altamente especializado.

. e e PSS

i D o Esta dualidad en la concepcidén arquitectdnica tenia una
g 2 : consecuencia directa en la operacidén de los talleres:
: 7 ' aunque compartian una jefatura comun, las dos secciones
s e T .;; e e funcionaban en la practica de forma casi independiente,
: 3 incluso con requerimientos diferentes para su
comunicacién con el exterior. La especificidad del
trabajo de las locomotoras, frente a la flexibilidad de
- , las naves, fue el motor que impulsdé esta divergencia en
su disefio y gestién incluso en la gestidén diferenciada a
dia de hoy de Renfe y Adif, que pueden reflejar una
realidad muy compleja, que necesita una comprensidn
g s compartida.

i Al

R
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FIG. 70

La 2010, en cabeza del Iberia, junto al Talgo II en la estacidén de Valladolid en el verano de
1962.

(Navé, 1962)
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& e m 1.3.7 COMPONENTES DE LA INDUSTRIA
? Desglose de los edificios de ° °

| e iies e Valiadelid FERROVIARIA VS.

(batana, 1912) PATRIMONIO PROTEGIDO
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COMPONENTES DE LA INDUSTRIA FERREA CATALOGO ARQUITECTONICO PGOU < < <
H H H
[ EDIFICIO DE VIAJEROS TALLER - MATERIAL RODANTE @ 2 Integral y tipolégica % % % %
= =] =]
£ . P3 Estructural % % % E
B =L DEPOSITO [ TALLER - MATERIAL REMOLCADO
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. P4 Ambiental S8
MATERIAL FIJO TALLER - MATERIAL FIJO % % E
@ PrEs Elementos Especiales A A ]
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) ) < << <
@ PEL Espacios libres B B =
FIG. 72
Componentes de la Industria ferroviaria. FIG. 73 FIG. 74
Nota: Basado en los conceptos y terminologias planteadas por Desglose de los edificios de los talleres de Valladolid por Componentes de la industria férrea protegidos por el Plan
Lalana Soto. secciones. General de Ordenacidén Urbana (PGOU) de 2020.
(Elaboracién propia) (PGOU, 2020) (Elaboracidén propia)
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FIG. 75
Estacién de Valladolid, llegada de un tren, afo 1912, archivo Revista Adelante.
(Spanishrailway, 1912)
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. FIG. 76
Plaza del Carmen en los afos 70 s.

(Valladolid Web, s.f.)
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LINEA DEL TIEMPO PARALELA
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FIG. 77

Talleres del Norte en Valladolid.
(Spanishrailway, 1912)

- '
. "9
FIG. 78

Av. Segovia, desde iglesia Nuestra Sefiora

del Carmen. Década de los 70 s.
(Blogspot, s.f.)
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Creacién de la CCHNE Disefio del Primer plano cartografico Inauguracién de

Llegada de la Almacén de locomotoras con los talleres del la Estacién de Nueva red de
Inauguracién de las obras primera Culminacién de Obras ferrocarril trenes lamparas
n ferroviarias locomotora en 1900 Valladolid de Cipriano Diez Campo Grande eléctricas
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Primeros Proceso de Se consolida el CENSO
asentamientos en lotificacién asentamiento del

Delicias barrio
Apenas transcurridas tres décadas desde la la actual Calle Labradores vy lo gque hoy proliferacién de estas viviendas tipo crecimiento, los espacios publicos eran
puesta en marcha del servicio ferroviario en conocemos como Calle General Shelly. "molineras" es un sintoma inequivoco de que la inexistentes, los Jjuegos de 1la infancia se
Valladolid, un hito que transformaria Estos nucleos habitacionales primigenios estructura urbana preexistente de Valladolid no desarrollaban en uno que otro solar, debido a
radicalmente la dindmica urbana y demogradfica estaban compuestos por edificaciones de una estaba preparada, ni en términos de la abundancia de estos por la informalidad en
de la ciudad, ya comenzaban a evidenciarse los sola planta, caracterizadas por su extrema planificacién ni de capacidad, para ofrecer una la construcciédn.
primeros indicios de un crecimiento espontédneo humildad constructiva y sus reducidos espacios vivienda digna vy adecuada a la creciente
y acelerado del poblamiento en las interiores. La baja calidad de los materiales y poblacidén que afluia a la ciudad.
inmediaciones de la infraestructura las técnicas de construccidn empleadas Con la 1ley de viviendas subvencionadas del
ferroviaria. Estos asentamientos iniciales se reflejaban una respuesta informal y urgente a franquismo, llega la verdadera transformacién
concentraban especificamente en el entorno de una demanda habitacional desatendida. La en términos demograficos, vy a pesar de su
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Construccién
Nave de montaje

1
|
| | ‘
| [ HE | |
1936 1948
......‘...........@............o................................................................................................................................................................@................

Golpe de
Estado Viviendas Subvencionadas

en altura

Viviendas molineras 44 Pequeflas construcciones

1939 1945 1954 1957 1960 as 1962 as 1963 as 1965 as 1965 as
Aprobacién Instituto Ley sobre Reforya PaFc1al
Plan de César Ordgnénzasfde Nacional de 1la Viviendas de Allne§c1ones
Cort edificacion Vivienda Subvencionadas del ba?r%o Las
Delicias
AA Tinicial 231
Aprobadas 160
Normativa Construccién Construccién Aprobacién de Aprobacién de Aprobacién de
oficial sobre barrio de Las Jesus de licencia Poblado licencia en licencia en Calle
viviendas Viudas Aramburu Arca Real Calle Arca Real Embajadores
En el desarrollo inmobiliario promovido por dotacidén béasica de mobiliario urbano, elementos A pesar de su consolidacidén como un importante Fue gracias a las 1incansables gestiones y el
JesUs de Aramburu, se identifica un espacio que esenciales como un  grupo de bancas que nucleo poblacional y productivo, el barrio de liderazgo conjunto del Cura Milldn Santos y el
podria interpretarse como una temprana permitirian su apropiacidén y disfrute por parte Delicias tuvo que esperar hasta el afio 1973 Médico Martin Luquero, figuras destacadas por
intencidén de dotacidn publica para el de los <ciudadanos. La ausencia de estos para ver materializado su primer espacio su compromiso social en el barrio, que se
esparcimiento: una pequefia plazuela. No equipamientos impide que la plazuela se perciba recreativo de gran escala y caracter publico. lograron articular 1los esfuerzos necesarios
obstante, a pesar de su condicidén de é&rea vy funcione como un lugar genuino de estancia, Este hito, crucial para la calidad de vida de para este fin. Conscientes de la acuciante
abierta y accesible, su disefio y equipamiento descanso o interaccidén social. Se convierte, en sus habitantes, no fue resultado de una necesidad de dreas verdes y de ocio en un
revelan una limitacién  fundamental en su cambio, en un mero vacio urbano, un &rea de planificacién urbanistica municipal temprana, entorno densamente urbanizado )% con un
funcionalidad y capacidad de uso. trédnsito o paso sin cualidades que inviten a la sino de la persistente y visionaria iniciativa histérico déficit de estos equipamientos, ambos
Criticamente, este espacio carece de cualquier permanencia. de la sociedad civil local. promotores impulsaron activamente las
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Concurso
Recuperacién de los
bordes urbanos del

ferrocarril en la
ciudad de Valladolid

ler. Premio
Primeras
Muere elecciones PGOU de 1984 Eduardo
Francisco democréaticas Gonzalez
Franco Fraile
1975 1979 1984 1986

