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T'E'H”RE?%L CONVOCATORIA

SERRATOSA 23 EDICION

3+ Ediciin MNE

El Colegio de Caminos, Canales y Puertos y la Fundaciéon Caminos
convocan la 22 edicion del Premio Ciudad y Territorio Albert Serratosa

« Publicacion de bases: a partir del 16 abril de 2018

« Presentacion de candidaturas: hasta el 27 julio de 2018

+ Resolucion del Jurado: antes del 19 octubre de 2018

« Entrega del Premio: primera quincena de noviembre de 2018

Foto grupo Finalistas 12 edicion Entrega Premio 12 edicion Ayuntamiento Hospitalet



Monografico sobre el Premio Albert Serratosa

Arcadio Gil, presidente del Comité Técnico de Ciudades,
Territorio y Cultura, explica en un articulo en este mismo
namero de la ROP la génesis del Premio Serratosa, cuya
primera edicion es objeto de este monogréfico de la Revista
de Obras Publicas: “A los pocos meses de tomar posesion
como nueva Junta de Gobierno después de las elecciones
de 2016 -escribe el articulista-, tomamos conciencia de la
necesidad de reforzar el papel protagonista de los Ingenieros
de Caminos en el ambito de la ciudad y el territorio, con
algtn tipo de premio o distincién que nos pudiera ayudar,
como colectivo, no s6lo a destacar actuaciones relevantes
en estos ambitos, sino también a destacar el papel activo
de nuestra profesion en este campo de actividad”. Para ello,
los miembros de dicho comité —y en especial Miguel Aguilo,
Antonio Serrano, Pablo Otaola o Pere Macias- pensaron en
crear un galardon como los que ya existian en el Colegio
con otros objetivos, elaboraron unas bases que cumplieran
los fines que se perseguian y tuvieron pocas dudas “a la
hora de identificar la figura del ingeniero de Caminos,
Albert Serratosa, urbanista, profesor y maestro de toda una
generacioén de profesionales de la Ordenacion del Territorio,
recientemente desaparecido, y a quien los Premios podian,
ademas, de esta manera, rendir homenaje”.

Para el Colegio de Ingenieros de Caminos, la irrupcion en el
territorio del urbanismo a través de este galardén, que ha
resultado ser muy competido, supone obtener visibilidad
en un campo en que las competencias de los ingenieros no

—DITORIAL

ni tan obvias ni tan conocidas, aunque el urbanismo forme
parte medular de nuestro bagaje profesional.

Este monografico de la ROP es complementario de la
exposicion itinerante, que discurre por las sedes de las
Demarcaciones del Colegio, con los proyectos que han
concursado. El lector podra hacerse idea del conjunto de
actuaciones que el jurado ha debido asimilar hasta decidir,
tras ardua deliberacion, que el primer Premio Ciudad
y Territorio Albert Serratosa 2017 corresponderia a la
transformacién de la Gran Via y la Actuaciéon Urbanistica
de la Plaza de Europa en L'Hospitalet de Llobregat.

En estos concursos, en que equipos humanos de
gran competencia exhiben sus realizaciones, resulta
extraordinariamente dificil elegir el més relevante, por
lo que el verdadero interés reside en la contemplacion del
conjunto de los finalistas, que transmite una idea cabal del
desarrollo del urbanismo en nuestro pais, de gran nivel
técnico y de elevada exigencia en todos sentidos.

El éxito de la convocatoria ha sido, en fin, muy notorio, por
lo que en este mismo nimero nos honramos en incluir la
convocatoria de la Segunda Edicion del Premio Serratosa,
con la confianza de que pronto sera el principal e indiscutible
referente del desarrollo de esta especialidad técnica en
nuestro pais.

Antonio Papell
Director de la ROP

MARZO 2018 | ROP 3596 3
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Arcadio Gil, Juan A. Santamera, Julio Gomez-Pomar, José Polimon y Rafael
Diaz-Reganon en la presentacion

Francesc Belver, primer teniente de alcalde de L'Hospitalet, recibe el galardon
de manos de Julio Gémez-Pomar

Francesc Belver, durante el discurso de agradecimiento

Tras analizar las siete candidaturas presentadas, el Jurado
del Premio Ciudad y Territoria ‘Albert Serratosa’, ha decidido
otorgar este galardén, en su primera edicion, al Ayuntamien-
to de L'Hospitalet.

Segun recoge el Jurado en su acta, este municipio barcelo-
nés es merecedor del Premio Albert Serratosa por la Gran-
via Plaza de Europa, una operacién de regeneracion urba-
na para la creacion de una nueva centralidad, a partir de la
transformacion de una autovia en una via urbana, generando
nuevos espacios publicos e incrementando la permeabilidad
entre ambas margenes de la infraestructura viaria, sin perder
de vista la calidad de la arquitectura.

El premio fue recogido por Francesc Belver, primer teniente
de alcalde de L'Hospitalet, quien en su discurso se ha mos-
trado muy agardecido por este premio, sobre todo, “porque
lleva el nombre del impulsor del Plan General Metroplitano
de Barcelona, que hoy todavia sigue vigente”. Explicd que
este proyecto de transformacién de la Granvia no ha hecho
sino generar economia para la ciudad y, en definitiva, gene-
rar ciudad para los ciudadanos”.

Durante ese acto también se entregd una mencion espe-
cial, recogida por Gabriel Echavarri, alcalde de Alicante, al

MARZO 2018 | ROP 3596 9
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Juan A. Santamera entrega la mencién especial a Gabriel Echavarri, alcalde de
Alicante

Gabriel Echavarri, durante su discurso de agradecimiento
Julio Gémez-Pomar fue el encargado de clausurar el acto de entrega

Parque Urbano La Marjal de Alicante, por ser una solucion
técnica innovadora para los crecientes problemas de inun-
daciones en las ciudades de acuerdo con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible y generando un espacio verde para el
uso ciudadano.

En su discurso de agradecimiento mostré su satisfaccion
por el reconocimiento y ha recordado que esta obra, mas
alla de su valor técnico, sirve para salvar vidas. El 30 de sep-
tiembre de 1997, Alicante sufrid una terrible riada que termi-
nd con la vida de 4 personas y caus6 234 heridos. “20 afios
después, gracias a infraestructuras como el parque la Marjal
podemos hablar de dafios materiales, pero no de victimas”,
aseguré Echavarri. Y sentencié: “Las infraestructuras mejo-
ran la vida de la gente, pero algunas ademas salvan vidas”.

Esta entrega estuvo presidida por Julio Gbmez-Pomar, se-
cretario de Estado de Infraestructuras, que expresé su feli-
citacion a los premiados por su galardén, “proyectos todos
ellos de gran envergadura, de gran calado y trascendencia
indudable para sus respectivos entornos, ciudades pujantes
que regeneran la vida urbana para facilitar el bienestar de
sus ciudadanos”, sefiald. Y afadié: “Los ingenieros de Ca-
minos intervienen, a través de las infraestructuras, en todas
las facetas del servicio a los ciudadanos”. También ha expli-
cado el trabajo del Ministerio en esta materia, con la Agenda
Urbana espafiola que “permitira establecer una hoja de ruta
operativa, que estimule el compromiso de las ciudades en
favor de un desarrollo inteligente, sostenible e integrador”.



Por su parte, Juan A. Santamera, presidente de la FUNDA-
CION CAMINOS, quiso destacar la figura de Albert Serra-
tosa y su relevancia en el ambito urbanistico para los in-
genieros de Caminos. Segun sus palabras, “los ingenieros
tenemos un compromiso social y humanistico que consiste,
entre otras acciones, en construir un territorio ordenado, ha-
bitable para todos”. En este sentido, Albert Serratosa “se
convirtié en ejemplo de las generaciones de ingenieros de
Caminos que, como yo, elegimos el urbanismo como ambi-
to de especializacion en esta profesion”.

El acto contd con la presencia de Juan Ramoén Clasca, inge-
niero de Caminos, quien realizd una semblanza sobre Albert
Serratosa. En su discurso explicd que “el urbanismo era su
gran pasion”. Ademas, “siempre mantuvo un talante abierto
a las ideas y a la innovacion”. Y afadid, para finalizar, que
“fue una gran persona, un maestro”.

En esta edicién han resultado finalistas:
- el Soho, Barrio de las Artes, de Mélaga.

- el proyecto Ingenieria urbana-Ingenieria Humana, de Pon-
tevedra.

- la cobertura del Corredor Ferroviario y Accesos a la Esta-
cion de Sants, en Barcelona.

- la entidad urbanistica de Conservacion 4 torres, en Madrid.

- el complejo de Valdebebas, de Madrid. @

Se proyectod, ademas, un video sobre los premiados

Intervencién de Juan Ramén Clasca, ingeniero de Caminos

Arcadio Gil muestra a Julio Gémez-Pomar la exposicion sobre el premio Albert
Serratosa en el hall del Colegio

MARZO 2018 | ROP 3596 n



Rafael Diaz-Reganon entrega el diploma a los representantes del Soho, Barrio
de las Artes, de Malaga.

Arcadio Gil hace entrega del diploma para el proyecto Ingenieria urbana—
Ingenieria Humana, de Pontevedra.

José Polimén otorga el diploma para la cobertura del Corredor Ferroviario y
Accesos a la Estacion de Sants, en Barcelona.

Juan A. Santamera hace entrega del diploma para la entidad urbanistica de
Conservacion 4 torres, en Madrid.

Julio Gémez-Pomar entrega el diploma del complejo de Valdebebas, de Madrid

12 ROP 3596 | MARZO 2018



Premiados y finalistas

MARZO 2018 | ROP 3596 13



Alb

EXPOSICION GANADORES Y FINALISTAS

ert

erratosa

ROP 3596 | MARZO 2018

El pasado 8 de marzo se celebrd un acto de inauguracion de la
exposicion de los proyectos finalistas y ganadores de la prime-
ra edicion del Premio Ciudad y Territorio Albert Serratosa, en la
sede de la Demarcacion del Colegio en Barcelona.

El acto contd con la presencia de Juan A. Santamera, presi-
dente del Colegio de Ingenieros de Camnos, Canales y Puer-
tos, Oriol Altisench, decano de la Demarcacion, Joan R. Clas-
c4, ingeniero de Caminos, Joan Clos, exalcalde de Barcelona,
y Francesc Belver, primer teniente de alcalde de L'Hospitalet
de Llobregat.

Juan A. Santamera puso en valor la figura de Albert Serratosa
y, parafraseando al ingeniero, afirmé que “los ingenieros tienen
un compromiso social, que también es politico y humanistico:
civilizar, construir un territorio ordenado, habitable para todos”.
Asimismo, el ingeniero de Caminos Joan Ramoén Clascé ensal-
z6 la figura del ingeniero en su discurso.

El acto conté la conferencia “La urbanizacion en el siglo XXI”,
ofrecida por Joan Clos quien mostrod su visién sobre el pro-
ceso de colonizacion de las grandes metropolis. “Se trata de
una transicion, de una organizacion de parcelas agrarias a una



Juan A. Santamera, presidente del colegio, pronuncié un discurso ensalzando
la figura de Albert Serratosa

Oriol Altisench, decano de la Demarcacion del Colegio en Catalufia, fue el
encargado de clausurar el acto y agradecio la creacién de un premio con el
nombre del ilustre ingeniero catalan

MARZO 2018 | ROP 3596 15
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organizacion urbanistica: La Barcelona de lldefonso Cerda”,
afirmd. “Lo que representd Cerda para Barcelona es lo que
falta en el mundo. Buena parte de los problemas de hoy en dia
si se enfocan como lo hizo Cerda y mas adelante Serratosa de
otro modo nos irfia”, afadio.

Por su parte, el primer teniente de alcalde del Ayuntamiento
de L'Hospitalet de Llobregat, Francesc Belver, expreso la satis-
faccion por el Premio Ciudad y Territorio Albert Serratosa a la
iniciativa regenerativa del territorio para la transformacion de la
Granvia y Plaza de Europa.

El decano de la Demarcacion fue el encargado de la clausura
del acto destacando la figura de Albert Serratosa: “Serratosa
insistia que los ingenieros tenemos un compromiso politico,
humanistico y social, este Ultimo, como valor inalienable de la
ingenieria de caminos”. Ademas, Oriol Altisench sefiald que “la
convocatoria de este Premio va mucho mas alla del homenaje
al gran ingeniero que fue Serratosa, nos permite mantener viva
la fuerza y el impacto de su accion”. Ademas, afiadio: “Los
ingenieros de caminos debemos saber unir y compartir lide-
razgos para sacar adelante los grandes retos del mundo y los
grandes proyectos de pais”. @

Bajo estas lineas, Francesc Belver, primer teniente de alcalde del Ayuntamiento
de U'Hospitalet de Llobregat, aproveché para agradecer de nuevo el galardén al
proyecto de la Granvia y Parque Europa

En la pagina anterior, arriba, Joan Clos, exalcalde de Barcelona, ofrecié una
conferencia sobre la urbanizacion en el siglo XXI

Abajo a la derecha, Joan Clos durante su intervencion

Abajo a la izquierda, Joan Ramoén Clascé centrd su discurso
en la figura de Albert Serratosa

MARZO 2018 | ROP 3596 17



JUAN R.
de Clasca

Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos
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“Su espiritu estaba siempre
abierto a nuevas ideas y a la

Conoci a Albert Serratosa cuando era
subgerente de la Corporacién Metro-
politana de Barcelona. Su anterior
paso por el Ayuntamiento de Barce-
lona habia supuesto un impulso de
modernizacion en la gestion munici-
pal aportando Albert su concepto de
rigor en la gestion de la cosa publica
y de exigencia de excelencia y cali-
dad. En esa etapa cre6 el Laboratorio
Municipal de ensayo de materiales,
primero en Catalunya, Antes incluso
del Regional del Ministerio de Obras
Publicas.

En la “Corpo” puso en marcha los
Servicios Comunes de ambito co-
marcal permitiendo a los municipios
metropolitanos disponer de los que
individualmente no podian mantener.

Pero, sin duda, la labor méas desta-
cada en esa etapa fue la direccion
del PGM, en la que no solo desarro-

innovacion”

llo sus conocimientos y convicciones
urbanisticas, sino que planed el am-
bito metropolitano de Barcelona con
su arraigado compromiso con el bien
comun vy el servicio a la comunidad,
anteponiéndolo a las elevadisimas
presiones de los intereses particula-
res, de lo que pude ser testigo desde
mi participacion en la Comisién del
Ayuntamiento de Barcelona para la
revision de la propuesta del PGM.

Por esa actuaciéon de Albert en la
impulsién del PGM adquirié una me-
recida aureola de honradez e inco-
rruptibilidad, que le hizo ser objeto
de respeto y deseo de los partidos
democraticos de centroizquierda
para las primeras elecciones de la
transicion. Tras ellas Albert fue Regi-
dor de Obras Publicas en el gobierno
municipal de Narcis Serra y tuve oca-
sion de profundizar en sus virtudes
de servidor publico al trabajar a sus



ordenes cromo Director de Servicios
de OP.

En las reuniones de Macroarea de
ese mandato que Albert compartié
con Josep Miquel Abad, Merce Sala,
Juan Torres y Oriol Buigas se gesta-
ron los conceptos urbanisticos que
basaron la propuesta olimpica de
Barcelona y que han supuesto la mas
exitosa transformacion urbana de la
Ciudad de todos los tiempos.

