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OPINION

TRIBUNA LIBRE

as un periodo excesiva-

ente prolongado, que

ha deshordado amplia-

mente los plazos previs-

tos, el equipo redactor

del proyecto encargado por la So-

ciedad «Valladolid, Alta Velocidad

2000» ha presentado su trabajo y el

Ayuntamiento ha realizado, con los

Gnicos votos favorables del Grupo

Municipal Popular, la aprobacitn
inicial del mismo.

Durante el largo periodo de ela-
boracidn, ADIF, Ayuntamiento v,
en menor medida, Junta de Casti-
lla y Ledn, se han dedicado a limar
sus diferencias y a sefalar a los
redactores los parametros bisicos
de su proyecto, de forma que sus
intereses quedaran recogidos. Es
la hora de que los ciudadanos ma-

ife s nuestras opiniones sin
ningdn tipo de cortapisas, ni si-
quiera las que se derivan de los
acuerdos previos adoptados.

Desde la Asociacidon Cultural
Ciudad Sostenible queremos ha-
cer piiblico un primer decumento
de andlisis al que seguirdn otros
donde abordaremos los aspectos
de detalle, Este primer documento
trata de poner en relacién los ob-
jetivos més relevantes que dice
buscar la Sociedad encargada del
soterramiento con las premisas
bésicas de la propuesta presenta-
da, 5in poner en entredicho el so-
terramiento pero procurando la
mejor alternativa para la ciudad.
La importancia del proyecto re-
quiere de bases s6lidas que sdlo se
logran escuchando a todos y con
la tranquilidad que el reto requie-
re,

L. El documento presenta unos
objetivos de la operacién aparen-
temente irreprochables: reconec-
tar la trama urbana fracturada,
crear una estructura urbana refor-
zada para el conjunto de la ciu-
dad, reconectar la ciudad histéri-
ca con sus alrededores, crear un
sistema de transporte integral
apropiado, contribuir a la crea-
cidn de una ciudad mis sostenible
con una red de espacios abiertos,
reorientar las dos mitades de la
ciudad para que se miren mutua-
mente, fortalecer los barrios exis-
tentes, y crear nuevos barrios.
Ahora bien, la consecucion de di-
chos objetivos se somete a unos
caminos ¥ unos pardmetros de
partida que hacen practicamente
imposible su consecucién.

-La figura urbanfstica elegida
no se corresponde con la que re-
cogia el concurso, Plan Especial.
Se opta por una «Modificacién
Puntual del Plan General». Frente
a esta alternativa que también
desborda el encargo recibido, pa-
rece mas pertinente la utilizacidn
de una «Revisién del Plan General
de Ordenacién Urbanas que per-
mitirfa una mejor comprensién de
la operacién de soterramiento en
el contexto de toda la ciudad, una
mejor atribucién de las parcelas
dotacionales, y una fijacién méas
I6gica y racional de usos y edifica-
bilidades. La oportunidad que se
presenta choca con la antigliedad
del modelo vigente de ciudad. Ca-
lificar la opgrtunidad de histérica
no se corresponde con la figura le-
gal elegida y dificulta, de manera
significativa, la participacion real
y efectiva de todas las personas.
No olvidemos, en este sentido,
que el periodo de participacidn
aprobado coincide con el verano.

- El Plan Rogers y las
wnstalaciones ferroviarias
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sa legalidad, y se ha pensado en
los aprovechamientos lucrativos
mds que en la coherencia urbana.
Recordemos que la legislacién
apela (articulo 86 del Reglamento
de Urbanismo) a «la racionalidad
y calidad de la ordenaci6n urba-
nistica» como elemento primor-
dial a la hora de fijar el 4&mbito de
las actuaciones de planeamiento.
Ln busca de dinero se producen,
en el proyecto presentado, situa-
ciones aberrantes como la inclu-
sidn de calles consolidadas y de
parcelas dotacionales resultado
de actuaciones urbanisticas re-
cientes, Estas inclusiones, junto a
la decision de dotar de edificabili-
dad al lecho ferroviario, producen
una combinacidn de densidad edi-
ficatoria y ambito de actuacién
que no se corresponde con précti-
cas urbanisticas ni racionales ni
de calidad,