Viviendas Subvencionadas
en altura

aa Pequeifias construcciones

Caida de 1la
construccién

1962 'Yy

1963

'Y 1965 'Y

1966

1970

Plan General
Se cambian
condiciones
para cambio
de uso de
suelo

1973

ST

A

1981-1982

1988

Construccién Construccién Aprobacién de Aprobacién de Aprobacién de Construccién Se inaugura el CENSO Se inaugura el
barrio de Las Jesus de licencia Poblado licencia en licencia en Calle Poblado F.A.S.A. Parque Canterac Parque de la Paz
Viudas Aramburu Arca Real Calle Arca Real Embajadores

negociaciones para que el Ayuntamiento de Otro gran espacio conseguido por la acciédn

Valladolid procediera a la adquisicién de 1la ciudadana es el parque de la Paz, inaugurado en

finca de Canterac. Esta propiedad pertenecia en 1988, anteriormente perteneciente al cuartel de

aquel entonces a un seminario de origen Farnesio.

escocés. Delicias completa un Siglo de haberse creado y

La compra de esta finca, impulsada por la en el afio 1986, registra su mayor poblacidén con

presién social y el reconocimiento de wuna 49.795 habitantes, sin contar los 1.640

demanda largamente insatisfecha, marcd el registrados en el Poligono Argales,

inicio de un proceso que culminaria afios mads representando el 15% de la poblacién de

tarde con su transformacidén y apertura como el Valladolid que contaba con 327.452 habitantes.

Parque Canterac.
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En el apartado 1.2 sobre el crecimiento del barrio
Delicias frente al de los Talleres de Renfe, revela dos
paradigmas de crecimiento radicalmente opuestos. Mientras
que la evolucién del barrio estuvo marcada por un
urbanismo esponténeo y deficitario, el complejo
ferroviario emergié como un modelo de planificacidn
exhaustiva y de racionalidad industrial.

El desarrollo del Barrio de las Delicias evidencia una
notable falta de planeamiento, especialmente en 1lo gue
respecta a la dotacidén de espacios libres. Su crecimiento
respondidé a wuna urgencia habitacional, generando una
trama urbana desarticulada y funcionalmente improvisada.
Este urbanismo, surgido por la necesidad de dar respuesta
a la creciente poblacidén, ignord deliberadamente estudios
urbanisticos de la época, como el Plan Cort, gque habria
ofrecido un modelo estructurado vy coherente para la
ordenacién de la ciudad. E1 resultado fue un desarrollo
urbano fragmentado, carente de zonas verdes y servicios
comunitarios bien distribuidos, lo que con el paso del
tiempo generd una serie de problemdticas sociales y de

FIG. 79 FIG. 80 habitabilidad.
Cartografia histdérica de Valladolid Cartografia Digital

(Cuerpo de Estado Mayor, 1934) (GIS Valladolid, 2017)

En contraposicién, el desarrollo de los Talleres de Renfe
muestra una realidad completamente diferente. Su
concepcién se basd en estrictos pardmetros de disefio y
) z distribuciédn, donde cada dependencia y su ubicacién

f fueron cuidadosamente planificadas. Este modelo de
1"7*3k*—__—“’~__ racionalidad industrial no sélo optimizaba la
5’*—5: | funcionalidad del complejo en el presente, sino que
fgP también preveia su crecimiento futuro, esto lo podemos
f:,::;;;fz___~ ver en las ampliaciones que surgieron en el edificio del
= dFj? depdsito de locomotoras y en los talleres de montaje.

i Los espacios libres, que en un entorno urbano tradicional
: son zonas de ocio y socializacidén, en esta "ciudad de las
I maquinas" asumieron una funcidén logistica. Eran A&reas
estratégicamente disefiadas para el movimiento de
gy 3 | materiales, el almacenamiento y la expansidén de las
FIG. 81 FIG. 82 instalaciones, asegurando la eficiencia operativa y la
Esquema de vias de la estacién de Valladolid Proyecto de ampliacién de la nave de montaje viabilidad del crecimiento del complejo. En el esquema de
(Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Valladolid vias de la estacidon de Valladolid se puede ver esta
de Espafia, 1912) (Compafiila de los Caminos de Hierro del Norte realidad.
de Espafia, 1879)
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PROPUESTAS

Y ACTUACIONES
RECIENTES EN
ENTORNOS
FERROVIARIOS DE
CIUDADES
ESPANOLAS
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PROPUESTAS URBANISTICAS EN
LOS TALLERES DE RENFE EN
VALLADOLID
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FIG. 84
Imagen urbana del concurso de master plan llamado “El1l plan Roger”
Richard Rogers Partnership y Vidal y Asociados.
(Rogers, 2005)
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FIG. 85

Propuesta del Terminal de Yokohama
Plano de geometria subyacente.
(Tumblr, 1995)

La produccidén de concursos en la historia ha tenido una
gran importancia, acerca de ello el Profesor Ivan Elias
Barczuk de la Universidad Catdélica de Santa Fe comenta:

Para Jorn Utzon: “E1 trabajo creativo del
arquitecto es de una naturaleza tan complicada que
para obtener resultados satisfactorios son
necesarios un enorme nUmero de dibujos y maquetas.
La mayor parte de este trabajo puede parecer
inttil. En vez de quejarse de este derroche, hay
que compararlo con la derrochadora abundancia de
la naturaleza. Le Corbusier lo expresd en estos
consoladores términos: el trabajo del arquitecto
nunca se pierde; el trabajo realizado en cada obra
contiene algo Util para la siguiente”. (Anales de
Investigacidén en Arquitectura, 2021, Vol. 11

n.°22, pp. 04)
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La razdn de ser del apartado 2.1 es por un lado presentar
las propuestas mas importantes en torno a los talleres
del Renfe en Valladolid y por otro, sentar las bases de
evaluacidén de dichas propuestas, a partir de criterios
basados en politicas de conservacidén del patrimonio
industrial, como lo son la Carta de Venecia, los
objetivos de la Convencién del Patrimonio Mundial de la
UNESCO, los ODS que define los compromisos que tenemos de
proteccidén del patrimonio para las circunstancias gue
vivimos en el presente y haciendo previsiones a futuro,
con temas tan importantes como la integracidén social a
todo nivel y el desarrollo sostenible. Lo que se quiere
con esto es que tanto los criterios como la evaluacidn,
se alejen de una perspectiva subjetiva y puedan valorarse
de acuerdo a unas ideas concentradas y pactadas por las
diferentes ©politicas referentes a la ©proteccidén vy
preservacidén del patrimonio industrial, en nuestro caso
del patrimonio industrial ferroviario de la ciudad de
Valladolid.

En la presentacidén de las propuestas se categorizan tres
aspectos que se evaltan en capitulo 3, estas categorias
son:

Proteccidén del Espacios Movilidad vy
Patrimonio Libres Conectividad
Industrial Piblicos multimodal
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FIG. 86

Plano base del concurso.