Pero cuando pude conocer a fondo
a la gran persona que era Albert fue
en los cinco afios de desarrollo de
proyecto y obra del Tunel del Cadi.
Los viajes de mas de tres horas y las
veladas en la Cerdanya y el Bergue-
da dieron lugar a las conversaciones
sobre todos los temas que en su
erudicion me fascinaron y que me
transformaron al compafiero amigo
en maestro.

Formado en la antigua escuela de
funcionarios del estado Albert trans-
mitia y practicaba un riguroso com-
portamiento ético en su actuacion de
administrador del bien publico. Me
ensend a conocer el sentido y papel
del Pliego de Condiciones en una
obra, asi como el analisis y formula-
cién de los precios de las unidades
de obra como procesos econémicos
de produccién.

Para Albert, el proyecto era el do-
cumento contractual basico y todo
recurso empleado en la mejora de
su calidad se compensaba sobrada-
mente en la economia del resultado
de la obra.

Su espiritu estaba siempre abierto a
nuevas ideasy a lainnovaciéon. Su de-
cidido impulso en el equipo del Cadi
nos animé y permitioé la adopcién de
soluciones novedosas y la aplicacion
integral por primera vez de métodos
que, en mi opinibn, marcaron un an-
tes y un después en la técnica “tune-
lera” clasica en nuestro pais.

Una de las cualidades que mas me
impresionaba de Albert era su entu-
siasmo ante nuevos retos y su per-
severancia en conseguirlos que sabia
contagiar a sus colaboradores. Sin
conocer esa virtud de Albert no se
puede entender que finalmente se
llevase a cabo contra todo prondsti-
co el Tunel del Cadi frente a las otras
opciones con mayor soporte politico
y financiero.

Como urbanista era un enamorado
de la obra de Cerda, que conocia
a fondo. Albert admiraba el sentido
social del urbanismo que desarrollé
Cerda en la concepcion del Ensan-
che de Barcelona.

Su convicciéon de que la trama orto-
gonal viaria del Ensanche era 6ptima
desde el punto de vista de la eficien-
cia circulatoria y la igualdad en la
accesibilidad de los ciudadanos, le
inspiré en la redaccién de una pro-
puesta de Plan de carreteras de Es-
pafia, a cuya presentacion en la DG
de Carreteras del Ministerio asisti y
que, desafortunadamente, tuvo muy
poca acogida en el Plan de Carrete-
ras que vio la luz y que consagro el
modelo radial centralizador que se ha
desarrollado.

Es poco conocido que Cerda estadio
un Plan de Reforma interior de Ma-
drid en cuya Memoria, Cerda, formula
una critica demoledora de los siste-
mas viarios radiales centripetos po-
niendo de manifiesto su ineficiencia y
tendencia al colapso.

Coincidian Cerda y Serratosa, dos
grandes nombres de nuestro urba-
nismo, Ingenieros de caminos cana-
les y puertos, actores destacados en
la gestacion urbanistica de Barcelona
que, hoy, admira a nuestros visitantes
y sigue demostrando, al servicio del
ciudadano, su capacidad de adapta-
cion a la evolucion tecnolégica de la
sociedad. @
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“Para Serratosa, los ingenieros
tienen un compromiso social,
que también es politico, y
humanistico, y que les obliga a
civilizar, a construir un territorio
ordenado, y que sea habitable
para todos”

ROP 3596 | MARZO 2018

ARCADIO

Gil

Presidente del Comité Técnico de
Ciudades, Territorio y Cultura

A los pocos meses de tomar posesion
como nueva Junta de Gobierno des-
pués de las elecciones de 2016 toma-
mos conciencia de la necesidad de
reforzar la decidida acciéon que pen-
sabamos impulsar para reforzar el pa-
pel protagonista de los Ingenieros de
Caminos en la el ambito de la ciudad
y el territorio, con algun tipo de premio
o distincion que nos pudiera ayudar,
como colectivo, no solo a destacar
actuaciones relevantes en estos am-
bitos, sino también a destacar el papel
activo de nuestra profesion en este
campo de actividad.

Desde el Comité Técnico de Ciuda-
des, Territorio y Cultura de la Junta de
Gobierno empezamos a analizar dife-
rentes formatos y férmulas para pro-
mover este propdsito, y, bajo el decisi-
vo impulso de Juan Santamera como
Presidente del Colegio, se propuso
lanzar la convocatoria de un nuevo



Premio Colegial que, por un lado com-
pletara el abanico de Premios existen-
tes hasta aquel momento, como los
Betancourt, Sagasta, Calvo Sotelo,
JMIzquierdo, etc., y que, por otro,
se enfocara exclusivamente al nuevo
propdsito buscado. La inicial respues-
ta positiva de la Fundacion Caminos
para ayudar y patrocinar esta iniciativa
fue decisiva para poder asegurarnos
su viabilidad.

Pusimos en marcha un grupo de tra-
bajo dentro del Comité Técnico para
la elaboracion de las Bases, y des-
pués de una buena serie de reuniones
y conferencias telefénicas se pudo
configurar un documento que respon-
dia bien al propdsito inicial. Y es de
todo punto obligado recordar ahora la
insustituible contribucién de personas
como Miguel Aguild, Carlos Nardiz,
Antonio Serrano, Pablo Otaola, o Pere
Macias en este lanzamiento inicial.

Nos faltaba, para homogeneizar por
completo el formato del Premio con el
resto de los del Colegio, encontrar un
Ingeniero de Caminos destacado cuya
trayectoria profesional y académica
pudiera encarnar y representar mejor
los propositos que el Premio preten-
dia destacar. Y pocas dudas hubo a la
hora de identificar como tal a la figura
del ingeniero de Caminos, Albert Se-
rratosa, urbanista, profesor y maestro
de toda una generacion de profesio-
nales de la Ordenacion del Territo-
rio, recientemente desaparecido, y a
quien los Premios podian, ademas, de
esta manera, rendir homenaje.

Para Serratosa, cuya familia ofrecid
todo el apoyo a la iniciativa, los inge-
nieros tienen un compromiso social,
que también es politico, y huma-
nistico, y que les obliga a civilizar, a
construir un territorio ordenado, y que
sea habitable para todos. El vivi éste

Arcadio Gil, Juan A. Santamera, Julio Gomez-Pomar, José Polimén y Rafael Diaz-Regafion en la presentacion
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14 Edicion 2017

compromiso apasionadamente, como
Juan Ramoén de Clasca, su discipulo
mas aventajado ha sabido destacar
en sus presentaciones, y nos dejé un
indiscutible legado profesional y mo-
ral, al que esta iniciativa quiere contri-
buir a destacar.

Y asi, previa aprobacion por la Junta
de Gobierno y la Fundacion Caminos,
quedd instituido el Premio Ciudad vy
Territorio Albert Serratosa, con una
configuracién inicial para su primera
Edicion a convocar y otorgar en 2017,
en la que los objetivos quedaron esta-
blecidos como:

e Dar a conocer y difundir actuaciones
de crecimiento o regeneracion en el
ambito de la ciudad vy el territorio, que
sean relevantes, y que contribuyan a
medio y largo plazo a un desarrollo
sostenible de los entornos en los que
se integran, prestando especial aten-
cion a la excelencia en su disefo, su
planificacion, y su realizacion.

® Premiar a las administraciones, em-
presas y profesionales que, con sus
decisiones, inversiones y actividades,
hayan logrado llevar adelante las men-
cionadas actuaciones.

¢ Dar relevancia al papel de los Inge-
nieros de Caminos Canales y Puertos
en el disefio, la planificacion, y la rea-
lizacién de actuaciones relacionadas
con la ciudad vy el territorio.

Se decidi6 que las actuaciones candi-
datas al Premio deberian destacar es-
pecialmente el trabajo coordinado de
planificadores, promotores, proyectis-
tas, y Administracion, en sus diferen-
tes niveles, asi como de cualquier otra
institucion publica o privada, relacio-
nada directamente con la actuacion
objeto de la candidatura. Con el ob-
jeto de resaltar, no solo el papel pro-
tagonista de los Ingenieros de Cami-
nos en cada uno de estos escalones,
sino también de poner de manifiesto
el indiscutible caracter multidisciplinar
que los buenos logros en este campo
requieren.



Para reflejar este caracter pluridis-
ciplinar y administrativo, se solicitd
la colaboracién de la Federacion de
Municipios y Provincias (FEMP), del
Ministerio de Fomento, y del Conse-
jo Superior de Arquitectos de Espa-
fa para la propuesta de destacados
profesionales de reconocido prestigio
y experiencia que pasaron a integrar
el Jurado del Premio. Y se propuso
la creacion de una Ponencia Técnica
que hizo el trabajo preliminar de anali-
sis y valoracion.

Como complemento de la Exposicién
itinerante de los Premios que esta re-
corriendo las sedes de las diferentes
Demarcaciones del Colegio repartidas
por Espafia, este numero de la Re-
vista de Obras Publicas propone un
merecido e instructivo repaso de los
méritos de las actuaciones Finalistas
y de los premiados de esta Primera
Edicién, y desde la Junta de Gobierno
esperamos que contribuya al conoci-

=
-

I.v_':

miento y a la difusiéon de las buenas
practicas que la institucion del Premio
pretende conseguir.

Y desde el Comité Técnico de Ciu-
dades, Territorio y Cultura estamos
ya trabajando en la convocatoria de
la Segunda Edicién del Premio, la de
2018, donde esperamos de nuevo
poder seleccionar y premiar actuacio-
nes relevantes que vayan surgiendo
en este campo, con unas Bases en
las que destacaremos los méritos es-
pecificos que se valoraran, y con un
calendario de presentacion de can-
didaturas que se cerrara el 28 julio
2018. Contamos con que este recién
nacido Premio Ciudad y Territorio Al-
bert Serratosa se pueda consolidar
en sus proximas ediciones como un
referente profesional de prestigio en el
campo espanol de la ciencia urbanay
la Ordenacion del Territorio. @

Jurado del Premio Albert Serratosa
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LA TRANSFORMACION DE LA GRANVIA Y LA ACTUACION
URBANISTICA DE LA PLAZA DE EUROPA EN

[’Hospitalet

DE LLOBREGAT

Por ser una operacion de regeneracion urbana para

la creacion de una nueva centralidad, a partir de la
transformacion de una autovia en una via urbana, generando
nuevos espacios publicos e incrementando la permeabilidad
entre ambas margenes de la infraestructura viaria, sin perder
de vista la calidad de la arquitectura, el Jurado, en esta
primera edicion, acordo otorgar el Premio Ciudad y Territorio
Albert Serratosa a Granvia Plaza de Europa, en L'Hospitalet.

CIUDAD Y TERRITORIO ALBERT SERRATOSA 2017
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Ayuntamiento de L’'Hospitalet de Llobregat

PROMOTORES Generalitat de Catalunya
ADMINISTRACION ACTUANTE Consorci per a la reforma de la Granvia
DIRECCION Ramon Roger Casamada (Consorci)

Antoni Nogués (ADU)

DIRECTOR DEL CONSORCIO

Ramon Roger Casamada (en fase de actuacion)
Victor Contreras (actualmente)

PLANEAMIENTO

¢ Planes de Mejora Urbana de los sectores 1y 2 de la plaza Europa en
L’'Hospitalet de Llobregat.

o Empresa: Albert Viaplana — David Viaplana Arquitectes SL y Ofep En-
ginyeria SA
o Autores: Albert Viaplana y Sr. David Viaplana (Albert Viaplana — David
Viaplana Arquitectes SL); Ofep Enginyeria SA; y colaboradores: Joaquim
Obon, arquitecto; Angels Gil-Vernet, abogada; y Marta Arxé, abogada
colaboradora

PROYECTISTAS

e Proyecto de urbanizacion de la Plaza Europa:
o0 Empresa: Albert Viaplana — David Viaplana Arquitectes SL — Ofep En-
ginyeria SA
o Autores: Sr. Albert Viaplana y Sr. David Viaplana (Albert Viaplana — David
Viaplana Arquitectes SL)

e Proyecto de la Granvia
0 Empresas: PROSER / CICSA
o Autores: Sr. Josep Soriano Soler / Sr. Jaume Llongueras Mestres.

DIRECTOR DE LOS PROYECTOS

Lluis Pauné Fabré (Consorci per a la reforma de la Granvia)

DIRECCION DE OBRA

Empresa: Auding SA
Director de obra: Lorenzo Lanzarote

e Empresa: UTE Granvia Hospitalet (FCC — COPISA)

EMPRESA CONSTRUCTORA e Gerente: Sr. Rafael Corts
e Jefe de obra: Sr. Enrique Ibafiez
CONTROL DE CALIDAD UTE Control Granvia (INTECASA-PAYMA)
LONGITUD TRANSFORMADA 2176 ml
AMBITO DE LA PLAZA DE EUROPA  334.226 m?
364.495 m?t

EDIFICABILIDAD PLAZA DE EUROPA

Para vivienda: 168.533 m?t
Para usos econdmicos: 195.962 m?t

IMD

120.000 vehiculos

MOVILIDAD SOSTENIBLE

Intercambiador entre FGC y la L9 de Metro de la Estacion Europa-Fira

INVERSION PUBLICA

283 millones de euros
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| municipio de L’Hospitalet

de Llobregat se halla

inmerso en un proceso de

transformacion urbana de
una gran envergadura. A finales de los
noventa del siglo XX, el Ayuntamiento
difundio el Plan L'Hospitalet 2010, un
instrumento de caracter conceptual
que sistematizd las  directrices
urbanisticas a seguir para dar un
salto urbano cualitativo y renovar el
tipo de actividades econémicas que
otorgasen mas centralidad a la ciudad.
La formulacién del Plan la hizo la
Agencia de Desarrollo Urbano (ADU),
una organizacion municipal especial
creada en 1999 con la finalidad de
reflexionar sobre la planificacion
urbana, que sigue hoy dia trabajando
en la aplicaciéon y actualizacion de
las directrices originarias en el nuevo
marco del Plan L'H ON, que tienen su
horizonte temporal en el 2025. Una de
estas directrices es la transformacion
de la Granvia en una avenida urbana,
a la que se encuentra intimamente
unida la actuacion urbanistica de la
Plaza de Europa.

El Ayuntamiento, tanto por la com-
plejidad infraestructural que ha impli-
cado la transformacion de la Granvia,
asi como por el valor intrinseco de la
solucion urbanistica aportada para la
Plaza de Europa, creyé oportuno pre-
sentar dichas actuaciones a la convo-
catoria de la primera edicién de 2017
del Premio Ciudad y Territorio Albert
Serratosa del Colegio de Ingenieros



de Caminos, Canales y Puertos y de
la Fundacion Caminos. Fue una gran
satisfaccion resultar agraciados con
dicho premio. Primero, por el honor y
el prestigio que ello supone; y segun-
do, por el estimulo en continuar traba-
jando para conseguir una ciudad es-
tructurada territorialmente, sostenible
ambientalmente y competitiva econé-
micamente, como bases necesarias
para coadyuvar la cohesion y equidad
social y aumentar la calidad de vida de
los ciudadanos.

EL ESCENARIO DE L'HOSPITALET

L'Hospitalet de Llobregat es un muni-
cipio de 12,5 Km2 y con 254.804 ha-
bitantes (2016), perteneciente a la co-
nurbacién del Area Metropolitana de
Barcelona (AMB). Cuenta con una po-
sicion estratégica respecto de la veci-
na Barcelona, el Aeropuerto, el Puerto
y la Zona Franca. A mediados del siglo
XIX, su poblacién apenas llegaba a los
3.000 habitantes. Sucesivas inmigra-
ciones llevaron a la ciudad hasta su
maximo demografico en 1981, cuan-
do alcanzé los 295.073 habitantes. El
urbanismo reciente ha sido regido por
el Plan Comarcal de 1953 y por el Plan
general metropolitano (PGM) de 1976,
que hoy sigue vigente.