«El ambito de
actuacién no es
razonable, su eleccion
es de dudosa legalidad,
y se ha pensado en los
aprovechamientos
lucrativos mas que en
la coherencia urbanay

3. Donde mejor se manifiesta
este problema es en la asignacion
de edificabilidades y densidades
residenciales a las piezas mis im-
portantes de la nueva ordenacion.
Valladolid cuenta ya con una den-
sidad residencial, en diversos en-
tornos de la estacion, de més de
120 viviendas/habitante ¢Por qué
entonces densificar alli donde la
ciudad es mas densa? ¢Por qué no
reequilibrar también las densida-
des residenciales?

Aunque la densidad residencial
caleulada respecto del dmbito to-
tal del sector es de 68,95 vivien-
dasfhectérea (es decir, en el limite
del estdndar legal mdximo de 70
viviendas/habitante), las densida-
des parciales de los nuevos ba-
rrios superan ampliamente ese li-
mite que la Ley de Urbanismo de
Castilla y Leén considera suficien-
te para estimular la vitalidad de
un sector. No parece adecuado ur-
banisticamente, ni coherente con
la legislacion, saltarse el estandar
precisamente en estos &mbitos,

La condicién impuesta por la
Sociedad Valladolid Alta veloci-
dad 2000 de obtener las mayores

2. El ambito de actt 100 €5
razonable, su eleccién es de dudo-

pl lias posibles para pagar el
soterramiento lleva a los redacto-

res del Plan a tomar decisiones
cuanto menos cuestionables, en
cuanto al uso del espacio publico,
la movilidad, la sostenibilidad y la
calidad urbanistica, En concreto:

-La remodelacion de los terre-
nos de la actual estacion de auto-
buses con una pieza de gran altu-
ra en una zona de gran congestion
es un buen ejemplo de esa incohe-
rencia.

-La zona de Talleres-Estacion,
con 32 has., tiene previstas 2.636
viviendas y una densidad de 82,37
viviendas/habitante. Ademaés con-
centra un «area de negocios» con

dos lineas discontinuas de parce-
las, una con fachada a la plaza
norte y otra a la sur, y con alturas
méximas de entre 40 y 50 metros
(13-16 plantas) excepto una de
110 metros (37 plantas). Hablar,
en este contexto, de wrecupera-
cién para los ciudadanose de zo-
nas importantes de la ciudad
constituye lo que normalmente se
conoce como «un brindis al sol» y
esconde su auténtico sentido que
s la privatizacién de esos suelos.

-Sobre la estacién subterrinea,
Vialia construird, «al amparo del
sistema general ferroviarion, un
centro comercial de 25.000 metros
cuadrados cuya capacidad de
atraccién de trifico rodado es in-
cuestionable.

-Toda esta asignacién de usos y
edificabilidades repercute negati-
vamente en la propuesta de orde-
nacién de la zona: la destacada
por los autores «prolongacidn del

eje de Recoletos» muere, de mala
manera, en el Paseo de Farnesio;
hay un exceso de calles rodadas
en las que predomina el espacio
destinado a {rifico (en marcha o
parado) frente al peatonal; las
aceras son mds bien estrechas
(sobre todo teniendo en cuenta
que la Zona es densa, con edificios
de gran allura y que se prevén
usos comerciales, residenciales o
de oficinas en las plantas bajas);
pocos ¥ pequeiios pargues, y ele-
vada densidad junto a gran capa-
cidad de atraccidn de vehiculos.
-La ordenacidn del «Nuevo Ba-

rrio de Argaless estd fuera de Ju-
gar. Con 26 hectdreas sc permite
la construccién de 2.536 viviendas
con una densidad de 97,53 vivien-
das/habitante y se reduce la banda
de 50 metros de separacién de las
infraestructuras ferroviarias (exi-
gida por la legislacién aungue de-
ja la potestad al Ayuntamiento) a
20 metros para colocar equipa-
mientos.