(Calderén,

2003)
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El concurso fue convocado por el Colegio de Arquitectos
de Valladolid sobre los terrenos de los talleres en 199¢,
y tiene la particularidad que dentro de sus bases vya
asumia que las vias del tren o bien eran soterradas o se
desviarian a la periferia de la ciudad, tal como lo hizo
la ciudad de Burgos; de cierta manera tal hecho concentréd
los esfuerzos de los concursantes en hacer un ejercicio
de integracidén urbana mucho méds profundo, habiendo sacado
de la mesa de Jjuego una de las “problemdticas” més
importantes, sin embargo no permite el desarrollo de
propuestas que indagasen en otros medios de integracidn
aparte de los asumidos en sus bases.

No se puede negar dgque el concurso tuvo un impacto
importante, ya gue para su organizacidén se contaron con
arquitectos reconocidos dentro del Jjurado como lo es
Rafael Moneo y otros catedrédticos de gran importancia,
esto también se ve en la publicacién en la revista
Geometria en su edicidén numero 22, de los ganadores del
concurso y la publicacidén de su material planimétrico vy
memorias de disefo, de acuerdo a la revista, son méas de
300 los participantes.

Y como bien lo menciona el articulo, en su introduccién,
escrito por el Arquitecto Luis Moretdn, en la revista
mencionada: EIl concurso plantea una oportunidad unica de
actuacién en un terreno de aproximadamente 35 hectdreas
ubicado en el centro, dentro del corazén mismo de la
ciudad. De acuerdo a los planos cartograficos vy orto
fotos mencionados en el primer capitulo, vemos cdémo
década tras década, las actividades industriales del
sector circundante a los talleres, se convirtieron en el
nuevo centro geografico.
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FIG. 87

Planta general propuesta

FIG. 88
Maqueta
(Geometria,

n.°22,

1996)

(Geometria, n.°22, 1996)

FIG. 89
Propuesta verde

TERCER PUESTO
LEMA: CASTILILO
Julio Cano Lasso; Diego Cano Pintos, Gonzalo Cano Pintos, Alfonso
Cano Pintos, Lucia Cano Pintos, Rosado Chao Foriscot, Patricia
Esteve Garcia.

A la propuesta se integra Unicamente el edificio de la estaciédn.

Se extiende la acera de Recoletos hasta el Paseo Farnesio, dando
acceso directo al parque Campo Grande al sector sur. La
configuracidén de manzanas contiene un espacio libre de caracter
publico.

Se genera una conexidén de los sectores Sur y Norte con una via que
promueve una circulacidédn multimodal, se desarrolla un sistema de
vias al interior de los talleres acorde a la ortogonalidad
planteada.
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FIG. 91
Planta tipo.

FIG. 92
Propuesta verde.
(Geometria, n.°22, 1996)

SEGUNDO PUESTO

LEMA: DE RECOLETOS A SAN ISIDRO

Julio Cano Lasso; Diego Cano Pintos, Gonzalo Cano Pintos, Alfonso
Cano Pintos, Lucia Cano Pintos, Rosado Chao Foriscot, Patricia
Esteve Garcia.

o A la propuesta se integra el edificio de la Estacidén y el Depdsito
7o ¢ de Locomotoras, pero no todas sus anexidades.

Se liberan las manzanas circundantes al Depdsito, dandole acceso

‘3::5———“r—~~——'_J o~ [ desde las Calle Puente Colgante y Paseo Farnesio. La propuesta de
- g’ SR ’”5} <G LR : = l espacios libres se concentra en el costado este, con un gran espacio
|4 4 .
s ]~~ s <———¢L—T TSR ITP T verde, Foyectandolo con Campo Grandef el ParqueIC§gterac y La Paz.
MDD g O o T e N B e Tree =) Tk (0 Se delimita la propuesta en su eje de ampliacidén de la acera

recoletos con una linea arbolada.

Se amplia la acera Recoletos hasta la Calle Farnesio, se conectan
las Calles Puente Colgante y Calle de la Estacidn.
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FIG. 93

Propuesta ganadora de Josep Parcerisa.
(Geometria, n.°22, 1996)
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FIG. 94
Secciones.
FIG. 95

Foto maqueta.
n.°22, 1996)

PRIMER PUESTO

LEMA: (VO)

Josep Parcerisa Bundd

Colaboradores: Irene Bolton, Marta Bayona, Ignasi Bonet

A la propuesta se integra el edificio de la Estacidén y el Depdsito
de Locomotoras pero no todas sus anexidades.

Se libera en su totalidad la manzana del Depdésito de Locomotoras vy
se le 1integra wun nuevo edificio, sobre esta misma franja se
desarrolla un gran espacio libre que conecta con un intercambiador

multimodal hasta el encuentro de las Calles de la Estacidén vy
Panaderos.

Se conecta con una diagonal la Calle Arco de Ladrillo con la Calle
de la Estaciédn, se da continuidad a las Calles Argales, Arca Real y
Embajadores y al igual que otras propuestas se conectan la Calle
Puente Colgante con la Calle de la Estacidén y se amplia la via de la

acera Recoletos a conectar con el <cruce de Farnesio y con
Embajadores.
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FIG. 96
Propuesta del Ayuntamiento

(Calderén,

2003)

(abril 2002).

PROPUESTA DEL AYUNTAMIENTO. 2002

El ayuntamiento plantea esta propuesta, como un ejercicio
de cumplir con los cédlculos de &rea vendible que llevaran
a financiar el proyecto de soterramiento como lo menciona
Basilio Calderdén Calderdn en su libro, Soterramiento del
ferrocarril vy transformaciones urbanisticas en
Valladolid: “E1 objeto del estudio es verificar la viabilidad
economico-financiera de la operacidn, teniendo en cuenta dos
variables bdsicas. 1.- El1 coste de proyecto. 2.- Los ingresos
por venta del suelo liberado”

A la propuesta se integra el edificio de la Estacidén y el Depdsito
de Locomotoras, aunque no es muy clara su integracién urbana. Al
parecer se recupera el puente metdlico de estilo industrial que
atraviesa las vias.

Se libera la Manzana del entorno del Depdbdsito. Se genera un gran
espacio en el centro de la propuesta y se incorporan recorridos con
un gran componente verde.

Siguiendo las propuestas del concurso: Ideas para Valladolid, se
continta la acera Recoletos, pero sin contundencia, y se conectan la
Calle Puente Colgante con la Calle de la Estacién. La reticula
viaria no es tan invasiva dejando paso a que muchos recorridos en
manzanas sean peatonales.
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Se constituye la
Sociedad
Valladolid Alta
Velocidad (SVAV)

EL

Integracién Alcalde Jesus
j en Julio Carnero:
Ayuntamiento Concurso Area — superficie —
aprueba de Nueva “El soterramiento
convenio para Centralidad Un derecho
soterrar Valladolid Plan Rogers ineludible”
DIA interior: 15,00 m 7 i 7
== A Aprobacién
— T = Y -
S=A W W 0. Plan El resurgir
alta velocidad §E Crisis General de del_
g Inmobiliaria Ordenacién Soterramiento ':’
e R ler. Premio Urbana ADIF vs
e Mar 35 Ricardo Eficia [ )
Bofill (PGOU)
2002 2003 2006 2008 2017 2020 2023 2023 Futuro
T TSI TITITISISTIT! © ALTIITITITITISTITISISISY @ IITITTITIVISISTITIVIPICYSYIPIVIVIRY @ TYITICTITIVIVISYITIVIPISYSTIVIY @ TXTITIPITISTITIVIVISY @ TRITITITTIY @ IYTITITIVIY @ XTITITITTITY @ TTTITITIPISIIYIVINIY @ LRPEY:

Linea del tiempo de las actuaciones conducentes al
planteamiento de los concursos de 2003 y 2005.