L'Hospitalet se encuentra practica-
mente ocupado por densas tramas
de edificacion residencial e industrial
y por una yuxtaposicién de infraes-
tructuras vinculadas a la proximidad

de Barcelona. La implantaciéon secu-
lar de elementos lineales (canal de la
Infanta, ferrocarriles, lineas y subes-
taciones eléctricas, autopista de la
Granvia, etc.) fragmento el espacio y
dificultd la conexion entre los barrios
preexistentes o futuros, transmitiendo
una imagen estereotipada de ciudad
periférica.

Ultimamente, L'Hospitalet ha expe-
rimentado cambios econémicos no-
tables derivados del proceso de ter-
ciarizacion de su base econémica. En
2011 el 80 % de los empleos localiza-
dos en L’Hospitalet ya pertenecian al
sector terciario. Esta mutacion se esta
haciendo manteniendo la capacidad
productiva de la economia local en
términos de PIB.

Muy ligados a esta nueva fase eco-
noémica se enmarcan el Plan de Re-
novaciéon de Areas Industriales de
L'Hospitalet (2002) y el Distrito Eco-
noémico Granvia L'Hospitalet (DEGH).
Este Distrito, que ocupa unas 370
hectareas con unos 2,2 millones de
m2 de techo potencial, se articula en
torno a la Granvia, como un espacio
abierto a la atraccién de empresas que
generen ocupacion cualificada y valor
afadido. El DEGH se ha consolidado
con la ampliaciéon del recinto de Fira
de Barcelona-Granvia L'Hospitalet, la
implantacion de centros comerciales,
la Ciudad de la Justicia, el BIOPOL'H y
los hoteles recientemente localizados.
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LA TRANSFORMACION DE LA
GRANVIA

La Granvia surgié de la mano del in-
geniero lldefons Cerda, quien la ided
como una gran avenida béasica de su
Plan de Ensanche de Barcelona de
1859, con la directriz paralela al mar y
que discurria desde el rio Besos hasta
el rio Llobregat. Pero esa avenida solo
se materializd en el municipio de Bar-
celona, fuera del cual se ejecutdé como
una mera via de circulacion. El Plan
comarcal y el PGM propusieron una
lectura negativa de la Granvia, con ex-
tensos nudos de enlaces viarios, fruto
de una concepcién que priorizd la cir-
culacién rapida de vehiculos.

En el nuevo modelo de ciudad que
propugnd el Plan L'Hospitalet 2010,
actualizado en el Plan I'H ON, la
Granvia deja de ser una autopista se-
gregada y segregadora para conver-
tirse en una avenida integrada en el
entorno urbano.

Los antecedentes de la transforma-
cién se remontan a los afos noventa,
cuando se aplicaron ingentes dosis
de esfuerzo técnico y de negociacion
entre los agentes implicados. Un hito
fundamental fue la constitucién, en
2002, del Consorcio para la reforma
de la Granvia, integrado por la Gene-
ralitat de Catalunya y el Ayuntamiento,
cuyo primer director fue el arquitecto
Ramon Roger i Casamada.

Este Consorcio adjudicd, en octubre
de 2002, la redaccion del proyec-
to constructivo y posterior ejecucion
de las obras del primer tramo de la
Granvia a la UTE Granvia Hospitalet
(Fomento de Construcciones y Con-
tratas, COPISA y COMAPA). Los au-
tores del proyecto son Josep Soriano
Soler (PROSER) y Jaume Llongueras
Mestres (CICSA). La direccion de las
obras la realizd la ingenieria AUDING.

Las obras comenzaron en noviem-
bre de 2003 vy finalizaron a mediados
de 2007. Este tramo ejecutado tiene

2.176 m. y abarca desde la plaza de
Cerda, en la frontera con Barcelona,
hasta pasado el eje de la calle de
Miguel Hernandez. La anchura de la
nueva avenida es de 96 m.

El proyecto ha comportado la depre-
sién de 6 carriles centrales, con una
seccion de 30 m. de anchura y una
velocidad de proyecto de 80 km/h,
para vehicular el transito de paso,
mientras que los dos laterales a pie
plano acogen cada uno 3 carriles (uno
de los cuales para BUS), con un an-
cho de calzada de 9 m. y unas aceras
arboladas muy amplias —entre 11 y
34 m.— adecuadas con carriles bici.
La Granvia tiene un total de 8 tramos
parciales cubiertos con losas que su-
man 865 m. de longitud. El mas ex-
tenso (330 m.) es el que coincide con
la Plaza de Europa. Estas coberturas,
con viales y ajardinamientos, permiten
la permeabilidad de vehiculos y de
peatones entre ambas fachadas de
la Granvia. Hay dos rotondas entre el
tronco soterrado y las calzadas late-
rales que ofrecen todas las direccio-
nes. El movimiento de tierras afecto
558.000 m3. El presupuesto del pro-
yecto ascendi6 a 146,9 M€.
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Esta transformacion es ilativa a la apli-
cacién de un nuevo modelo de movi-
lidad més sostenible, sin renunciar al
mantenimiento de una alta capacidad
de transito con una IMD de 120.000
vehiculos, como principal acceso sur
de Barcelona.

Un factor critico ha sido la coinciden-
cia de la topografia llana, del subsuelo
cuaternario arenoso y de un freatico
superficial, que han requerido solu-
ciones estructurales complejas. Otra
complicacién afiadida ha sido la co-
existencia con otras infraestructuras
soterradas, como la linea de los Ferro-
carriles de la Generalitat de Cataluna
(FGC). Se han construido 7.550 ml de
colectores y un depdsito subterraneo
de detencion de aguas pluviales de
5.000 m3.

La racionalizacion de la circulacién,
las coberturas, la utilizaciéon de mate-
riales fonoabsorbentes y la alineacion
de arboles de copa alta y hoja peren-
ne en los laterales, han amortiguado la
contaminacién acustica y atmosférica.

Actualmente, el tramo de Granvia
transformado funciona como una via

integrada en el tejido urbano y como
un eje catalizador del potencial urba-
nistico y econémico de los territorios
adyacentes del DEGH vy, en particular,
de la Plaza de Europa.

LA PLAZA DE EUROPA

La actuacion urbanistica de la Plaza
de Europa es indisociable, material
y conceptualmente, del contexto de
transformacion de la Granvia anterior-
mente esbozado, hasta al punto que
el mismo Consorcio ha sido el encar-
gado de llevar a término su gestion
y ejecucion como administracion ac-
tuante. La Plaza de Europa se sitla en
la interseccion entre la avenida de la
Granvia y el eje de la calle de Amadeu
Torner y la avenida de Juan Carlos |,
con una posicion y una accesibilidad
excepcionales.

La ordenacion de la Plaza de Euro-
pa es obra de los arquitectos Albert
Viaplana y David Viaplana. Su pro-
puesta resulté ganadora del concurso
publico para la adjudicacion del plan
de la Plaza de Europa que convoco y
resolvid el Consorcio. La oportunidad
proviene de reciclar suelos obsoletos



(proteccion de sistemas, actividades
marginales, espacios intersticiales,
etc.) para ponerlos a disposicion del
nuevo modelo de ciudad. El concepto
nuclear del plan se basa en el traza-
do central de una gran plaza romboi-
dal dispuesta sobre la mas grande de
las losas de cubrimiento de la Gran-
via, como un espacio abierto de zona
verde y vialidad. A su alrededor se
ordena toda la edificacion mediante
volumetria aislada posicionada sobre
dos elipses macladas y reforzada por
una intercalacién de unos segmentos
edificables de menor altura.

Albert y David Viaplana formularon una
Modificacion del PGM y dos Planes
de mejora urbana — textos refundi-
dos aprobados por la Comision Terri-
torial de Urbanismo de Barcelona el
15 de junio de 2005— para desarro-
llar los dos sectores en que se divide
el ambito, que abarca 334.226 m2 de
suelo. Para el sector 1, el sistema de
actuacion ha sido el de expropiacion y
para el sector 2 el de reparcelacion por
cooperacion. Los mismos arquitectos
alumbraron los proyectos de urbani-
zacién de ambos sectores, con la par-

Distribucion del suelo de la Plaza de Europa

ticipacion de Ofep Enginyeria S.A. La
urbanizacion —con un presupuesto de
48,15 M€— ha merecido un esfuerzo
creativo y técnico notable a tenor de
la trascendencia que la propuesta ha
conferido al espacio publico.

La distribuciéon de usos busca la maxi-
ma diversidad, con una divisidon de la
edificabilidad a partes iguales entre
el uso de vivienda (1.684 unidades) y
los usos para actividades econémicas
terciarias (oficinas, hoteles, servicios,
etc.), ubicados en edificios intercala-
dos, hecho que aporta complejidad.

El conjunto se compone de 29 torres
(20 para viviendas, 6 para oficinas y
3 para hoteles), entre 11 y 25 pisos,
y otras 8 edificaciones, de 5 pisos,
para usos terciarios. Esto conforma
un nuevo skyline de L'Hospitalet. Tam-
bién existe un edificio especifico de
equipamiento que aloja, desde 2009,
una guarderia, una biblioteca, un hotel
de entidades y un centro civico. So-
bresale la determinacion de rehabilitar
y convertir en equipamiento la antigua
fabrica textil catalogada de Can Godd
i Trias (1903).

Techo edificable

% | uso | Techoonm2t |
Edificacion 92.852,46 27,78 Vivienda 168.533,00 46,28
Zona verde 73.005,76 21,84 Oficinas 151.991,70 41,74
Equipamiento 39.186,19 11,72 Hotelero 39.685,30 10,9
Vialidad 129.181,70 38,65 Industrial 3.935,00 1,08
TOTAL 334.226,11 100 TOTAL 364.145,00 100

Nota: el techo industrial corresponde a una nave
preexistente compatible con la ordenacién propuesta
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La primera torre se inaugurd en octu-
bre de 2007. La plaza, propiamente
dicha, fue inaugurada el 22 de abril de
2007, con la participaciéon de un gran
ndmero de vecinos.

La tipologia en torre terciaria respon-
de al objetivo de acoger implanta-
ciones de sedes corporativas de alta
direccion, oficinas tecnolégicas y de
creacion de conocimiento, del sector
financiero, etc. La apuesta ha fructi-
ficado con la localizacién de empre-
sas como Cofely GDF Suez, Copisa +
Comapa, KPMG, SB Group, Werfen,
Olympus lberia, Grupo Puig, Affinity
Petcare (Agroalimen), GB Foods, etc.,
y una multitud de otros negocios que
disfrutan de las ventajas estratégicas
de la Plaza de Europa, que se ha con-
vertido en el corazon del DEGH.

La produccién de 1.684 viviendas per-
mite reducir el déficit experimentado, en
particular, en L'Hospitalet y, en general,
en la zona central del AMB. Acorde con
la politica municipal de promocion de
vivienda protegida, 334 viviendas han
gozado de proteccion oficial.

Una premisa fue que los crecimientos
debian dotarse de transporte publico
de alta capacidad. Asi, entre la esta-
cién de lidefons Cerda y la del Gor-
nal de la linea Llobregat-Anoia de los
FGC, se ha construido una nueva es-
tacién denominada Europa-Fira, que
entré en funcionamiento en mayo de
2007. La inversion ha sido de 8,2 ME.
Esta nueva estacion intercambia con
la de Europa-Fira de la L-9 del Metro,
inaugurada en febrero de 2016. Es im-
portante remarcar que la L-9 llega al
Aeropuerto.

Los promotores que han desarrolla-
do actuaciones en la Plaza de Europa
han interiorizado el gran potencial de
esta operacién y la necesidad de al-
canzar la excelencia en sus interven-
ciones, para lo cual se han esforzado
en reunir una pléyade de arquitectos.
Asi, arquitectos prestigiosos que han
obtenido el premio Pritzker como Ra-
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fael Moneo, Jean Nouvel, Toyo Ito y
RCR (Aranda, Pigem, Vilalta) y otros
arquitectos y despachos como Oscar
Tusquets, Helio Pifidn, Oriol Bohigas,
Luis Alonso, B720, Ribas & Ribas, etc.
han proyectado diversos edificios.

Tras unos anos de cierta pausa, oca-
sionada por la crisis econdmica, la
ejecucion de los ultimos edificios ha
reemprendido su ritmo y la prevision
es que a finales de 2020 la Plaza de
Europa esté finalizada. A marzo de
2018, todo el techo terciario esta edi-
ficado (85%) o en fase de construc-
cién efectiva o inmediata (15%). Sélo
quedan pendientes tres edificios de
vivienda libre (238 unidades).

INVER§IC’)N Y REPERCUSION
ECONOMICA

La inversion efectuada a través del
Consorcio en el primer tramo de la
Granvia, incluyendo la urbanizacion y
la estacion Europa-Fira y el intercam-
biador con la L-9, asciende a 283 ME,
buena parte de los cuales se obtuvie-
ron gracias a las plusvalias generadas
por la actuacion urbanistica de la Plaza
de Europa.

En un estudio econdmico realizado
por Manuel Artis y Jordi Surifiach de
la Universidad de Barcelona se estimé
que los efectos econdmicos en tér-
minos de produccion, valor afiadido
bruto y remuneracion de asalariados,
tanto en urbanizacion, edificacion,
nueva actividad y gasto en consumo
de los residentes en la Plaza de Euro-




pa (unos 4.650), son netamente posi-
tivos. Respecto a los puestos de tra-
bajo que se estima se localizaran en la
Plaza de Europa llegan a 8.410. Ade-
mas, la recaudaciéon impositiva anual
del Ayuntamiento generada en la Pla-
za de Europa asciende a 2,29 ME€.

EPILOGO

En definitiva, la Granvia, en su primer
tramo, ha dejado de ser una barrera
para pasar a ser un eje de desarro-
llo, sobre el cual ha florecido la Plaza
de Europa. El encaje urbanistico de
los edificios singulares, la calidad de
los espacios publicos, la diversidad
de usos y la dotacion de transporte
colectivo dibujan un espacio estruc-
turado y coherente, capaz de acoger
y potenciar los desarrollos previstos,
habiéndose conseguido una simbiosis
entre lo espectacular y lo funcional,
entre lo publico y lo privado y entre
lo local y lo cosmopolita. Y no menos
esencial, la operaciéon ha reportado un
balance econdémico positivo.

Todo lo que se acaba de exponer ha
animado al Ayuntamiento y al Consor-
cio ha acelerar la transformacién del se-
gundo tramo de la Granvia a través del
Plan Director Urbanistico de Granvia-
Llobregat, aprobado por el consejero
de Territorio y Sostenibilidad el 27 de
marzo de 2017. Asi, en L'Hospitalet, la
Granvia se convertira en avenida hasta
el rio Llobregat, tal y como su creador
lldefons Cerda la ided. @
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‘ Talento, conocimiento y compromiso.
Aportamos respuestas adecuadas
para una gestion mas eficiente.

| Compartimos conocimiento
y generamos innovacion.
Trabajamos por un futuro basado
en el compromiso y la cooperacion.

WAWW aqualogy.net







PARQUE URBANO INUNDABLE LA MARJAL

Alicante

Por ser una solucion técnica innovadora para
los crecientes problemas de inundaciones en
las ciudades de acuerdo con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible y generando un espacio
verde para el uso ciudadano.