Este nuevo barrio, de dificil ac-
ceso, limita con la propia via del
tren (gue por alli va «en trinche-
ra»), con la Ronda Interior Sur -
que ne aparece en las maquetas y
gréficos hasta ahora presentados-
, ¥ con el Poligono de Argales. Se
disefia un lugar imposible al que
se carga de densidad y donde se
colocan la mayor parte de las vi-
viendas de proteccion oficial de la
operacién para hacer que actien
de gancho de un barrio escasa-
mente atractivo. La propia Memo-

ria cuestiona radicalmente la exis-
tencia de este barrio cuando sefia-
la que aLos limites del soterra-
miento a la altura del paso de Da-
niel del Olmo no han permitido la
conexion directa del nuevo desa-
mrollo de Argales con el resto de la
ciudad a través del nuevo espacio
del corredor linealy. Para quien
quiera entender: se crea una nue-
va zona residencial con los mis-
mos problemas de partida que los
que se guieren evitar en las zonas
més céntricas.

-Todas estas actuaciones, que
tienen como objetivo fundamental
el de ganar edificabilidad lucrati-
va, han de recurrir necesariamens-
te a edificios de gran altura, que
se presentan como chitos de la
ciudad». Serfa deseable una con-
cepcidn mds piblica y sostenible
de los emblemas de la nueva ciu-
dad que queremos construir,

4, En el proyecto apenas se con-
sidera la mezcla de usos v la diver-
sidad, uno de los principios bien
conocidos de la sostenibilidad ur-
bana. Se prevé una ciudad menos
diversa y més homogénea desde
el punto de vista del tipo de perso-
nas gue van a ocupar el dmbito, La
propuesta no hace sino reforzar
una elitizacién del nicleo central
de la ciudad, en el que ya ahora
existen notables desequilibrios
con los barrios periféricos de los
afios B0, 60 y 70. Peligra, con este
tipo de politicas urbanas, la nece-
saria cohesion social que sélo una
ciudad con fodos sus espacios
equivalentes en calidad urbana
puede proporcionar.

5. El proyecto cuenta con una
presion de partida que es muy
perjudicial para el logro de los ob-
jetivos: se trata de los 25.000 me-
tros cuadrados de superficie co-
mercial en los terrenos de la esta-
cién, En sf mismos son ya una ma-
la propuesta, pero los problemas
se agravan cuando se sabe que, en
un lugar muy proximo -los terre-
nos de la Ciudad de la Comunica-
cidn mds cercanos a las vias del
tren- esld ya aprobada olra gran
superficle comercial, La conjun-
cién de ambas piezas dificulta, ob-
jetivamente, la posibilidad de
plantear una movilidad sostenible
para todo el entorno.

6. La exposicion de todos estos
elementos criticos nos lleva a pe-
dir una reconsideracién general
del proyecto ya que pensamos
que, sobre estos parimetros bési-
cos, no es posible hacer una bue-
na ordenacidn urbanistica, capaz
de generar un trozo de ciudad que
funcione bien. A pesar de ello, no
olvidamos los elementos positivos
que tiene el proyecto, relaciona-
dos con el wcorredor verdes (que
pierde su identidad en la zona de
la estacion), con algunos elemen-
tos de movilidad sostenible, ¥ con
el apoyo al transporte publico.

7. Sobre la financiacién tendre-
mos ocasién de hablar con mds
detalle proximamente, pero pare-
ce interesante sefialar que, ni de-
bemos admitir sin mas que las in-
fraestructuras plblicas se hagan
acudiendo indiscriminadamente a
las plusvalias urbanisticas, ni los
destinatarios finales de una parte
de estas plusvalias pueden ser los
operadores inmobiliarios priva-
dos que participen en el desarro-
llo del proyecio,

(*) Los firmantes del articulo lo hacen
en nombre de la Asaciacidn Ciudad Sos-
tenibile,