(Elaboracién propia)
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Préximo

PLANTEAMIENTO DEL SOTERRAMIENTO

La ciudad, desde sus origenes, ha estado dividida
fisicamente por las vias del tren y el gran predio
ocupado por los talleres de RENFE. Esta situacidén generd
un debate politico en torno a la integracién urbana,
buscando alternativas que permitieran una solucidn
efectiva a esta fragmentacién. Entre las opciones
consideradas, se propuso trasladar las vias ferroviarias
fuera del nlcleo urbano, aunque esta idea fue descartada
por contradecir las directrices de la Unidén Europea, gue
promueven la integracién del tren con otros medios de
transporte para reducir las emisiones contaminantes.

En 2002, un estudio realizado por el Instituto INDEVA, vy
presentado por el Ayuntamiento al Ministerio de Fomento,
concluyé que la mejor alternativa era el soterramiento de
las vias. Esta propuesta se sustentaba en la posibilidad
de financiar la obra mediante un gran proyecto
inmobiliario en los terrenos que antes ocupaba la
infraestructura ferroviaria, evitando asi que los costes
recayeran sobre el sector publico o los contribuyentes.
Como resultado, en 2003 se cred la Sociedad Valladolid
Alta Velocidad S.A., conformada por el Ayuntamiento de
Valladolid, la Junta de Castilla y Ledn, RENFE y GIF (hoy
ADIF), con el objetivo de ejecutar la transformacién
urbana. Su misidén inicial fue la modificacién del Plan
General de Ordenacidén Urbana (PGOU), redefiniendo 1los
usos del suelo vy, especialmente, el manejo de alturas
como elemento clave para garantizar la viabilidad
financiera del proyecto.

En este contexto, y partiendo del soterramiento como un
hecho real, se convocd un concurso internacional de ideas
bajo el nombre “Area de Nueva Centralidad Valladolid”,
con el fin de obtener propuestas innovadoras para la
integracidén urbana.
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AREA DE NUEVA CENTRALIDAD VALLADOLID.

2003

La Sociedad Valladolid Alta Velocidad (SVAV), encargada
de llevar a cabo el proyecto de soterramiento convoca el
concurso que tiene como objetivo principal proponer la
explotacidédn de los terrenos que financien la obra del
soterramiento.

El concurso buscaba una solucidén de ordenacidn urbana que
incluyera: Integracidén y conectividad dando solucidén a la
unién de los barrios que estaban divididos por la barrera
ferroviaria. Generar una diversidad de usos, disefiando la
nueva zona con espacios residenciales, de oficinas, Aareas
verdes vy equipamientos publicos. Movilidad sostenible,
planificando la zona con énfasis en el transporte
publico, los peatones y las bicicletas. Incluir la nueva
estacién intermodal de tren y autobls como un elemento
central del proyecto.

En resumen, las Dbases buscaban una visidén integral vy
ambiciosa para reconvertir un gran espacio industrial en
un nuevo corazdn urbano para la ciudad.

152



153

FIG. 97
Planta General.
(Odimasp,

2003)

FIG. 98
Maqueta.
FIG. 99

Vista urbana.

(Odimasp,

2003)

Seccidén Intercambiador.
(Odimasp, 2003)

FIG. 100

SEGUNDO PUESTO

LEMA: VALLATORRES

ODImasp

Alberto Grijalba, Julio Grijalba, Eduardo Carazo y Equipo.

A la propuesta se integra el edificio de la estacidén, el de 1los
depdésitos de locomotoras, incluyendo sus dependencias anexas,
también se ve la integracidén de un puente de estilo industrial que
cruza una gran via vehicular, en el costado este se mantiene uno de
los talleres, y en el costado sur se conservan dos edificaciones con
fachadas en ladrillo a la vista.

La gran proporcidén de espacios libres se desarrolla en el costado
este, en limites con el barrio Delicias, otro espacio importante se
encuentra al frente de la estacién en lo que se lee como una gran
plaza. La trama de manzanas incluye cada una un espacio libre.

Se desarrolla una gran via de cuatro carriles, ubicada en lo que
serian las vias del tren actuales. La conexidén entre los sectores
sur y norte sigue siendo la Calle Arco de ladrillo y una conexidn
subterrénea de la estacidén del tren.
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FIG. 101

Planta General del Proyecto

de la ciudad.

(Bofill,

R.

2003)

TETE B
BB FURTR =

'Urbanidades’

del arquitecto

Ricardo Bofill para la transformacidén

FIG. 102 . |
Vista peatonal.
(Bofill, R. 2003) .

e it e AN,

PRIMER PUESTO
LEMA: URBANIDADES
Ricardo Bofill y equipo.

El Unico edificio que se integra a la propuesta urbana es el de la
Estacidn.

La propuesta de espacios libres, tiene una gran contundencia, al
continuar el recorrido de Recoletos y conectarlos con una gran zona
verde, con un estilo similar al del Central Park.

Se conectan las Calles Puente Colgante con Calle de la Estacidén, vy
se desarrolla un viario que conecta con la Calle del Paseo Farnesio.
También se desarrollan pasos peatonales dentro de las manzanas
haciendo un circuito entre ellas.
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FIG. 104
Imagen urbana del concurso de master plan llamado “El plan Rogers”.
(Rogers, 2005)

EL PLAN ROGERS. 2006

El plan Rogers viene a condensar muchas de las propuestas
ya presentadas, y a ayudar en la definicién del PGOU,
herramienta imprescindible para hacer las actuaciones
“urbanisticas” que permitan que el gran anhelo (por aquel
entonces) de la ciudad se haga realidad. La operacién
como se hizo ver en algunas propuestas urbanas de 1los
concursos anteriores, no solo abarcaban los terrenos que
se liberarian de los talleres del Renfe, su alcance es
tan impactante para la ciudad, que se requeria ampliar el
drea de maniobra. Por tanto la propuesta denominada “el
plan Rogers” viene a configurar una gran porcidén de la
ciudad, especificamente en la zona en la gque se
soterraria el tren.

El resumen del proyecto publicado en la pagina del

estudio de arquitectura Luis Vidal + architects dice:
“El proyecto propone reconectar de nuevo la ciudad
y regenerar las zonas méds desfavorecidas mediante
sistemas de uso intensivo del suelo y uso mixto.
Se plantea la incorporacidén de un Gnico y continuo
bulevar de més de 4 Km de longitud y hasta 60 m de
ancho donde se entremezclan diferentes elementos
gque enriqueceran la vida social y cultural de la
ciudad: un paseo peatonal a través de zonas verdes
y pequefios parques, una via para bicicletas, un
espacio para nuevos equipamientos urbanos y un
pasillo que incorpore un nuevo sistema de
transporte publico. Un proyecto sostenible en
términos tanto ambientales como econdbmicos”.
(Burgos, 2005)

FIG. 103
Imagen peatonal del concurso.
(Rogers, 2005)
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A,
Y4 Avenida de Segowa

“%“"Vh

Estaoon del Norte

SREEERN

DATOS DEL PROYECTO
Superficie total 98,61ha  100%
Parcelas para uso privado 21,27 ha 22%
Nuevas estaciones de Renfe y Autobuses 464ha 5%
Suelo para usos publicos (para el Ayuntamiento) 72,70 ha 73%
Superficie total edificable 846.690 m?
Residencial Libre 438.450 m?
Residencial Protegido 188.600m? 30,08%
Oficinas y hoteles 143.500 m?
Comercio y restauracion 53.140 m?
Equipacién privada 23.000m?
Némero total de viviendas 5.972

FIG. 105

;q g Torre deshnada a oficinas de
110 mde alturay 34.000 m2
3 - daedmcabmm—

Zona
[ swr

TALLERES
Numero de viviendas 2.636

1.792 VPO

El Plan Rogers, datos y cifras del proyecto de soterramiento.