MENGION]
ESPECIAL

CIUDAD Y TERRITORIO ALBERT SERRATOSA 2017

38 ROP 3596 | MARZO 2018



ADMINISTRACION ACTUANTE

AYUNTAMIENTO DE ALICANTE

AGUAS MUNICIPALIZADAS DE ALICANTE, E.M. participada al

50 % por el Excrno. Ayuntamiento de Alicante y al 50 % por Hidraqua,
Gestion Integral de Aguas de Levante S. A. (100% SUEZ Spain Water
Management)

PROYECTISTAS

Lazaro Lépez Andrés (Ingeniero de Caminos)
Manuel Beltra Martinez (Arquitecto)

Joan Antoni Ferrando Pérez (Ingeniero Industrial)
Juan Carlos Ramoén Penalva (Ingeniero Topdgrafo)
Iraida Camarasa Bevia (Ingeniero de Obras Publicas)
Carlos Dominguez Herrera (Ingeniero Agréonomo)

INGENIEROS DE CAMINOS,

e Desarrollo del Proyecto
Lézaro Loépez Andrés y Miguel Rodriguez Mateos

¢ Direccion de Obra
Juan Carlos Mataix

CANALES ¥ PUERTOS Lazaro Lépez Andrés
COLABORANTES Miguel Hernéndez Gabaldén
e Gestion y mantenimiento de la infraestructura
Miguel Rodriguez Mateos y Luis Gabino Cutillas Lozano
EMPRESA CONSTRUCTORA Ecisa
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| Parque urbano inundable “La Marjal” es una
obra pionera en Europa de marcado caracter
medioambiental y social, promovida por Aguas
de Alicante conjuntamente con el Ayuntamiento
de Alicante, que fue inaugurada en 2015 para dar solucion
a los problemas de inundaciones en una de las areas de
urbanizacion de la playa de San Juan de Alicante.

La novedad de esta obra consiste en implantar una alterna-
tiva no convencional que evitd la construccion de un nue-
vo canal de vertido directo a la playa. Para ello se propuso
crear un nuevo parque urbano inundable, disefiado topo-
graficamente para cumplir una funcién como depésito rete-
nedor para almacenar temporalmente el volumen de agua
acumulado en la zona inundable que no puede ser evacua-
da por la red actual por limitacion fisica de su capacidad,
dado que esta disefiada para periodos de retorno menores
de 50 anos.

La idea esencial de la obra ejecutada esta basada en el fun-
cionamiento de las marjales, sistemas naturales reguladores
de los ciclos hidricos, tan frecuentes en el litoral mediterra-
neo. El Parque dispone de dos estanques, uno pequefo,
de 338 m2 y otro mayor, de 6.674 m2, alimentados con
agua regenerada de la EDAR Monte Orgegia. El estanque
mayor esta rodeado perimetralmente con vegetacion for-
mada por especies acuaticas y palustres presentes también
en las islas interiores, configurando un paisaje de marjal. La
zona inundable cuenta con diversas especies arboreas de
ribera. Finalmente, en la parte mas alta se recrea un paisaje
mediterraneo utilizando especies vegetales autdctonas de
estos habitats, “naturalizando” esta actuacion urbanizadora.
El riego de la jardineria y vegetacion existentes se realiza con
agua regenerada.

Esta infraestructura es capaz de retener hasta 45.000 m3
frente a una lluvia de alta intensidad, y posteriormente, deri-
var el caudal de lluvia a la red de drenaje o a la depuradora
para su reutilizacion. Asimismo, en tiempo seco, se utiliza
como zona recreativa dotando de un valor social anadido a
la funcién hidraulica.
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Desde el punto de vista hidraulico, el parque solo funciona-
ra como depdsito retenedor durante episodios de lluvia de
muy fuerte intensidad. El llenado del parque se producira
lentamente, gracias a su gran superficie, 10 que minimiza
el riesgo para los usuarios, que ademas son avisados por
sistemas de alarmas visuales y sonoras. En su nivel maximo
de llenado, el agua inunda las zonas de pradera de césped
que circundan el estanque de mayor superficie. Una vez pa-
sado el episodio de lluvia, el agua puede ser bombeada a la
depuradora para ser reutilizada.

Para retener esta cantidad de agua de lluvia, el parque inun-
dable cuenta con un vaso retenedor formado por un estan-
que que almacena habitualmente 6.674 m2 de agua regene-
rada procedente de las depuradoras de Alicante. Durante la
lluvia, se inunda la zona de vegetacion de ribera adyacente
hasta alcanzar su capacidad maxima.

Ademas, el parque busca recrear las caracteristicas paisajis-
ticas de un espacio natural, tanto por su configuracion to-
pografica, como por la eleccion de los elementos primarios
de la ordenacion, y por la seleccion de especies vegetales,
tanto arbdreas como arbustivas. Ademas, algunas especies
animales, como aves acuaticas, han habitado de forma na-
tural en este parque.

Con el objetivo de ofrecer una solucién sostenible frente a
insectos, en el Parque Inundable la Marjal y minimizar asi
el uso de pesticidas artificiales, se ha recurrido a la lucha
bioldgica. Para ello, introdujeron peces larvivoros que pre-
tenden ser la primera barrera de control frente a la proli-
feracion estacional de las larvas de mosquito en el agua y
se colocaron diferentes nidales artificiales para favorecer el
establecimiento de diferentes especies insectivoras como
son murciélagos, golondrinas (Aviones Comunes) y aves in-
sectivoras forestales. Con ello, se pretende establecer de
forma natural otro frente de lucha contra los mosquitos, en
este caso, desde el aire.

El proyecto del parque fue elaborado por el Ayuntamiento
de Alicante con la colaboracién de Aguas Municipalizadas
de Alicante, E.M.

La construccion fue financiada por Aguas Municipalizadas
de Alicante, E.M que actud de promotor, con participacion
en la Direccion Facultativa de la obra de los técnicos munici-
pales redactores del proyecto, junto con los técnicos desig-
nados por Aguas Municipalizadas de Alicante, E.M.
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La gestion del parque (que se viene realizando desde marzo
de 2015) es coordinada por la Concejalia de Medio Ambien-
te del Ayuntamiento de Alicante, que se encarga del mante-
nimiento y limpieza de las zonas verdes del Parque. Aguas
de Alicante se ocupa de la gestion hidraulica del Parque en
caso de lluvias fuertes, del mantenimiento de los equipos
electromecanicos, telemando e instrumentacion, del mante-
nimiento y limpieza de los estanques (incluido el control de
la calidad del agua) y del mantenimiento de la red de agua
regenerada de recirculacion del lago.

En las 3 etapas cabe destacar la necesaria coordinaciéon y
gestion publico-privada, entre el Ayuntamiento de Alicante
y Aguas Municipalizadas de Alicante, E.M., como elemento
necesario para el desarrollo y buen uso del Parque Inunda-
ble La Marjal.

En conclusion, el Parque Urbano Inundable La Marjal es una
infraestructura sostenible, una solucién basada en la natu-
raleza, que hace frente a uno de los efectos del cambios
climatico, las inundaciones; a la vez que cumple una funcion
social al tratarse de un parque municipal abierto a la ciuda-
dania.
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PREMIO ALBERT SERRATOSA DEL COLEGIO DE IN-
GENIEROS DE CAMINOS CANALES Y PUERTOS

El 13 de diciembre de 2017 tras analizar las siete candida-
turas presentadas, el Jurado del Premio Ciudad y Territorio
‘Albert Serratosa’, decidio otorgar este galardén, en su pri-
mera edicion, al Ayuntamiento de L'Hospitalet por la Granvia
Plaza de Europa.

En el acto también se entregd una mencién especial, reco-
gida por Gabriel Echavarri, alcalde de Alicante, al Parque
Urbano La Marjal de Alicante, por ser una solucion técnica
innovadora para los crecientes problemas de inundaciones
en las ciudades de acuerdo con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y generando un espacio verde para el uso ciu-
dadano.

En su discurso de agradecimiento el Alcalde mostrd su sa-
tisfaccion por el reconocimiento y recordd que esta obra,
mas alla de su valor técnico, sirve para salvar vidas. El 30
de septiembre de 1997 Alicante sufridé una terrible riada que
termind con la vida de 4 personas y caus6 234 heridos. “20
aflos después, gracias a infraestructuras como el parque
la Marjal podemos hablar de danos materiales, pero no de
victimas”, ha asegurado Echavarri. Y ha sentenciado: “Las
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infraestructuras mejoran la vida de la gente, pero algunas
ademas salvan vidas”.

El Parque urbano inundable “La Marjal” compitié con pro-
yectos de Malaga, Pontevedra, Barcelona, Madrid, vy
L’'Hospitalet, consiguiendo un accésit de estos premios,
creados para dar a conocer y difundir actuaciones de cre-
cimiento o regeneracion urbanisticos en el ambito de la
ciudad vy el territorio, que sean relevantes, y contribuyan a
medio y largo plazo a un desarrollo sostenible de los entor-
nos en los que se integran, prestando especial atencion a
la excelencia, tanto en su disefio como en su planificacion
y realizacion.

Dias después, el 21 de diciembre, el Alcalde de Alicante,
Gabriel Echavarri junto con el Director de Aguas de Alicante.
Francisco Bartual recibieron en el Salon Azul del Ayunta-
miento de Alicante a los ingenieros disenadores que par-
ticiparon en el proyecto y ejecucion del Parque La Marjal,
para hacerles entrega de una réplica del Accésit del | Premio
Ciudad y Territorio ‘Albert Serratosa’, que el primer edil reci-
bi6 el 13 de diciembre, en la sede del Colegio de Ingenieros
de Madrid. @



PREMIOS OTORGADOS AL PARQUE URBANO INUN-
DABLE LA MARJAL

- Premio Ciudad Sostenible en la categoria de ciclo integral
del agua otorgado por la Fundacion Forum Ambiental en
Enero de 2018.

- Reconocimiento especial Premio Albert Serratosa Funda-
cion del Colegio de Ingenieros de Caminos Canales y Puer-
tos en diciembre de 2017.

- Seleccionado por Forética en la Iniciativa Vida Sostenible
en Ciudades que reconoce a proyectos que apuestan por el
fomento de las ciudades sostenibles, en julio de 2017.

- Premio Alhambra de Jardineria Publica 2016.
- Premio otorgado por la Federacion de Obras Publicas en

Alicante (FOPA) en 2015 a la mejor infraestructura de inte-
gracion a su entorno y respeto del medio ambiente. @
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SOHO BARRIO DE LAS ARTES.
ENSANCHE HEREDIA

alaga

Por ser una operacion de
regeneracion urbana en

un barrio de la ciudad

de Méalaga, basada en

la recuperacion del

espacio publico para el
peaton contando con la
participacion social y el arte
urbano.

ROP 3596 | MARZO 2018




PROMOTOR Excmo. Ayuntamiento de Mélaga

Comunidad Europea

Excmo. Ayuntamiento de Mélaga:
-Gerencia Municipal de Urbanismo,
Obras e Infraestructuras.

-OMAU

ADMINISTRACION
ACTUANTE

Ramsés Vidal Sanchez. ICCP
Aurora Requena Santos.Arquitecto
Me Carmen Munoz Lopez. ITA
Paula Cerezo Aizpun. Arquitecto

PROYECTISTAS

Ramsés Vidal Sanchez. ICCP
Aurora Requena Santos.Arquitecto
M# Carmen Mufioz Lopez. ITA
Paula Cerezo Aizpun. Arquitecto

PROYECTISTAS

Ramsés Vidal Sanchez. ICCP

DIRECCION DE OBRA M2 Carmen Mufioz Lopez. ITA

SUPERFICIE DE ACTUACION .
EJECUTADA 13.800m

PRESUPUESTO 1.600.000 €

MARZO 2018 | ROP 3596

51



52

ROP 3596 | MARZO 2018

OHO barrio de las artes ha

supuesto la regeneracion

de un barrio en decadencia

a partir de la participacion
ciudadana, la implementacion de
actividades y la renovacién de
infraestructuras, con el arte como hilo
conductor.

Este barrio, conocido como el Ensanche
Heredia, se ubica sobre terrenos en su
dia ganados al mar con un destino de
servicio al puerto y usos afines, caracter
que ha continuado hasta nuestros dias
en ciertas actividades, como bares de
alterne.

Por otro lado, en la zona existen ade-
mas actividad terciaria como consultas
de meédicos y despachos de abogados,
vinculados estos Ultimos a la presencia
de los juzgados, que recientemente han
sido trasladados. Este tipo de actividad
fue generando una hosteleria vinculada
al uso diario de oficinas, con lo que, al
caer la noche, la zona quedaba desierta,
con la Unica actividad antes mencionada
de usos afines a los portuarios.

En esta tesitura, un grupo de vecinos y
comerciantes, conscientes de la Opti-
ma ubicaciéon del barrio en el contexto

de la ciudad —entre el Centro Histérico
y el Puerto-, se constituyeron en asocia-
cién y se dirigieron al Ayuntamiento en
demanda de mejoras para el barrio. Asi
es como, en 2010 arranca el proceso
participativo que culminaria con el Plan
Director y con la implantacion sobre el
terreno del mismo.

Cabe, por otro lado, sefialar la presencia
de 2003 del CAC (Centro de Arte Con-
temporaneo), en el limite oeste del area,
colindante sobre el rio, instalado en el
antiguo Mercado de Mayoristas, que fue
rehabilitado con tal propdsito. Este Cen-
tro, que a nivel mundial esta considerado
COmMo uno de los mejores equipamientos
destinados al Arte Contemporaneo, ha
servido como hilo conductor para darle
un sentido tematico al barrio.

La relevancia de la actuacion para el de-
sarrollo sostenible del entorno se justifica
desde la triple pata de la sostenibilidad:

- Sostenibilidad medioambiental: en la
toma de decisiones relativas a las obras
ejecutadas se han tenido en cuenta cri-
terios de sostenibilidad, en la medida de
lo posible para este entorno tan conso-
lidado, como son el uso de pavimentos
descontaminantes y el uso de luminarias



LED en alumbrado urbano. Desde el
punto de vista de la movilidad, la reduc-
cion de la velocidad maxima a 30 km/h
y la delimitacion de éreas de preferencia
peatonal también colaboran a la reduc-
cion de emisiones, v, por tanto, a la me-
jora de la calidad del aire, asi como a la
mejora del bienestar de los peatones.

- Sostenibilidad econémica: en el Plan
Director se incluyen una serie de medi-
das que en gran parte han supuesto el
revulsivo de esta area y que consisten
en un programa destinado a dotar de
actividad los locales. Se ha favorecido,
mediante ayudas, la implantacion de una
serie de actividades con caracter inno-
vador 0 sesgo artistico, que fueron reco-
gidas en un amplio catalogo. También se

han creado campanas publicitarias para
atraer a posibles comerciantes y sector
servicio a establecerse en la zona, asi
COmMo un concurso para el logotipo del
SOHO, presencia en redes sociales, etc

- Sostenibilidad social: desde el mismo
inicio de esta actuacion estan presentes
los vecinos y comerciantes, por lo que
el Soho Barrio de las Artes podemos
decir que es un ejemplo paradigmatico
de participacion ciudadana. Se crearon
2 mesas: la asamblea de vecinos vy la
mesa técnica. La Asamblea de vecinos
contaba con la participacion de vecinos
y comerciantes, cuyos representantes
trasladaban sus propuestas a la mesa
técnica.

La mesa técnica estaba compuesta por
personal de la Gerencia Municipal de Ur-
banismo, asi como representantes de las
diferentes areas municipales. Esta mesa
ha trabajado en paralelo con la asamblea
de vecinos, recogiendo sus peticiones y
consensuando las propuestas. De todo
este trabajo surgié el Plan Director del
Soho, que es el documento que recoge
todas las actuaciones que se han llevado
a cabo posteriormente.

Asimismo, se cred una amplia agenda de
eventos a fin de dar a conocer la zona,
con colaboracién de los artistas que ope-
ran en el ambito y otros de fuera, que se
han materializado en el festival SMS con
conciertos y actuaciones escénicas y los
proyectos MAUS | vy Il que han dotado
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ciertas fachadas de pinturas murales de
artistas de renombre internacional.

El Soho, situado entre el centro histori-
coy el puerto, sobre un terreno llano de
forma triangular. El origen de esta pieza,
ajena por completo a la ciudad cuando
el mar rompia practicamente al pie de la
muralla, coincide con la aparicion del es-
piritu urbanista de produccion de la ciu-
dad. De hecho el trazado de la Alameda
choca totalmente con la intrincada red
medieval de calles estrechas y serpen-
teantes. La Alameda, desde calle Atara-
zanas hasta el Muelle Heredia, presen-
ta una trama regular con calles que se
cortan perpendicularmente, relacionada
con la morfologia derivada de los ensan-
ches tipicos. Su disefio, determinado
por el sucesivo avance de los terrenos
ganados al mar, provocd que sus calles
surgieran con una orientacion paralela a
la costa.

El proyecto de construcciéon de un paseo
arbolado peatonal para la expansion de
los ciudadanos, unido a la actividad eco-
némica generada por el puerto hacen
que aparezcan nuevas edificaciones.

Segun Morales Folguera, la conversion
de la Alameda en la zona mas impor-
tante de Malaga a comienzos del S. XIX
queda demostrada por la gran atencion
que le prestan las primeras autoridades
de la ciudad, construyendo numerosas
mansiones en este espacio.

El segundo tercio del siglo XIX fue una
época de gran prosperidad econémica
para Malaga. El auge del comercio y la
agricultura y sobre todo el importante
desarrollo de los sectores siderurgico y
textil, sitian a la ciudad entre los prin-
cipales centros industriales del pais.
El salén dieciochesco de la ciudad se
transforma en lugar de habitacion prefe-
rente de la burguesia, dotada de todos
los adelantos de la técnica urbana, entre
ellos el alumbrado publico. Algunas de
las méas importantes muestras de la ar-
quitectura malaguefa del siglo XIX apa-
recen en este marco.

Por fin, en el afio 1.929 se redacta el
Plan de Ensanche de Mélaga de Daniel
Rubio, que daria su forma definitiva al
Ensanche Heredia.

A esta época de esplendor, sucedié una
fase de decadencia, que llega hasta la
actualidad, que se refleja en una degra-
dacién evidente y un nivel de despobla-
miento flagrante. Por tanto, la necesidad
de devolver al barrio-ensanche el prota-
gonismo que otrora tuvo, ha sido el im-
pulsor del Proyecto del SOHO.

El ambito de actuacidén se encuentra
ubicado en el centro histérico de Mala-
ga, en la zona Sur de la Alameda Prin-
cipal, concretamente en el Ensanche
de Heredia, comprendiendo las calles
Tomas de Heredia, Casas de Campos,
Duquesa de Parcent y la plaza del Poe-
ta Alfonso Canales, asi como el area
frontal anexa a la Plaza de la Marina,
formando parte de un proyecto mas
amplio denominado “Soho Malaga”,
que incluye futuras actuaciones como
la calle Trinidad Grund, cuyo Proyecto
se encuentra actualmente en fase de
redaccion.



Las actuaciones urbanisticas realizadas
han permitido la recuperacion de las
calles y espacios mencionados, Supo-
niendo el desarrollo de mejoras y ac-
tuaciones en materia de accesibilidad,
mobiliario urbano, paisajismo y arbolado,
iluminacion, trafico, aparcamientos, etc.
con un modelo en el que el peatdn sera
el protagonista.

ACERCAMIENTO DE LA CIUDAD AL
MAR

El proyecto se plantea como un inten-
to de recuperar la memoria de uno de
los ensanches mas significativos de la
ciudad de Mélaga. Su cercania al cen-
tro de la ciudad, haciendo de nexo de
unién entre ésta y el puerto, y su poten-
cial enlace con el mar, hacen necesario
un proyecto de recuperacion global que
devuelva al entorno las caracteristicas y
condiciones de habitabilidad y urbanidad
que merece.

Prioriza el acercamiento de la ciudad al
mar, a través de la Calle Tomas Heredia,
sin olvidar el objetivo de transversalidad
de la zona, protagonizado por la calle
Casas de Campos que enlaza el Centro
de Arte Contemporaneo (CAC), genera-
dor cultural, con los jardines del Poeta
Alfonso Canales y la Plaza de la Marina,
desde donde la ciudad se asoma al mar
a través del puerto.

UN PROYECTO PARA LA CIUDAD Y
CON LOS VECINOS

La idea de transformacion del barrio
surge de la necesidad que los vecinos
y comerciantes de la zona sur del centro
histérico tenian de revitalizar el barrio e
imprimirle un caracter cultural y cosmo-
polita que lo convirtiese en la primera
imagen que los turistas tuviesen a la lle-
gada a Malaga desde el mar.

Este barrio, como interface entre la ciu-
dad y el puerto, se habia convertido en
un espacio en la que convivian zonas de
uso terciario (oficinas con horario diurno)
con bolsas de cierta marginalidad.

En definitiva, sufria un proceso acele-
rado de despoblacion y envejecimiento
de la poblacion, areas de concentracion
de poblacion marginal e invasion de los
coches.

Por tanto, surge la peticion ciudadana de
crear espacios sin coches donde poder
llevar el arte a la calle, poder instalar mer-
cadillos, tapar las medianeras de los edi-
ficios con un elevado grado de abandono
y en definitiva reciclar los espacios vacios.

Como consecuencia se crean mesas de
trabajo en las que esta presente el mo-
vimiento asociativo del barrio, la Geren-
cia Municipal de Urbanismo, el OMAU
(Observatorio del Medioambiente Urba-
no), el CAC de Mélaga (Centro de Arte
Contemporaneo) situado en el barrio, el
area de Movilidad, Cultura y Turismo y
Promélaga.

Analizadas las necesidades y anhelos
expuestas en estos drganos participati-
VoS, Se nos encarga el Proyecto Urba-
nistico del SOHO de Malaga.

CARACTERISTICAS DEL DISENO

Se plantea una intervencion que transmi-
ta la evolucion urbanistica del ambito a
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través del disefo viario y del pavimento.
El futuro Soho se concibe en el proyecto
como una alfombra continua de piezas
de gran formato color crema que se
despliegan, surgiendo en su recorrido
espacios sinuosos y concéntricos, que
interactUan entre si a base de diferentes
tipos de tratamientos, zonas verdes y
gjardinadas, salones de estancia, areas
ldicas, etc. creando espacios de en-
cuentro que integran la mayoria de ac-
tividades urbanas contemporaneas, de
una forma comoda y viable para todos.

Este tapiz se acompafa de un dosel ar-
béreo que mejora la calidad ambiental,
abrigando los espacios de encuentro
que se han creado. Como premisa del
proyecto, se plantea la utilizaciéon de lo-
sas de hormigdn prefabricado en un co-
lor claro que no deslumbre, a la vez que
trasmita luminosidad al entorno. Las zo-
nas de estar que ondulan el recorrido, se
enmarcan con piezas de color madera 'y
formato pequefio, a modo de pantalan,
haciendo referencia a la proximidad con
el puerto, reuniendo en espacios con-
céntricos los motivos mas especificos de
disefos que dan a los pequefios espa-
cios un caracter novedoso y acogedor.

El area definida por la plaza Poeta Alfon-
so Canales y su entorno, se ha disefiado
para crear un vistoso punto de arranque
desde el area portuaria hacia el Soho,
asi como una zona de estancia, punto
de espera o de encuentro y salén verde
en la entrada de la ciudad.

El jardin creado aumenta y refuerza el ya
existente, cuyo disefio ondulado hace
referencia a las ondas del agua del mar
de nuestras playas, adentrandose en el
barrio a lo largo de todo su recorrido. En
este espacio ademas de los pavimentos
ya referenciados se utilizan otros mas
blandos a modo de caminos ecoldgicos.

Se renueva la iluminacién modernizando
las antiguas luminarias pero mantenien-
do la imagen clasica de las mismas. Se
sustituyen por leds que diferencian la ac-
tuacion respecto del resto de la ciudad,
aportando un significativo ahorro ener-



gético y disminucion del consumo del
CO,. Se refuerza asi la luminosidad, sin
que ello suponga un aumento de consu-
mo energético.

De esta forma se cubre uno de los ob-
jetivos que justifican la actuacion, la me-
jora de la calidad de vida del ciudadano,
aumentando la eficiencia de los recursos
energéticos mediante iniciativas vincula-
das a la sostenibilidad medioambiental
y econdmica. Este proyecto permitira el
ahorro de un 20% del consumo energeé-
tico, lo que representa evitar la emision
de 6.000 toneladas anuales de CO2.

Otros objetivos de este proyecto son:

- Renovacion de infraestructuras que
han quedado obsoletas, como la red de
abastecimiento de agua potable y sa-
neamiento.

- Mejora de las pendientes de las calles e
instalacion de una nueva red de pluviales
que solucionen de forma éptima el dre-
naje de los viales.

- Semipeatonalizacion de la calle, permi-
tiendo el trafico solo en algunos pasos
transversales, en el acceso a garajes y
para los vehiculos de mantenimiento,
considerando siempre el tréfico peatonal
como el prioritario frente a los demas.

- Instalacién de pavimentos constituidos
por losas de hormigdn prefabricado con
propiedades de descontaminacion, con
tasas de reduccion de la contaminacion
entre el 25-40 % y elaborados con pro-
ductos procedentes del reciclado de re-
siduos de construccion.

- Puesta en valor de los Jardines del
Poeta Alfonso Canales, practicamente
en desuso, eliminando su caracter mar-
ginal.

- Conexion de la plaza de la Marina con
la entrada del Puerto de la ciudad, me-
diante un lienzo.

- Disefio con pendientes adecuadas,
encaminamientos, sefiales tactiles, etc.
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que cumpla con el concepto de “Design
for All” (disefio para todos), asi como la
legislacion vigente en materia de acce-
sibilidad.

- Instalacion de mobiliario urbano que
complemente la actuacion.

- Construcciéon de una red de prismas
enterrados de telecomunicacion que
supondran la tecnificacion del area me-
diante fibra optica, contribuyendo de
esta manera a la Malaga Smartcity y
soportando la futura instalacion de nue-
vos operadores, sin necesidad de rea-
lizar zanjas, deteriorando el pavimento
existente.

En general, las premisas utilizadas para
la eleccion del material a colocar como
pavimento han sido:

- La seguridad, buscando un pavimento
que cumpla con los estandares reque-
ridos.

- La luminosidad, con valores de factor
luminico que proporcionen una atractiva
apariencia tanto con luz natural como
artificial.

- El colorido, eligiendo colores homogé-
neos y reforzando las caracteristicas de
identidad, cohesion social y cultural, asf
como la calidad estética del barrio.

- La resistencia y el mantenimiento, con
materiales de disefio sencillo, faciles de
limpiar, fabricar y reponer en el futuro.

- La sostenibilidad y ecologia en los
pavimentos, con propiedades fotoca-
taliticas, incorporando en la supeficie
un catalizador capaz de reaccionar en
presencia de la luz con las emisiones
contaminantes de las ciudades, trans-
formandolas en productos inocuos para
la salud humana.

Cuando la losa absorbe la luz comienza
una reaccién fotocatalitica (una oxida-
cion similar a la fotosintesis de las plan-



tas) que degrada los dxidos nitrosos, los
hidrocarburos y otros contaminantes
volétiles, hasta transformarlos en nitratos
y sales minerales inocuos para la salud.

- Asimismo tienen capacidad de autolim-
pieza frente a los productos que podrian
manchar el pavimento, asi como carac-
teristicas biocidas.

El tratamiento paisajista de las calles
podemos calificarlo como la respues-
ta alternativa a una intervencion clasica
basada en la creacion de un bulevar en
el centro de una ciudad, diferenciandose
no sdlo por la disposicion de diferentes
espacios estanciales a lo largo de su re-
corrido, sino por una vegetacion acorde
con los origenes del lugar, pero dispues-
ta de manera contemporanea cubriendo
las funciones de bienestar al que debe
atender el arbolado de alineacion.

Para este fin se utilizan especies como
el Citrus auriantum (naranjos) que crean
pequefios bosquetes dando aspecto de

jardin en algunos puntos, palmaceas y

en los jardines del Poeta Alfonso Cana-
les se ha mantenido el alto valor vegetal
existente, realizando sencillamente una
plantacion herbacea en la totalidad del

jardin, asi como especies que aportan

cambios cromaticos y volumétricos, a
excepcion del entorno del ejemplar de
gran valor de Chorisia Speciosa.

En general, el conjunto mantiene un
potencial excepcional merced a su co-
nexion con el mar, la instalacion de un
bulevar con arbolado viario, pero crean-
do un ambiente de zonas verdes, y otor-
ga a la actuaciéon un aspecto mejorado
medioambientalmente en el corazén de
la ciudad.

Todas estas areas de estancia y la vege-
tacion asociada a ellas, se complemen-
taran con elementos de mobiliario urba-
no disefados para su uso y disfrute por
parte de los ciudadanos, asi como una
completa sefalética que define el espa-
cio como peatonal.

Por Ultimo, cabe destacar el éxito que
la actuacion urbanistica, como precur-
sora del cambio en el barrio, ha tenido.
Vuelve a ser un espacio atractivo para las
personas, con un componente cultural
elevado y la aparicién de numerosos ne-
gocios, asociados a las nuevas tecnolo-
gias, el arte, la imagen vy la restauracion.

Actualmente continla el proceso de ur-
banizacién con otras calles, concreta-
mente la transformacién de otro eje este-
oeste del barrio, calle Trinidad Grund, se
encuentra en fase de redaccion. @
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INGENIERIA URBANA. INGENIERIA HUMANA

Pontevedra

Por ser un buen ejemplo de politica para el
desarrollo sostenible de toda una ciudad y
con permanencia en el tiempo, prestando
especial atencion a aspectos como la
movilidad sostenible y la seguridad vial.

MERN L - e |
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PROMOTOR Concello de Pontevedra
ADMINISTRACION ACTUANTE Concello de Pontevedra

e Jesus Gomez Vinas. Director de la Oficina
Técnica de Medio Ambiente e Infraestructuras
del Concello de Pontevedra
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n 1999, Pontevedra, era una ciudad anodina,
incobmoda e insalubre, llena de barreras fisicas y
arquitecténicas. Las personas eran expulsadas de
los espacios publicos por los coches. Alrededor
del 70% de las aguas residuales se dirigian directamente a
los cauces fluviales sin depurar. Desconectada de su entorno
natural, la contaminacion acustica y aérea era elevadisima.

El objetivo de este proyecto consistié en transformar glo-
balmente la ciudad de Pontevedra en un entorno urbano
sostenible, saludable, agradable y de alta calidad urbana,
convirtiéndola en una ciudad a la medida de las personas.
Se iniciaron acciones para conseguir varias metas. En ma-
teria de seguridad vial queriamos reducir la violencia vial y
lograr que el peatdn y el ciclista perciban que un despiste
no tendra consecuencias funestas. Queriamos priorizar la
movilidad peatonal por ser la mas sana para desplazarse
por la ciudad, y hacer efectiva esta prioridad en el disefo,
ejecucion y sostenimiento de los espacios publicos. Tam-
bién ubicar los servicios basicos a distancia comoda para ir
a ellos andando.