(Rogers, 2005)

FIG. 106
Vista peatonal.
(Rogers, 2005)

g
£
\ ’ 7 \— i
A h O /! ~ >
= - i
: N 2 e A
s . K
b 1 oy A
o - : 8
- S 1’ !
) i ]
= i ﬂ
= [ % N
"y
)
TR 3
L 5 7. &
’ . Nz .
3 P X
5y - &
e B
-y <8
ke
o — \
\.'\\‘\_\ ~

PRIMER PUESTO

Richard Rogers Partnership + Vidal y Asociados
Colaboradores: Irene Bolton, Marta Bayona, Ignasi Bonet

A la propuesta se integra el edificio de la Estacidén y el Depdsito
de Locomotoras y tres lineas de naves.

Se libera la manzana del Depdésito de Locomotoras y se conecta al
nuevo corredor verde en Calle Puente Colgante y se conservan las
edificaciones sobre Arco de Ladrillo. Se amplia el corredor verde de
la acera Recoletos hasta Paseo Farnesio.

El planteamiento de movilidad esta basado en un corredor verde sobre
puesto a las vias del tren. Se conectan los sectores Sur y Norte con
la ampliacién de la acera Recoletos, en cuanto a movilidad vehicular
se genera una Calle que atraviesa longitudinalmente los actuales
talleres.
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FIG. 107

Estructura urbana proyecto Madrid Rio
Nota: Imagen recortada de la original.
(Burgos, 2005)




ACTUACIONES REFERENTES A
INTEGRACION URBANA,
ESPACIOS LIBRES PUBLICOS Y
CONSERVACION DEL PATRIMONIO
INDUSTRIAL FERROVIARIO EN
TRES CIUDADES ESPANOLAS
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FIG. 108
Proyecto Madrid Rio.
(Burgos, 2005)
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FIG. 109
Plano de la variante del ferrocarril.
(Diario de Burgos, s.f.)
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FIG. 110

Plano de Infraestructura Verde Urbana de la ciudad de Vitoria Gasteiz.

(Vitoria Gasteiz.org, s.f.)
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2.2.1 MADRID

111
Proyecto Madrid Rio.

FIG.

2005)

(Burgos,
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Recorrido fotografico Madrid Rio.

(Fotos del autor)

Inicio de Recorrido
Puente del Rey

EIG. 112
Proyecto Madrid Rio
(Burgos, 2005)

Fin de Recorrido
Puente de Arganzuela

O LOGROS:

O Se transformé
de la M30.

O Se recupero la ronda del Rio
Manzanares.

O Conexién entre barrios.

O Instalaciones para el ocio.

O Revalorizacién de puentes histéricos

como el Puente de Segovia y el Puente

de Toledo.

el antiguo espacio vial
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FIG. 113
Descubre Plaza Espafia.
(Madrid.es, s.f.)

Inicio de Recorrido
Gran Via

Fin de Recorrido
Jardines de Sabatini

Recorrido fotografico sistema de espacios libres de la
Plaza Espaifia.
(Fotos del autor)

LOGROS:

O Transformacién de una via de trafico intenso en
un espacio publico para los peatones.

O Puesta en valor de los monumentos del sector y
edificios patrimoniales.

O Conector de espacios libres, Templo de Debod y
los Jardines de Sabatini.

O Fomento de la movilidad sostenible, dando
prioridad a peatones y ciclistas, sin excluir

al trafico rodado.
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FIG. 114
Plano de la variante del ferrocarril.
(Diario de Burgos, s.f.)

2.2.1 BURGOS

LA VARIANTE DEL FERROCARRIL

LA NUEVA
ESTACION

Distribucién
planta baja
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FIG. 118

Estado anterior a la restauracidn.
(Archdaily, 2016)

FIG. 29
Secciédn.
(Contell, 2016)

FIG. 29
Intervencidén exterior.
(Apollonio, 2016)

LOGROS:

O Rehabilitacién del edificio y preservacién de la
fachada.

O Integracién funcional con uso dotacional para
joévenes y nifios.

O Regeneracién urbana circundante.

177

. 119 FIG. 29, 29 y 29

DEPOSITO DE LOCOMOTORAS

Conservacion Patrimonial

FIG. 120
Centro de creacidén y produccidén musical.
(Arrieta, 2009)

FIG. 121
Apertura del Hangar de Burgos.
(E1 correo de Burgos, 2009)

LOGROS:

O Rehabilitacién y restauracién del
edificio.

O Protecciébn del Patrimonio Industrial
ferroviario.

O Reutilizacién del edificio para una
sala de conciertos.
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FIG. 122
Plano de Infraestructura Verde Urbana de la ciudad de Vitoria Gasteiz.
(Vitoria Gasteiz.org, s.f.)

2.2.1 VITORIA GASTEIZ
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FIG. 124
Rutas hacia el Anillo Verde - Turismo en Vitoria-Gasteiz.
(Vitoria Gasteiz.org, s.f.)

BERROSTEGUIETA

Descubre la vida mas salvaje de Vitoria-Gasteiz.
(Elcorreo.com,

LOGROS:

O Transformacién de bordes desatendidos con regeneracién
Ambiental y Aumento de la Biodiversidad.

O Consolidacién de una extensa red de espacios publicos
para el ocio, el deporte y el esparcimiento.

O Trascender el ambito del anillo extra radio al interior
de la ciudad en la trasformacién verde de espacios como
aparcamientos, solares, plazas y edificios.

O "European Green Capital” en 2012.

S, Sendaubans [l Astobus | informackn s~ Juegos | Barrestaurante B, Fuenee X Arcadedescamo M¢. Vista P Pandng

en Gamarra
de las estaciones del
de Vitoria-Gasteiz.

Rio Zadorra,

anillo verde
(Elcorreo.com,



FIG. 127

Los ciclistas circulan en paralelo al tranvia por la Avenida Gasteiz de
Vitoria.

(Aizpuru, 2022)

LOGROS:

O Reduccién del uso del coche en el centro urbano. ~ it y
O Movilidad sostenible. . 08" 2B 550
O Creacién de “supermanzanas” generando mayor espacio a peatones. . A
O Conectores verdes.