En cuanto a la densidad del trafico y la contaminacion, per-
seguiamos el hacer compatibles los vehiculos con la calidad
urbana, eliminar las molestias del trafico a motor, reducir las
emisiones de gases contaminantes del trafico en méas del
50%, lograr que el ruido generado por los automdviles no
sea el sonido dominante en la ciudad, sanear y recuperar los
rios y masas de agua existentes en la ciudad.



Otro objetivo era fomentar la autonomia de las personas,
convirtiendo la ciudad en espacio de sociabilidad y cohesion,
lograr que todos los habitantes puedan usar los espacios pu-
blicos urbanos, sin distinciéon de capacidades, edad o status
socioecondmico y fomentar la autonomia de nifios y nifias.

Los objetivos de salud consistian en lograr que la vida urba-
na sea saludable, construir un entorno urbano agradable y
verde, aumentar el nimero y la variedad de las actividades
de los habitantes en los espacios publicos.

Para lograr estos objetivos de calidad urbana, se han or-
ganizado todos los recursos municipales al servicio de un
nuevo modelo que no aspiraba a seguir las rutinas que otras
ciudades seguian en la gestion de asuntos tan importan-
tes como el espacio publico y la movilidad. Todo el equipo
politico y técnico municipal fue capaz de ir convirtiendo a
la ciudad en un interesante laboratorio de gestion urbana
capaz de desarrollar un nuevo modelo. Un trabajo que se
realizaba sobre la base de documentacién tedrica y practica
estudiada a lo largo del mundo, que se iba aplicando de
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forma dinamica, observando el comportamiento de todos
los aspectos del funcionamiento de la ciudad.

Cuestionando algunos aspectos de las tendencias de ges-
tion en otras ciudades (por ejemplo, en las llamadas “smart
city”) o las politicas de grandes obras emprendidas por
otras, se optd por un desarrollo conceptual centrado en las
personas, que tiende a la simplicidad, a la empatia con el
entorno y a planteamientos muy basicos. Se desemboca asi
en un corpus de ideas avanzadas y que forman parte del
relato mas contemporaneo: recuperar las calles como espa-
cios de vida y poner al ser humano en el centro de todas las
dimensiones urbanas.

La ingenieria en su concepto mas clasico tuvo un papel fun-
damental en este proceso, por o que hemos titulado esta
candidatura “Ingenieria urbana, ingenieria humana”, dos di-
mensiones de la misma magnitud que inciden en la gestion
del territorio como espacio capaz de contribuir a la felicidad
de las personas gracias al incremento de la calidad de vida
de su entorno.

Sometemos este proyecto a consideracion del Jurado de los
Premios Albert Serratosa con la seguridad de que pudiera re-
sultar interesante ofrecerlo como modelo de desarrollo terri-
torial de otras ciudades. Precisamente este insigne ingeniero,
con su obra “Mas alla del urbanismo”, fue uno de los inspira-
dores de este nuevo modelo de ciudad sostenible y alternativa.




La obtencion de superficie urbana destinada a la actividad
social fue uno de los principales ejes de la transformacion de
la ciudad. En estos momentos se esté realizando un estudio
pormenorizado de las superficies que durante los ultimos
18 afos fueron ganadas en el conjunto de la ciudad para
obtener cifras concretas que permitan comparar la situacion
actual con los puntos de partida. Pero la elocuencia de las
fotos comparativas puede ayudarnos, de momento, a medir
una de las consecuencias mas determinantes de esta nueva
forma de entender la ciudad.

Eliminar el trafico innecesario de coches y dejar el impres-
cindible para que la ciudad funcione dio como resultado
amplios espacios libres de humos y ruidos, aptos para de-
sarrollar una vida social intensa y para aumentar el placer de
vivir en el medio urbano.

EL PATRIMONIO URBANO HEREDADO

En otro orden de ideas, la nueva vida de los edificios histo-
ricos, de los espacios heredados de épocas pretéritas, ubi-
cando en ellos importantes servicios ciudadanos y disponién-
dolos para aportar a la ciudad nuevos valores, ha ayudado
a posicionar la ciudad no sélo como referente de un modelo
sostenible ambientalmente, sino también en un polo econd-
mico y social dinamico muy atractivo. Por estas razones la
ciudad ha sido galardonada con el Premio Nacional da Cultu-
ra Galega en su apartado de restauracion patrimonial.
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TRAFICO A MOTOR

La completa modificacion de la movilidad ha supuesto un
vuelco en el uso del motor, una nueva cultura del automovil.
Con un elevado indice de motorizacion (70 automdviles por
cada 100 habitantes), la ciudad ha reducido el 97% de la cir-
culacién en su centro histérico, un 77% en su anillo interior
y un 53% en el conjunto de la ciudad.

En 1997 se realizé un estudio del trafico urbano, lo que nos
permitié realizar significativas comparaciones entre algunas
magnitudes de relevancia sobre la circulacion de automoviles
en la ciudad. De los 98.000 coches que en 1997 entraban en
la ciudad, el 83% se dirigia al centro y el 17% a alguna zona
periférica. En total, tardaban una media de 36 minutos en
parar sus motores. En 2015 esas cifras habian dado la vuelta
radicalmente. Sdélo el 9% de los vehiculos que llegan a la ciu-
dad entran en el centro urbano y el resto (91%) se queda en
algun lugar préximo, mayoritariamente en los aparcamientos
de borde, desde los cuales se mueven a pie por la ciudad.
Estos coches tardaban sélo 17 minutos de media en parar.

Las cifras de desplazamientos internos todavia son mas sig-
nificativas. En 1997 se ponian en marcha 52.000 coches al



dia, casi todos para dirigirse al centro (98%), invirtiendo de
media 18 minutos para esos recorridos. En 2015 esa cifra
se redujo a 17.000 coches, de los cuales el 32% hace re-
corridos urbanos y el 68 sale de la ciudad. Hoy, cada coche
que se pone en marcha dentro de la ciudad tarda unos 7
minutos de media en pararse.

Otra dimension significativa es la fluidez del trafico a motor
con el nuevo modelo. Gracias a la eliminacion del trafico
parasitario, se ha conseguido mayor comodidad para los
coches que realmente necesitan utilizar la ciudad.

LA REDUCCION DEL TRAFICO A MOTOR

Hay que recordar que actualmente la velocidad maxima en
toda la ciudad es de 30 km/h. Para ello se ha comparado la
velocidad media de 1997 en el centro de la ciudad (11,4 km/h)
con la que se registra hoy (15,3). Lo significativo es que antes
se registraban minimas y maximas mucho mas extremas (4,3
y 39,5 km/h) que en la actualidad (11,2 y 18,1). Un dato seme-
jante lo ofrecen las velocidades del conjunto de la ciudad. En
1997 se registraba una media de 15,2 km/h, que subi6 en la
actualidad al 20,8. Asi mismo, los extremos eran significativos:
desde 6 km/h de minima, hasta 43,3 de maxima en 1997.
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SEGURIDAD VIAL

Se ha conseguido el objetivo Cero Muertos que todo plan
de seguridad vial se propone. Las estadisticas de siniestra-
lidad ofrecen datos espectaculares sobre los beneficios del
modelo para la seguridad de las personas. Luchar contra la
violencia vial es una de las razones mas poderosas de los
avances transformadores de Pontevedra.

Algunos datos ofrecen resultados espectaculares en materia
de siniestralidad:

- Ente 1996 y 2006 se registraron 30 muertos
- En la década 2006-12016, tan solo 3 fallecidos
- En los ultimos cinco afos, cero muertos

- Ningun muerto registrado en los lugares que iban siendo
reformados

- También las cifras de heridos decrecieron de forma espec-
tacular. En el ano 2000 hubo 129, y en el 2015 tan solo 12.




AHORRO ENERGETICO

Los calculos realizados sobre consumo de combustibles an-
tes y después de la desautoxicacion de la ciudad apuntan
que los mas de 530.550 litros de combustibleque se consu-
mian a diario, pasaron a consumirse 172.800, lo que supone
una reduccion del 67%. Cada ciudadano ha dejado de emitir
media tonelada de CO2 a la atmésfera.

ECONOMIA

Algunos datos econdémicos ponen de manifiesto el beneficio
que aportd a la ciudad el nuevo modelo urbano. La activi-
dad econdémica del sector terciario es la que mejor marca la
relacion entre la economia local y el nuevo modelo urbano,
ya que es la que tiene lugar en el interior de la trama urbana.
Los datos comparan la situacién en 1999 con la de 2015,
con la crisis econdmica de 2008 por medio, que ocasiond
una gran afeccion al empleo en varios sectores. Asi mismo,
el numero de actividades econdmicas se incrementd mas de
un 40% en el decenio 2005-2015. La relacion del comercio
urbano con la movilidad esta igualmente estudiada, a través
de encuestas que dieron como resultado que la inmensa
mayoria de la gente compra alimentos y textiles a pie y den-
tro de la ciudad, con lo que puede considerarse que las
compras son actividades desmotorizadas. @
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COBERTURA ACCESO FERROVIARIO A SANTS

Barcelona

Por su papel integrador del ferrocarril en la ciudad, al
recuperar espacios para el peaton, mediante una solucion que
cubre las vias, aportando una alternativa al soterramiento

ferroviario.
PROMOTOR Barcelona de Infraestructuras Municipales S.A. (BIMSA)
Ayuntamiento de Barcelona
£ Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, ADIF.
ADMINISTRAGION ACTUANTE Gestid d’Infraestructures, S.A., Generalitat de Catalunya
Transports Metropolitans de Barcelona, TMB
GERENTE DE LA OBRA Ernest Santolaria Fominaya

DIRECCION DE OBRA

GPO, Ingenieria y Arquitectura SLU

DIRECTOR DE OBRA

Antoni Pons Abeya

PROYECTISTAS

¢ Proyecto de Cobertura del Corredor Ferroviario:

- ESTEYCO:
Javier Rui-Wamba Martija, ICCP
Carlos Garcia Acon, ICCP

¢ Proyecto de Urbanizacion sobre la Cubierta:

- ESTEYCO:

Javier Rui-Wamba Martija, ICCP
Carlos Garcia Acon, ICCP
Andreu Estany Serra, Arquitecto

- BIMSA:
Sergi Godia Arquitecto
Ana Molino Arquitecta

AUTOR DEL PROYECTO

Carlos Garcia Acon

CONTRATISTA
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DELEGADO DE LA UTE
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steyco propone para el

premio Ciudad y Territorio -

Albert Serratosa, el proyecto

de “Cobertura de los
accesos ferroviarios y urbanizacion a
la Estacién de Sants de Barcelona”,
por tratarse de una infraestructura
que ha permitido el reencuentro
entre dos barrios, histéricamente
divididos por el corredor ferroviario
de acceso a la estacion de Sants.
Dada esta situacion, el soterramiento
de los accesos ferroviarios a la
estacion de Sants fue un objetivo
perseguido durante largo tiempo
por el Ayuntamiento de Barcelona
y reivindicado por las asociaciones
vecinales, que exigian una soluciéon a
la presencia de las vias que creaban
una barrera entre los barrios de Sants-
Badal y de La Bordeta.

El proyecto consisti6 en la ordena-
cion del entorno urbano, la cobertura
de las vias de cercanias y metro y la
optimizacién de la permeabilidad de la
trama urbana a ambos lados de la pla-
taforma ferroviaria. Todo ello facilitado
por la remodelacién y modernizacién
de los accesos ferroviarios a la Esta-
cién de Sants.

La llegada soterrada del tren de Alta
Velocidad supuso la desaparicion de
parte de las vias existentes y la posibi-
lidad de cobertura de la plataforma fe-
rroviaria de cercanias con el fin de me-

jorar las condiciones de habitabilidad
de los ciudadanos de los barrios co-
lindantes. Esta cobertura ha generado
ademas un nuevo espacio urbano que
sera en el futuro la columna vertebral
de un gran corredor verde que unira el
centro de la ciudad, L'Hospitalet, Cor-
nella y el parque fluvial del Llobregat.

El proyecto realizado tenia como uno
de sus objetivos principales resta-
blecer la conexion entre los barrios
de la Bordeta y Badal a través de la
construcciéon de una cubierta-parque
longitudinal, taludes de transicion vy
recorridos transversales sobre y bajo
la plataforma ferroviaria.

Asi pues, se reconvierte este espa-
cio en un foco de centralidad para
el barrio de Sants; un jardin elevado
y un gran corredor verde que une y
enlaza tanto en sentido longitudinal
como transversal los espacios libres
resultantes entre la Plaza de Sants y
Riera Blanca y mejora las condiciones
medioambientales de los ciudadanos
y la accesibilidad peatonal a través de
recorridos adaptados mediante ram-
pas, ascensores y escaleras mecani-
cas.

El proyecto de parque urbano se ex-
tiende tanto en el ambito de la cubier-
ta como en las calles adyacentes y zo-
nas anexas al corredor ferroviario, con
una superficie aproximada de 52.000
m2.

La estructura de cobertura consiste
en un gran cajon formado por una su-
cesion regular y continua de soportes
prefabricados de hormigén armado
que forman una fachada triangulada y
vidriada, asentada sobre un complejo
sistema de muros, pantallas y cimen-
taciones que sostienen una cubierta
conformada por losas de hormigdn
también prefabricadas. Esta estructu-
ra funciona como un “puente” en las
zonas donde se requerian los nuevos
pasos inferiores de Riera de Tena, Ba-
dal y Riera Blanca.



La superficie de la cubierta de unos 760
m de longitud es un espacio verde don-
de se intercalan grandes areas ocupa-
das por parterres planos cubiertos de
especies tapizantes y taludes que so-
portan las plantaciones arbéreas de mi-
mosas, fresnos y tamarindos. Se propo-
ne que gran parte del recubrimiento de
la superficie que se va a urbanizar sea
una cubierta vegetal de césped para
compensar la deficiencia de areas ver-
des de los barrios limitrofes. Ademas, la
cubierta contiene equipamientos para
actividades deportivas, zonas de juegos
infantiles, areas de sombra y descanso
y amplias pérgolas que son soporte de
instalaciones de produccion de energia
solar fotovoltaica para el autoconsumo
de este nuevo parque urbano.

En definitiva, la urbanizacién de la co-
bertura del acceso ferroviario sur a la
estacion de Barcelona-Sants ha permi-
tido dignificar por completo la cicatriz
generada por la playa de vias que des-
de hacia muchas décadas separaba
las dos partes del barrio de Sants.

ANTECEDENTES

La llegada de la Linea de Alta Veloci-
dad (LAV) a Barcelona permitio iniciar
todo un proceso de reconversién de
la infraestructura ferroviaria que atra-
viesa el barrio de Sants y que ha ge-
nerado durante décadas la ruptura de
la trama urbana y una falta de cone-
xion entre la parte norte y sur de las
vias asi como una degradacion en los
entornos inmediatos al paso de las li-
neas de cercanias y del metro.

Este proceso suscito la realizacion de
numerosos estudios para conseguir la
recuperacion y el fin de la precariedad
de este espacio urbano como conse-
cuencia de los ruidos, las vibraciones,
la falta de accesibilidad y el efecto ba-
rrera para peatones y vehiculos.