Son interesantes las estrategias
adoptadas en Vitoria para su
nombramiento como European Green
- Capital. Uno de ellas es la citada a
4 g el AN , B continuacién:
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modelo de la

la renovacién y adecuacidn de

nuevas vias urbanas, siguiendo

la estrategia de supermanzanas

con calles pacificadas y la

creacidén de nuevas zonas de

velocidad reducida. (Vitoria-
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FIG. 126 FIG. 128
Imponente vista nocturna de la Avenida Gasteiz desde la confluencia con Calle Sancho el sabio, antes y después.
la calle Chile. (@ForondaAirport, 2022)

(Castillo, 2019)
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El papel de las politicas de proteccidédn del patrimonio, es
plantear herramientas conducentes a la preservacién de la
herencia cultural de la humanidad, entre ellas el patrimonio
arquitectdénico, huella indeleble de la civilizacidédn humana. Su
papel es propositivo, dando espacio a que entren en debate lo
que es importante en una sociedad. Una de las politicas con mas
eco en el énfasis de protecciédn patrimonial, ha sido 1la
planteada en la Carta de Venecia:

“El monumento no puede ser separado de la historia de
la que es testimonio, ni del ambiente en el que se
encuentra. Por lo tanto, el cambio de una parte o de
todo el monumento no puede ser tolerado mads que cuando
la salvaguardia de un monumento lo exija, o cuando esté
justificado por causas de relevante interés nacional o

internacional”. (Carta de Venecia, 1964, Articulo 7)

ORIGEN DE LOS CRITERIOS

Los andlisis desarrollados en los Capitulos 1 y 2,
centrados en el déficit histdérico de espacios libres, los
componentes que conforman el bien de patrimonio
industrial en los talleres de RENFE, Jjunto con las
propuestas sobre estos predios y los casos de estudio
revisados, permiten identificar un conjunto heterogéneo
de conceptos clave: necesidades, problematicas,
integracién, desarrollo urbano y social, oportunidades,
propuestas de intervencidén, proteccidn patrimonial vy,
especialmente, lecciones aprendidas para futuras
actuaciones. Si bien estos elementos carecen de valor por
si mismos, su analisis articulado constituye 1la Dbase
conceptual vy metodolédgica para la evaluacidén de las
distintas propuestas vinculadas a la transformacién del
adrea ferroviaria en los talleres Renfe de Valladolid.

La conformacién de estos criterios, fueron alineados con
politicas de proteccidédn de ambito internacional vy
nacional, (presentadas mas adelante) con el objetivo de
considerar actuaciones encaminadas a tres lineas de
evaluaciédn:

La primera deriva de la necesidad de espacios libres del
barrio Delicias.

La segunda esta orientada a la proteccidén del patrimonio
y sus componentes que lo identifican como industria
férrea, expuestos en el apartado 1.3 del capitulo 1.

El tercero se <centra en la atencidén prestada a la
movilidad modal, como herramienta de conectividad urbana.
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Movilidad y

Proteccién del
Patrimonio

Espacios Libres

Publicos

Conectividad

Modal
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La Carta de

VENECIA

La conservacién patrimonial se optimiza al darle un
uso 1util a 1la sociedad. ©No obstante, cualquier
adaptacién funcional debe preservar la esencia del
monumento, garantizando su integridad arquitectdénica y
su valor histérico.

Articulo 5

Promover el "realce" de los lugares monumentales,
fomenta la creacidén de espacios libres publicos. Estos
son cruciales para salvaguardar la integridad y el
contexto del patrimonio, permitiendo que su
monumentalidad sea apreciada. Al mismo tiempo,
contribuyen a su saneamiento y realce, favoreciendo un
entorno urbano y una funcionalidad adecuados.

Articulo 14

El empleo de un sistema de movilidad bien conectado
promoverad la puesta en conocimiento de ciudadanos
locales y wvisitantes, del patrimonio Industrial, que
cohabita en medio de ellos, este acto de apertura a
una conectividad modal fundamenta el derecho a
trasmitir a las generaciones futuras las huellas de la
industrializacién en la ciudad.

Articulo 4

La Convencidén sobre la Proteccidédn del Patrimonio
Mundial establece la responsabilidad primaria de 1los
Estados en salvaguardar su patrimonio. Esto implica
integrar su proteccidén en la planificacidén wurbana,
instituir servicios especializados y desarrollar
investigacidén cientifica para una gestidén eficaz.

Articulo 4 y 5

Integrar la proteccidn del patrimonio en la
planificacién general. Esto fundamenta la creacidén de
espacios 1libres en 1los talleres de RENFE. De esta
forma, el patrimonio se convierte en un elemento
funcional y vivo que enriquece el paisaje urbano vy
social de Valladolid.

Articulo b5a

Los concursos y la investigacidén como herramienta de
conectividad, entre generaciones. Comunicando la
importancia de la preservacién de los entornos urbanos
histéricos y su papel cultural en la sociedad.
desarrollando documentacioén que involucre la
participacidén de nuevas generaciones.

V. Capacitacién, investigacidén, informacidn vy
comunicacién. Punto 26

Desarrollo de normativas conducentes a la protecciédn
del patrimonio, que llevena reglamentar los pardmetros
de intervencidén para la proteccién del patrimonio. Los
actores intervinientes deben hacer parte de un proceso
investigativo que ponga en valor 1ls diferentes
componentes a proteger.

IV Herramientas. Los sistemas normativos

La conservacién del patrimonio debe considerar no solo
las formas fisicas y arquitecténicas, sino también 1la
organizacidén espacial, las relaciones funcionales vy
simbdélicas, asi como los valores naturales, sociales,
culturales y econdémicos que configuran su identidad.
Este enfoque reconoce la importancia de los espacios
libres pUblicos como articuladores entre el patrimonio
construido y su contexto urbano

Introduccién. Punto 5

Los concursos y la investigacidén como herramienta de
conectividad, entre generaciones. Comunicando la
importancia de la preservacidén de los entornos urbanos
histéricos y su papel cultural en la sociedad.
desarrollando documentacidn que involucre la
participacién de nuevas generaciones.

V. Capacitacién, investigacién, informacidn vy
comunicacién. Punto 26
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Objetivos de
Desarrollo
Sostenible

ODS

2015

Proteger el patrimonio cultural y natural de manera
integral. Para ello, se busca un uso seguro de los
bienes patrimoniales, garantizando su preservacién a
largo plazo. Mediante la adopcién de planes vy
politicas, se revaloriza el patrimonio como un recurso
vivo y dinamico, beneficiando a la sociedad.

ObS 11.4

Garantizar el acceso universal a espacios verdes vy
publicos seguros e inclusivos, especialmente para los
grupos vulnerables. La creacidén de estos espacios es
vital para la salud, el bienestar y la cohesién social
de las comunidades urbanas, convirtiendo las ciudades
en lugares mas habitables y equitativos para todos.

ODS 11.4

Desarrollar una conectividad intermodal, que garantice
la movilidad de todos sus ciudadanos, fundamentado en
que sean: seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles.

ODs 11.2

La reconversién del patrimonio industrial para generar
espacios publicos que fomenten el encuentro, haciendo
conservacién un ejercicio de planificacién holistica
que integre la preservacidén con el disefio de nuevas
infraestructuras, transformando el patrimonio en un
pilar para la identidad y el bienestar urbano.

Principio B. El poder transformador de las ciudades
europeas

Las politicas de desarrollo urbano deben atender tanto
a la proteccidén patrimonial como a la generacidn de
espacios libres integrandolas en infraestructura
verdes y azules, lo que demanda desarrollar
instrumentos que concilien ambas necesidades.

Principio C. Los principios de una buena gobernanza
urbana

La puesta en marcha de una movilidad multimodal que
integre un sistema de transporte eficiente,
fortaleciendo el transporte publico, 1la bicicleta vy
senderos protegidos para el peatonal para reducir el
trdfico y mejorar la conectividad urbana.

Principio B.2 Las tres dimensiones de las ciudades
europeas. La ciudad verde

Preservar la esencia de 1la explotacidén industrial,
realzando sus componentes, con intervenciones modernas
permitirdn comunicar la arquitectura industrial y su
desarrollo singular en el territorio nacional.

Objetivo 1.2

Impulsar desarrollos urbanos a partir de un sistema de
espacios publicos que configuren el urbanismo vy
conecten la ciudad existente con corredores continuos
de actividad publica

Objetivo 2.2

Desarrollar infraestructuras verdes conectadas a
medios naturales, con la generacidén de espacios duales
entre permanencias y circulaciones conectadas a su
entorno inmediato, y <conectando un sistema verde
protegido para el disfrute de sus ciudadanos.

Objetivo 1.3

’
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hittp:/ Svallisoletvm. blogspot.com FIG, 131
El Depbsito de Locomotoras de
Valladolid.
(Blogspot, 2010)

4.1.1 CONCLUSION
EL PATRIMONIO INDUSTRIAL
FERROVIARIO

Es indudable 1la importancia que ha tenido la industria
ferroviaria en 1la ciudad de Valladolid, su llegada no
solo reconfiguro el crecimiento de la ciudad, la hizo un
centro de oportunidades al generar una industria que le
abribé la puerta a muchas otras, que hasta la actualidad
siguen en funcionamiento. Cambio radicalmente el paisaje
urbano de la ciudad vy dentro de si misma fueron
implementadas tecnologias, gue no se habian implementado

Acerca del patrimonio que no se palpa, ni se ve, pero existe en la cultura, en las en otro lugar de Espafia, lo que convierte a la industria
formas de vida vy en las historias de barrio, la UNESCO nos da la siguiente en pionera en el desarrollo de 1la industrializacidn
recomendacidén, que también nos sirve de definicién: Nacional.

Para mantenerse en vida, el patrimonio cultural inmaterial debe ser pertinente Los talleres debemos verlos mas alld de los edificios, el

conjunto que representa cada una de sus partes nos
cuentan la historia que durante Siglo y medio moldeo la
forma de vivir de una ciudad, y lo seguird haciendo de
una u otra manera, el patrimonio inmaterial de las
actividades ferroviarias como resa el texto resumen de la
convencién de la UNESCO: para salvaguardar el patrimonio
inmaterial, no debiera ser fosilizado para trasmitirse
eficazmente a las generaciones venediras; ©pero las
actuaciones que se realicen, tanto de restauraciédn,
rehabilitacién 3% reutilizacidn, debieran estar
encaminadas a preservar la memoria de las actividades
realizadas en estos predios.

para su comunidad, recrearse continuamente y transmitirse de una generacidén a
la siguiente. Se corre el riesgo de que algunos elementos del patrimonio
cultural inmaterial mueran o desaparezcan si no se les ayuda, pero salvaguardar
no significa fijar o fosilizar este patrimonio en una forma “pura” o
“primigenia”. Salvaguardar el patrimonio cultural inmaterial supone transferir

conocimientos, técnicas y significados. La Convencidén hace hincapié en la

transmisidén o comunicacidén del patrimonio de generacidn en generacidn, no en la
produccidén de manifestaciones concretas como danzas, canciones, instrumentos

musicales o articulos de artesania. (UNESCO, 2003)

215 216



217

FIG. 132

Foto del Parque Canterac en el
barrio Delicias.

(Ruud, 2024)

FIG. 133

Parque de la Paz en el barrio
de Las Delicias de Valladolid.

(LOSTAU,

2023)

CONCLUSION
LOS ESPACIOS LIBRES PUBLICOS

En el capitulo 1, se evidencia la necesidad urgente de
espacios libres pUblicos en este sector de la calidad, su
desarrollo, no debe seguir siendo el resultado de 1lo
espontaneo, debe ser el resultado de una integracidédn real
que aglomere las necesidades de explotacidén del suelo, en
conjunto con las de la ciudad y del sector en el que se
emplazan los talleres, por tanto el desarrollo de
espacios libres dotados de equipamiento para el disfrute
de sus ciudadanos mas préximos y con caracter
metropolitano, permitird a otros sectores, también
beneficiarse de las actividades que se puedan
desarrollar.

Parafraseando un comentario de la revista Geometria en el
concurso de Ideas para Valladolid: "“Las actuaciones que
se desarrollen en estos predios representan una
oportunidad dnica” pocas ciudades disponen de suelo
urbanizable en el centro de su wurbe. Por tanto es
imprescindible atender a las necesidades de generacidén de
espacios libres publicos.

218



219

FIG. 134
Movilidad y logistica en Vitoria-Gasteiz.

(mobilitylab,

s.f.)

4.1.3 CONCLUSION

LA MOVILIDAD Y LA CONECTIVIDAD
MULTIMODAL

La conectividad, a menudo desatendida en la planificaciédn
urbana, se ha manifestado como una de las problematicas
mas urgentes en el sector de los talleres de RENFE. Las
barreras histdéricas impuestas por las vias y los
deficientes medios de integracidén han fragmentado la
ciudad, un desafio que, si bien se ha ido mejorando
gradualmente, aun demanda soluciones integrales.

En el anadlisis de las propuestas presentadas a los
diferentes CONCursos resulta revelador que, en la
atencién a esta problemdtica, muchas de las propuestas
presentadas en los concursos urbanisticos recurrieron a
un elemento funcional ya existente como modelo. La Acera
de Recoletos se erigié como un referente estratégico.
Este espacio central de la ciudad ejemplifica wuna
conectividad exitosa, ya que integra de manera sinérgica
el ocio, la vivienda, el patrimonio, los equipamientos de
salud y una movilidad multimodal eficiente.

Este modelo demuestra que la solucién no se limita a
construir nuevos puentes o pasos, sino a entender la
conectividad como una red vital que une funciones urbanas
diversas en un mismo espacio, transformando las antiguas
barreras en ejes de cohesidén y dinamismo.
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Acerca de los concursos y
su importancia es de
destacar uno de los
concursos internacionales
mas relevantes de la
historia. El concurso que
llevo a la construccién de
la torre Eiffel fue
convocado en 1886 en la
conmemoracidédn del
centenario de la Revolucidn
Francesa.

Su arquitectura es un claro
ejemplo de patrimonio
industrial.

La icdénica torre Eiffel en Paris.
(Foto del autor, 2018)

CONCLUSION
LA IMPORTANCIA DE LOS CONCURSOS

las diferentes propuestas y concursos urbanisticos sobre
los talleres de RENFE en Valladolid han sido
fundamentales para la reflexidn sobre la preservacidén del
patrimonio industrial. Estas iniciativas, lejos de ser
soluciones aisladas, han generado un valioso conjunto de
estrategias vy enfoques gque enriquecen el debate y la
practica de la regeneracidn urbana.