Varias soluciones, desde soterramien-
tos hasta la instalaciéon de coberturas,
pasando por marquesinas o cierres,
se han analizado con el fin de recupe-
rar dignamente este espacio urbano
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para la ciudad. Algunas de ellas, entre
las que podria citarse la cobertura de
la Ronda del Mig, que proporcionaba
a esta zona un mayor grado de con-
taminacion ambiental, se han resuelto
mediante actuaciones que, sin duda,
han proporcionado mejoras impor-
tantes en este entorno. Desde que en
1988 se declarara oficialmente prio-
ritaria la linea de alta velocidad Ma-
drid -Zaragoza - Barcelona- Frontera
Francesa y afos después se le diera
la consideracion de corredor principal
de transporte por la Comision de las
Comunidades Europeas, dentro del
esquema director programado para
el horizonte de 2010, se ha venido
asociando sin duda la solucién al pro-
blema con esta actuacién de mayores
dimensiones.

El 12 de junio de 2002 se firmd un
convenio entre el Ministerio de Fo-
mento, la Generalitat de Catalufa, el
Ayuntamiento de Barcelona y RENFE,
que establecia que RENFE edificaria la
nueva estacion de Sants con unos vo-
lUmenes limitados. Para ello, se com-
prometia a presentar un plan especial,
aportando ademas un cierto capital
para la construccion de la cobertura
de las vias de acceso a Sants y las
anexas de la linea 1 del metro, des-
de el limite del término municipal de
L’'Hospitalet de Llobregat, y para la ur-
banizaciéon del entorno de la estacion.

A partir de este punto, Barcelona
Regional desarroll¢ el Estudio Previo
valorado de la cobertura, con la pre-
vision de que el conjunto del proyecto
se llevara a cabo en dos grandes fa-
ses: una primera incluira la cobertura
del ferrocarril y metro, los Pasos infe-
riores de Badal y Riera de Tena y la
urbanizacion de la cubierta y de la ca-
lle Antoni Capmany. Una segunda se
centrara en la urbanizacién de la zona
de los talleres de Ferrocarriles Metro-
politanos de Barcelona (FMB), cuando
se puedan evacuar.

Posteriormente, el Ayuntamiento de
Barcelona se comprometid a una

modificacién del Plan General Metro-
politano del sector de Sants, que la
Subcomisién de Urbanismo de Barce-
lona aprobd definitivamente. Ademas
de establecer las edificabilidades, las
areas de zona libre y de vialidad, el
Plan Econdmico- financiero evaluaba
y asignaba los costes de urbanizacion
de las diferentes unidades de actua-
cion a RENFE y al Ayuntamiento.

RENFE redacté y presento el Plan Es-
pecial de la estacion. El Ayuntamiento
de Barcelona tramité su aprobacion,
incorporando como cargas de urba-
nizacion los compromisos de aporta-
ciones econdmicas que establecia el
Convenio. El Gestor de Infraestruc-
turas Ferroviarias (GIF), actualmente
Administrador de Infraestructuras Fe-
rroviarias (ADIF), redactd el proyecto
constructivo de la plataforma y los tu-
neles del tramo de Linea de Alta Velo-
cidad entre La Torrassa y Sants. Este
proyecto no incluia la cobertura de las
vias de RENFE y Metro pactadas en
el citado Convenio de 12 de Junio de
2002, ni la ampliacion del puente de
Riera Blanca incluida en el Estudio In-
formativo. Para ejecutar tal cobertura
fue necesario modificar este proyecto,
especialmente los trazados provisio-
nales y definitivos de las cuatro vias de
Cercanias de RENFE. El Consorcio de
Barcelona Alta Velocidad, constituido
el 27 de Junio de 2003 por el Ministe-
rio de Fomento, la Generalitat de Ca-
talunya y el Ayuntamiento de Barcelo-
na, acordd que se encargase a BR la
redaccion del proyecto de cobertura
de los accesos ferroviarios en Sants.

La Generalitat de Catalunya, a través
de GISA, contratd la redaccion del
proyecto constructivo de modificacion
de la estacion de metro de la L1 de
Mercat Nou, incluyendo la cobertura
de la estacion, aunque esa fue a cargo
de la aportacion de RENFE.

Barcelona de Infraestructuras Muni-
cipales, S.A. (BIMSA), que asumio la
posicion del Ayuntamiento de Bar-
celona en el convenio de 12 de Ju-
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nio de 2002, en relacion a todos los
derechos y obligaciones municipales
de caracter econémico ante RENFE,
establecio con Barcelona Regional un
convenio para desarrollar los proyec-
tos relativos a la cobertura del corre-
dor ferroviario y de las vias del metro
en la entrada a Sants por L’Hospitalet
y a la urbanizacion del entorno de la
estacion.

En noviembre de 2004, Barcelona
Regional sacé a concurso publico la
Asistencia Técnica para el desarro-
llo del Proyecto Constructivo de la
Cubierta del Acceso Ferroviario a la
Estacion de Barcelona-Sants y del
Proyecto Bésico de Urbanizacion so-
bre la cubierta y Espacios anexos del
Acceso Ferroviario en la Estacion de
Barcelona - Sants, que fue adjudicado
en enero de 2005 a ESTEYCO.

En mayo de 2011, Barceona Regional
encargd la redaccion del “Proyecto

Ejecutivo de Urbanizacion sobre la cu-
bierta y espacios anexos del acceso
ferroviario en la estacion de Sants 22
fase: urbanizacion de la cubierta, de
la calle Antoni Capmany, en la parte
afectada de los pasos inferiores y zo-
nas libres a ESTEYCO.

En 2006, paralelamente a la redaccion
del proyecto de la estructura que con-
finaria las vias, se entreg6 el Proyecto
Basico de Urbanizacion de la cubierta
y los espacios anexos. Este proyecto
contaba con el consenso de las enti-
dades vecinales que participaron en el
seguimiento de todo el proceso y fue
aprobado por el Ayuntamiento.

Una vez finalizadas las obras corres-
pondientes a la estructura (fase 1) que
conformaba la base de la urbaniza-
cion futura, se presentd el “Proyecto
ejecutivo de reurbanizacion de la calle
Antoni Capmany y de los pasos infe-
riores (fase 2)” como el primer tramo



del proyecto global que se llevaria a
cabo. Este tramo parcial del proyecto
en el lado de la montana esté ahora en
ejecucion. En octubre de 2013, BIM-
SA adjudicd la redaccion del “Proyec-
to ejecutivo de Urbanizaciéon sobre la
cubierta y espacios anexos al acceso
ferroviario en la Estacion de Sants. Cu-
bierta lado mar, accesos y fachadas”.

En noviembre de 2014 se iniciaron las
obras con GPO Ingenieria SLU como
empresa adjudicataria de la Direccion
de Obray la UTE COBERTA SANTS
(MOIX, COMSA) como contratista. La
obra se inaugurd durante las fiestas
del

barrio de Sants en agosto de 2016.

EMPLAZAMIENTO Y ALCANCE

El presente proyecto se situa en el
barrio de Sants, dentro del distrito
de Sants-Montjuic y define la urbani-
zacion de toda la cobertura y de sus

espacios anexos, plazas y pasos bajo
vias (realizados juntamente con la es-
tructura de cobertura).

Los 800 m lineales de la cubierta dis-
curren en el area comprendida en-
tre el limite del término municipal de
L'Hospitalet de Llobregat (calle Riera
Blanca) y la calle de Sants en la parte
norte del corredor ferroviario del acce-
S0 a la Estacion de Sants.

El area de actuacion de esta Fase 2
es de aproximadamente 33.740 m2
de superficie a urbanizar. De esta su-
perficie, 22.500 m2 corresponden a
urbanizacién sobre estructuras de co-
bertura ferroviaria y 9.710 m2 en los
espacios del lado mar al nivel de la
ciudad, de los cuales 1.110 m2 se en-
cuentran en espacios no disponibles
en la actualidad para ser urbanizados
(en solares de propiedad privada, al-
gunos de ellos ocupados por edifica-
ciones).

MARZO 2018 | ROP 3596

77



78

ROP 3596 | MARZO 2018

OBJETO DEL PROYECTO

El proyecto de cobertura impulsado
por el Ayuntamiento de Barcelona en
el afio 2002 tenia como objetivo la
mejora de las condiciones ambienta-
les en el entorno de Sants en cuanto
a ruido, vibraciones vy el efecto barre-
ra sobre la movilidad de peatones vy
vehiculos los barrios alrededor de la
Estacion de Sants.

El documento “Proyecto Revisado de
Urbanizacién sobre la Cubierta y Es-
pacios anexos del acceso Ferroviario
en la Estacion de Sants. Cubierta lado
mar, accesos y fachadas” recoge la
segunda fase del proyecto de urbani-
zacion completo.

Se redacta este proyecto con el ob-
jetivo de definir a nivel de proyecto
ejecutivo, una nueva ordenacion urba-
na de la superficie de la Cubierta, las
calles del lado mar, los accesos y los
acabados de las fachadas de la es-
tructura de cobertura ferroviaria. No
incluye los espacios no disponibles
para ser ocupados por solares o edifi-
caciones afectadas.

El proyecto incorpora también como
objetivo la mejora de la accesibilidad
para peatones, sobre todo los que
disponen de una movilidad reducida,
mediante la construccion de recorri-
dos adaptados con rampas, ascenso-
res y escaleras mecanicas. @
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PARQUE EMPRESARIAL

Cuatro
Torres

Por su papel destacado en la resolucion de
los problemas de infraestructuras que dan
servicios al complejo de las 4 Torres y la
generacion de una gran urbanizacion como
zona de esparcimiento de los usuarios de las
actividades colindantes.
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ADMINISTRACION . .
ACTUANTE Ayuntamiento de Madrid

Ayuntamiento de Madrid

Inmobiliaria Espacio
PROMOTOR Mutua Madrilefia Inmobiliaria

Sacyr

Repsol

PROYECTISTAS ~ Droadway-Malyan
Ingenieria Basica

EDIFICABILIDAD
Uso Terciario 225.000 m?e
Equipamiento Singular  70.000 m?e
SUPERFICIE DE SUELO

Parcelas de Terciario ~ 30.000 m?s

Parcela Equipamiento
Singular

Zona Verde Singular  62.728,55 m?s
Nuevo Viario Publico  23.373,57 m?s

33.325,56 m?s

Servicios

1.250 m?s
Infraestructurales
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| parque empresarial Cuatro Torres se edifica

sobre los terrenos de la antigua Ciudad Deportiva

del Real Madrid, al extremo norte del paseo de

la Castellana, conformado por cuatro rascacielos,
los edificios mas altos de Espafia. Proyectado en 2002-
2003, la construccién se inicié en 2004 y la urbanizacion
se culmind en 2009. Se trata de una actuacion sobre una
superficie de 150.677,68 m? de suelo, que transforma
un dotacional deportivo privado en el principal referente
empresarial de la ciudad.

Actualmente, Cuatro Torres es el icono urbano, financiero
y de negocios de la capital. Uno de los centros de negocio
mas modernos de Europa y el centro econémico de Madrid.
El centro neurélgico que define el paisaje vertical del skyline
de la ciudad. La magnitud vertical y urbanistica de Cuatro
Torres Business Area alcanza su maxima singularidad por
su estratégica situacion, al norte del Paseo de la Castellana,
la principal via que vertebra la capital, entre Azca y el Distri-
to C de Telefénica. Cuatro Torres Business Area s un espa-
cio urbano integrado en la ciudad, que invita a recorrerlo y

disfrutarlo, no solamente por los usuarios de las torres sino
por todos los ciudadanos. Para ello, se ha dado una gran
importancia a la urbanizacion del suelo que se encuentra a
los pies de las Cuatro Torres, y cuyo disefio se encargd al
prestigioso estudio Broadway Malyan. Uno de los grandes
valores del parque empresarial es su excelente comunica-
cién tanto urbana como interurbana e internacional. Sus
dos anillos de comunicacion, uno exterior que ademas da
acceso al edificio y otro subterraneo que permite la entrada
a los aparcamientos y comunican con la M-30, la Avda. de
la llustracion y la Plaza de Castilla y facilita la salida a la
M-40, a la A-1, y la A-2. Ademas Cuatro Torres Business
Area se encuentra situado cerca de la Plaza de Castilla,
junto a la estacion de la linea 10 de Metro de Begofa. A
pocos pasos del parque empresarial, también esta ubicada
una de las estaciones ferroviarias mas importantes de la
ciudad con conexiones de alta velocidad a un gran nimero
de destinos, la Estacién de Chamartin. Y por la salida a la
M-11, a tan sélo unos minutos, se encuentra la terminal T-4
del aeropuerto de Barajas, la mayor ventana al mundo de
toda Espana.
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A los pies de los cuatro rascacielos que dan nombre al par-
que empresarial, un espacio denominado la “alfombra” ma-
terializa un disefio del terreno concebido para el bienestar
y que fue disenada para ser vista desde arriba, dando la
sensacion de que el suelo tiene altura creando un efecto 3D,
gracias a los colores y tonos de las propias baldosas.

La “alfombra” es un espacio con capacidad para acoger
actividades publicitarias o corporativas, dejando grandes
espacios abiertos. Organizado en torno a un pasillo cen-
tral, con una superficie de aproximadamente 5.200 metros
cuadrados en una parcela de 130 por 40 metros, se articu-
la este espacio dotado con una calidad de urbanizaciéon y
mobiliario urbano referente de Madrid. Asimismo, se puede
diferenciar el espacio de 490 metros de largo por 14 de an-
cho de la acerca del Paseo de la Castellana y la entrada a
las propias Torres, con entidad propia.

Los espacios publicos de Cuatro Torres hay mas de 36 es-
pecies vegetales diferentes, tanto arbdreas, como arbus-
tivas y tapizantes. El arbol mas abundante es sin duda el

madrofio (Arbutus unedo), especie autdctona de nuestra
region, de vistosas flores y frutos, y simbolo de la ciudad de
Madrid. Otras especies de arboles protagonistas en los jar-
dines y plazas de Cuatro Torres son los castafios (Castanea
sativa) y los robles (Quercus robur), también autdctonos y
adaptados al clima madrilefo.

La urbanizacion de las Cuatro Torres consta de elementos
singulares, como sus siete pérgolas, zonas para la lectu-
ra y el descanso. Los miradores son zonas elevadas, para
disfrutar de las vistas, donde se encuentran diferentes es-
pecies arbustivas y tapizantes, distribuidos en siete puntos
diferentes.

Las fuentes del entorno son numerosas y diversas, ademas
de cibernéticas, pues son programables y admiten variacio-
nes de altura y forma (chorro, difusor,etc) asi como diferen-
tes colores.

Se puede sefalar que la urbanizacion dispone asimismo a
cada lado de 3 tipos de fuentes: fuente arco (con toberas
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de agua verticales cuya agua llega a los 3 metros de altura),
fuente de suelo con juego de agua y difusores de agua (chorros
que salen directamente del suelo) y fuente de castellana, que
consta de toberas vertical con juegos de agua en cuyo vaso
hay plantados acebos. En el entorno de las fuentes se pueden
hallar zonas de plantas acuaticas que rompen con la frialdad
del adoquin.

El viento es también protagonista del entorno y de aspectos
curiosos de la urbanizacion: es muy fuerte por estar ubicadas
las torres es uno de los puntos de mayor altura de la ciudad,
por este motivo las fuentes tienen un anemoémetro que cuando
detecta unas velocidades determinadas manda al autémata el
parado de las mismas con la intencion de evitar el gasto inne-
cesario de agua y salpicaduras a los transeuntes.