Las propuestas analizadas revelan una clara tendencia a
resolver la histérica fragmentacién urbana causada por
las wvias del tren. La recurrencia de estrategias de
conectividad, como la ampliacién de la Acera de
Recoletos, subraya un consenso en cuanto a la necesidad
de democratizar el acceso al sector sur de la ciudad
desde la estacidn. Este enfoque, al integrar la
infraestructura ferroviaria en el tejido urbano, no solo
facilita la accesibilidad, sino que también revaloriza el
patrimonio, transformdndolo de una barrera fisica en un
espacio activo y accesible para todos los ciudadanos.

Por otro 1lado es notable que en las Dbases de los
concursos se adolecia de una categorizacién eficiente del
patrimonio, por lo que se transfirid esa responsabilidad
a los concursantes, gue adoptaron un rol proactivo. En
lugar de limitarse a seguir una directriz, tuvieron que
identificar, ©proponer vy Jjustificar ellos mismos qué
elementos eran susceptibles de proteccién, este ejercicio
resulto en algunos casos, en la omisidén de elementos
caracteristicos de la industria ferroviaria, como lo es
el Deposito de Locomotoras.

222



223

PARAMETROS PARA EL
DESARROLLO DE ESTRATEGIAS
DE PROTECCION DEL
PATRIMONIO INDUSTRIAL Y DE
CONECTIVIDAD PUBLICA ENTRE
BARRIOS
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ESQUEMA BASE DE PARAMETROS DE DESARROLLO
DE ESTRATEGIAS PARA LA PROTECCION Y
PRESERVACION DEL PATRIMONIO INDUSTRIAL.

La conservacién del Patrimonio Industrial
Ferroviario en Valladolid se alinea
directamente con el Objetivo de Desarrollo
Sostenible (ODS) 11, especificamente con
su meta 11.4: Proteger y salvaguardar el
patrimonio cultural y natural del mundo.
Esta meta impulsa la implementacién de
programas dgque no solo se centran en la
proteccidén fisica del patrimonio, sino que

también abordan las necesidades de las
comunidades y de todas las partes
interesadas.

La combinacidén de la conservacidédn de 1la

infraestructura ferroviaria con el
desarrollo de espacios libres responde de
forma directa a estos principios,
atendiendo a las necesidades del barrio
Delicias, planteadas en el Capitulo 1 . La
creacidén de espacios publicos en torno al
patrimonio genera el ambiente propicio
para su preservacidén a largo plazo y su

integracién en el tejido social.

De acuerdo con el Articulo 5 de la Carta
de Venecia, el patrimonio debe ser
utilizado en funciones que sean utiles
para la sociedad, siempre y cuando no se
atente contra sus valores arquitectédnicos
o artisticos. En este sentido, el amplio
espacio interior de las antiguas naves vy
talleres ferroviarios posee las
caracteristicas idbéneas para albergar usos
de equipamiento a nivel zonal %
metropolitano, como centros culturales,
educativos o de ocio. De esta forma, se
garantiza que el patrimonio no solo sea un
vestigio del pasado, sino un recurso
activo para el presente y el futuro de la
ciudad.

La combinacién del desarrollo de espacios libres con una conectividad modal robusta da como
resultado la conformacidén de una red urbana integral. Esta red, al estar conectada con su
entorno y disefiada para la accesibilidad de todos, responde directamente a la meta 9.1 de
los ODS: "Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad,
incluidas infraestructuras regionales y transfronterizas, ©para apoyar el desarrollo
econdmico y el bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso equitativo para
todos".

Esta aproximacién va més alld de la simple construccidén de vias y plazas. Se trata de una
planificacidén que garantiza que el patrimonio y los nuevos desarrollos sean accesibles para
todas las personas, independientemente de su edad, capacidad fisica o condicidén social. E1
resultado es un sistema interconectado de transporte publico, carriles para bicicletas vy
senderos peatonales que facilita la movilidad y permite gque los ciudadanos accedan de
manera equitativa a los espacios culturales, recreativos y laborales, convirtiendo las
antiguas &reas ferroviarias en nodos vitales para la ciudad.

PROTECCION ESPACIOS CIRCULACION PROTECCION
DEL LIBRES Y CONEXION DEL
PATRIMONIO PUBLICOS MULTIMODAL PATRIMONIO

La combinacién de una proteccidén adecuada
del patrimonio con una conectividad
multimodal eficiente permitird el acceso
universal en todas las condiciones. Esto
significa que la antigua infraestructura
ferroviaria no serd un obstéculo, sino un
elemento articulador gue conectard a la
poblacidén con nuevos espacios publicos vy
servicios. La Estacidén Campo Grande jugaréa
un papel crucial en este proyecto, ya que,
al integrarse de forma directa con el
sector sur, recuperard la relevancia y el

protagonismo que su posicidn central
demanda.

Esta iniciativa se alinea con las
politicas de la UNESCO sobre integracidn

del patrimonio en el desarrollo urbano vy
con los ODS 9 vy 11, que promueven la
creacién de infraestructuras sostenibles vy
accesibles. Al garantizar un acceso libre
y equitativo, el proyecto transformara el
sector ferroviario en un nodo dindmico vy
vital para la ciudad, uniendo el pasado
industrial con el futuro urbano.

Los tres pilares que configuran, la
estrategia de proteccidén y conservacidn,
permiten no solo trasmitir el legado del

patrimonio industrial ferroviario de
Valladolid, su misidén es generar en
conjunto, la integracién urbana de los

sectores norte y sur. Sin estos elementos,
las propuestas de integracidén del tren en
superficie, como el propio Soterramiento,
perecerdn en el tiempo si no hacen
participe a su entorno inmediato vy se
eliminen las verdaderas barreras sociales
que mantienen segregado este sector de la
ciudad.
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La Sinergia de las unidades
investigativas
(Elaboracién propia)

4.2.1 SINERGIA DE LOS CONCEPTOS Y

ELEMENTOS ANALIZADOS

La elaboracién de los parédmetros de esta investigacidn se
basa en el principio de sinergia, que la Real Academia
Espafiola define como : “Accidén conjunta de dos o mas
elementos, cuyo efecto es superior a la suma de los efectos
individuales.” (s.f., definicidén 1)

Atendiendo a la necesidad de un desarrollo integral, la
investigacidén demuestra la importancia de crear estrategias a
partir de parametros con componentes integradores. Este enfoque
busca lograr resultados que superen 1la suma de las partes,
garantizando asi una sinergia bien fundamentada.

Los elementos clave que sintetizan esta "accidén conjunta”™ son
los siguientes:

* Desarrollo de Espacios Libres de acuerdo a
politicas ODS y de la Agenda Urbana Espafiola

* Lecciones aprendidas de los concursos

* Estrategias desarrolladas en los casos de
estudio

* Sistema de evaluacidén para la proteccidn de
componentes del patrimonio industrial

* Conectividad multimodal entre barrios
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Integraciodn

de los diferentes
componentes de la
industria férrea,
basadas en
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4.2.1 PARAMETROS

Las propuestas que La ubicacidn

se presenten deben central de los
ser evaluadas bajo talleres debe

un sistema de conectar con los

preservacidédn y de espacios verdes

a

ne Cl

/

T A

Diseno de
espacios libres
interconectados,
garantizando la
Accesibilidad,
Asequibilidad,
Sostenibilidad y
Seguridad.
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FIG. 29

Grafico resumen. Pardmetros de estrategias de
protecciédn

(Elaboracién propia)
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