La urbanizacion incluye interesantes esculturas como la Me-
nina de Manolo Valdés junto a la torre Sacyr Vallehermoso, el
“Simedn sentado”, obra de Francisco Leiro en 2007, delante
de la Torre Espacio, y Géminis, de Blanca Mufioz, también de
2007, en la torre de CajaMadrid.

ANILLO DISTRIBUIDOR

Segun los estudios de trafico realizados en fase de proyecto,
el acceso a los aparcamientos debia realizarse bajo rasante.
Por tanto, como principio basico se considerd la separacion

del trafico destinado a la parcela y del que tenga otros desti-
nos ajenos a la misma. Esta separacion vertical se lleva a cabo
mediante tuneles, pretendiendo liberar a los viales y calles pu-
blicas en superficie de las maniobras de entrada y salida de
los aparcamientos, reduciendo asi la congestion del trafico y
maximizando las zonas sobre rasante para peatones y zonas
verdes. El tréfico de servicio que abastece a los espacios ter-
ciarios de las torres también usa los accesos bajo rasante para
acceder a las zonas de carga y descarga de mercancias y re-
siduos.

El concepto de anillo subterraneo respondia a una solucion de
gran capacidad, entendida como distribuidor del trafico per-
mitiendo a su vez realizar las conexiones entre las diferentes
vias del tejido urbano. Tras los estudios de trafico y accesibili-
dad e impacto realizados a lo largo del proceso de redaccion y
elaboracion del Plan Parcial del APR 08.04 se simplificd dicha
solucién, haciéndola mas ajustada e igualmente viable desde
el punto de vista de la accesibilidad.

La solucion elegida minimiza el alcance del anillo, que se con-
vierte en un viario distribuidor subterraneo que sirve exclusiva-
mente al uso de las parcelas terciarias y de equipamiento y a
los accesos a sus aparcamientos.

Se han gjecutado, con el fin de permitir una mayor flexibilidad,
conexiones transversales entre ambos tuneles que permiten la
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recirculacion bajo rasante sin tener que emerger a la superficie
y volver a entrar en el sistema de tuneles.

El desarrollo urbanistico y su incidencia en el trafico de la zona,
producirian un incremento del mismo, aumentando la deman-
da sobre la red viaria existente por lo que se realizé la necesaria
remodelacién y reestructuracion de todas las vias perimetrales
del ambito, especialmente en sus cruces. Esto se incorpord
en un grupo de acciones de urbanizacion, exteriores al &ambito
y a la unidad de ejecucion, dentro del Proyecto del Distribui-
dor subterraneo, pero cuya necesidad y plazos de ejecucion
quedaban ineludiblemente ligados al desarrollo urbanistico y
edificatorio del ambito.

Estas acciones se pueden sintetizar en dos grupos.

A) Interseccion Avda. Monforte de Lemos con ¢/ Sinesio Del-
gado y tramos de calles adyacentes. Esta interseccion se sus-
tituye por una rotonda.

Se reestructuraron las secciones de viario de estas calles para
ubicar en ellas las rampas de entrada y salida de los tuneles
del Distribuidor subterraneo, dimensionando el espacio restan-
te para situar el nUmero de carriles necesario en cada caso
segun los estudios de trafico realizados.

B) Interseccion c/Arzobispo Morcillo y ¢/ Pedro Rico y tramos
de calles adyacentes.

La instalacién de una rampa de salida desde el tunel Oeste
hasta el centro de la calle Arzobispo Morcillo, asi como la eli-
minacion del aparcamiento en superficie (que daba servicio al
hospital La Paz) requirieron la realineacion del vial afectado.
LLos cambios también fueron precisos en la interseccion con la
¢/ Pedro Rico para integrarla en la nueva ordenacion.

Asimismo, la ¢/ Arzobispo Morcillo se convierte en una calle
de doble sentido de circulacion para enlazar y dar continuidad
a la transversalidad propuesta por la operacion de “Prolonga-
cion de la Castellana”. Esta alternativa de ampliacion y doble
sentido de Arzobispo Morcillo refuerza la conexion Este-Oeste
en superficie, atravesando las vias de Chamartin y conectando
con la Avenida de San Luis. Andlogamente, se reestructuran
las secciones de viario de estas calles para ubicar en ellas las
rampas de entrada de salida de los tuneles del Distribuidor
subterraneo, dimensionando el espacio restante para situar el
numero de carriles necesario en cada caso segun los estudios
de trafico realizados

Esta formado por un vial subterraneo de forma rectangular con
circulacion en anillo en el sentido de las agujas del reloj.

Los tuneles han sido construidos a una profundidad de entre
6,8y 8,5 metros bajo la cota de calle. Se ha dejado un espacio
libre bajo la losa de cubierta de al menos 1,20 metros, para la
ubicacion de las instalaciones de ventilacion y sefializacion. El
anillo distribuidor cuenta con cinco entradas y cinco salidas y
tiene una longitud aproximada de 1.100 metros.
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Estos accesos y salidas permitiran canalizar el trafico proce-
dente de la M-30 oeste y sur, la M-607 (carretera de Colmenar),
el eje de Sinesio Delgado-Monforte de Lemos-tuneles de Pio
Xll, las zonas norte y sur del Paseo de la Castellana, la A-1
(autovia de Burgos) y la M-11, que permite llegar hasta IFEMA
y el aeropuerto de Barajas.

En el lateral este, el anillo distribuidor dispone de tres carriles
de circulacion ademas de un carril de incorporacion y acceso a
los aparcamientos, mientras que en el oeste cuenta con cuatro
carriles para permitir el acceso a Torre Caleido. Todos estos
carriles son de 3,20 metros de anchura.

Esta nueva infraestructura, cuyas obras comenzaron a en junio
de 2017, esta situada en un espacio delimitado por el Paseo
de la Castellana, la avenida de Monforte de Lemos vy las calles
de Pedro Rico y de Arzobispo Morcillo.

SOSTENIBILIDAD

El complejo dispone de las Ultimas innovaciones en sostenibili-
dad vy eficiencia para reducir el consumo energético y de agua,
potenciar el reciclado de materiales y proporcionar un entorno
saludable para sus usuarios y constituye la mas importante
actuacion de regeneracion urbana llevada a cabo en el norte
de Madrid. Se trata de una actuacion sobre una superficie de
150.677,68 m? de suelo, que transforma un dotacional depor-
tivo privado en el principal referente empresarial de la ciudad,
siguiendo los siguientes criterios de disefo y desarrollo:

e Ciudad compacta. La ciudad compacta es en esencia una
ciudad densa, con alta dependencia del transporte publico,
concentrando la edificabilidad en rascacielos disefiados si-
guiendo los mejores estandares arquitectonicos y de sosteni-
bilidad.

e Ahorro de suelo y mezcla de usos, entendidos ambos como
criterios basicos de planeamiento urbano sostenible. La edi-
ficacion en altura y la presencia de terciario oficinas, terciario
hotelero, terciario comercial, sanitario, educativo en el ambito
de las Cuatro Torres responden a esta inquietud por buscar el
urbanismo méas sostenible y responsable en el desarrollo de
este nuevo pulmédn econdémico de la ciudad.

¢ Movilidad, impulsando el disefio y construccion del anillo dis-
tribuidor subterraneo que separa los accesos a las torres del
ya congestionado tréfico en superficie en esta zona de Madrid,
ademas de conectar el complejo directamente con los princi-
pales ejes de acceso a la ciudad y favoreciendo una movilidad
sostenible en transporte publico por su cercania a estaciones
de metro, autobuses urbanos e interurbanos y grandes infraes-
tructuras de comunicaciones, A1, Calle 30, Estacion de Cha-
martin y Aeropuerto Adolfo Suarez

e Colaboracién Publico-Privada. Las obras del anillo subterra-
neo y de urbanizacion superficial del ambito se realizan desde
la EUC para la Urbanizacion del APR 08.04, y desde el afo
2009 el mantenimiento de la urbanizacion corre a cargo de la
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EUC Cuatro Torres, participada por los propietarios privados
de los cinco edificios y el Ayuntamiento de Madrid.

e Zonas verdes. Las zonas verdes se proyectan como un con-
junto de parterres y de caminos, y espacios con zonas ludi-
cas y estanciales. Para conectar peatonalmente el Paseo de
la Castellana con el eje Monforte de Lemos, Parque Norte y
Parque de los Pinos, el proyecto plantea un conjunto de re-
corridos peatonales a través de un sistema de espacios libres
ajardinados.

e Torre Espacio, primer edificio de oficinas de Espana con el
certificado de sostenibilidad BREEAM Excelente. Torre Espacio
es el primer edificio de oficinas de Espafia que ha obtenido
el certificado de sostenibilidad “BREEAM® ES En Uso” con
la calificacion “Excelente” en el apartado que evalla aspectos
constructivos e instalaciones del edificio. Este certificado supo-
ne su reconocimiento como un entorno de trabajo sostenible
de referencia a nivel internacional,

e Torre Cepsa, certificada como construccion sostenible en
uso La Torre Cepsa, sede central de la Compafiia, ha obtenido
una certificacién que la reconoce como Construccion Sosteni-
ble en Uso. Para conseguirla, se ha sometido a una exhaustiva
evaluacion segun el método britanico Breeam (Building Re-
search Establishment Environmental Assessment Methodolo-
gy) que abarca aspectos relacionados con el medio ambiente,
el bienestar social y el cumplimiento de la legislacion vigente
del edificio.

¢ | a nueva Torre Caleido, sostenibilidad y eficiencia energética.
El propodsito del disefio del edificio es conseguir el certifica-
do LEED (Lider en Eficiencia Energética y Disefio Sostenible).
Con este titulo, Caleido pretende ser un edificio de referencia
energética, proteccion del medio ambiente y confort de los
usuarios. Para ello, asegura que contara con aparcamientos
para vehiculos no contaminantes, 20.000 metros cuadrados
de jardines, sanitarios de bajo consumo, aprovechamiento del
agua de la lluvia, iluminacion de alta eficiencia, climatizacion
eficiente, uso de materiales reciclados o de origen regional, 47
metros cuadrados para almacenar materiales para su posterior
reciclaje y un plan de gestion de residuos.

e Torre PWC - Sacyr. La Torre Sacyr ha sido disefiada y cons-
truida con exigentes criterios de sostenibilidad y eco-eficiencia.
Su doble piel exterior ventilada permite un importante ahorro
energético y facilita las tareas de mantenimiento sin inferir en el
trabajo en las oficinas. Las plantas han sido concebidas para
optimizar el espacio y lograr minimizar de manera significativa
las pérdidas de superficie Util, mejorando asi sustancialmente
la eficiencia del espacio de trabajo y la luz natural.

e Torre de Cristal. En Torre de Cristal se han implementado dis-
tintos sistemas que optimizan el consumo de energia mediante
un modelo de climatizacién eficiente con fachada activa y una
avanzada instalacion eléctrica. Este edificio ha obtenido la cer-
tificacion energética clase “A”, la de mayor eficiencia, lo cual
implica que el consumo final de energia en la Torre, es un tercio
inferior al de un edificio tipo de oficinas en Madrid. @
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UNA NUEVA FORMA DE HACER CIUDAD

debebas

Por ser una nueva forma de hacer la ciudad de Madrid. Un
nuevo modelo de desarrollo urbano de la ciudad de Madrid
con una ordenacion de usos planificada atendiendo a criterios
de sostenibilidad ambiental, econ6mica y de conectividad.
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PROMOTOR

Junta de Compensacion Parque de Valdebebas

ADMINISTRACION ACTUANTE

AYUNTAMIENTO DE MADRID
COMUNIDAD DE MADRID
Confederacion Hidrografica Del Tajo
Aena

Direccion General De Carreteras
Direccion General De Ferrocarriles

COMPANIAS
DE SERVICIOS

CANAL DE ISABEL I

GAS DIRECTO

GAS NATURAL FENOSA
TELEFONICA DE ESPANA SA

INGENIERIAS
PROYECTISTAS Y
COLABORADORES

GESTION INTEGRAL DE SUELO
PROINTEC

IDEAM

EVERGREEN PAISAJISMO / SC PAISAJISMO
RH ARQUITECTOS

TEMA GRUPO CONSULTOR
PROAP

INGENIERIA Y PREVENCION
EVALUACION AMBIENTAL
EPYPSA

EUROCONSULT

EMPRESAS
CONSTRUCTORAS

FCC

ORTIZ

FERROVIAL

SACYR

VIAS

CONSTRUCTORA SANJOSE
SERANCO

EMPRESAS
DE SERVICIOS

CESPA
VALORIZA
INDITEC

CIFRAS DEL PROYECTO

SUPERFICIE 10.649.176,00 m?
EDIFICABILIDAD MAX. 2.848.277,53 m?e
APROVECHAMIENTO

UNITARIO MAXIMO

0,231 m2e/m2s
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aldebebas es un nuevo

modelo de desarrollo

urbanistico vivo y dinamico

con una innovadora apuesta
por la sostenibilidad.

El Urbanismo Sostenible, o Desarrollo
Urbano Sostenible, tiene como obje-
tivo general un entorno urbano que
no atente contra el medio ambiente, y
que proporcione recursos urbanos su-
ficientes, no solo en cuanto a las for-
mas vy a la eficiencia energética y del
agua, sino también por su funcionali-
dad, como un lugar mejor para vivir.

La Junta de Compensacién de Val-
debebas (antes Comisién Gestora) ha
tenido la conviccién desde sus inicios
de que este desarrollo en su configu-
racion urbanistica tuviese muy defini-
da su apuesta por la sostenibilidad.
Pero este compromiso se quedaria re-
ducido si no se contemplan e incorpo-
ran medidas en el mismo sentido, no
solo para el proyecto de urbanizacion,
sino también en las siguientes fases:
la construccion de los edificios resi-
denciales, oficinas y equipamientos
de servicios y finalmente la incorpora-
cién de los residentes y trabajadores
del futuro Valdebebas.

Cuando hablamos de Urbanismo Sos-
tenible, hay tres aspectos que han de
implementarse para que el desarrollo
que se propone no comprometa la
supervivencia de las generaciones fu-
turas:

® Sostenibilidad Medioambiental

El Urbanismo ha de provocar la menor
alteracion del ecosistema en el que
se inserta, causar el menor impacto
posible sobre el medio ambiente y el
territorio, consumir la menor cantidad
de recursos y energia, y generar la
menor cantidad posible de residuos y
emisiones.
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e Sostenibilidad Econdmica

El Proyecto ha de ser econémicamen-
te viable para no comprometer mas
recursos econémicos que los estric-
tamente necesarios, puesto que éstos
son siempre limitados y las necesida-
des de la sociedad, siempre superio-
res a los recursos disponibles.

e Sostenibilidad Social

Se exigira de cualquier proyecto ur-
bano denominado sostenible que res-
ponda a las demandas sociales de su
entorno, mejorando la calidad de vida
de la poblacion, y asegurando la par-
ticipacion ciudadana en el disefio del
proyecto.

Cualquier planificacién urbana debe
valorar los parametros que condicio-
nan el terreno a invertir.

Segun este planteamiento, el desa-
rrollo sostenible tiene que conseguir a
la vez satisfacer las necesidades del
presente y as necesidades del futu-
ro, reduciendo al minimo los efectos
negativos de la actividad econdmi-
ca, tanto en el consumo de recursos
como en la generacion de residuos,
de tal forma que sean soportables por
las préximas generaciones.

Cuando nuestra actuacién supone
costos futuros inevitables se deben
buscar formas de compensar total-
mente el efecto negativo que se esta
produciendo.

En general se considera que las ca-
racteristicas que debe reunir un desa-
rrollo urbanistico para que podamos
considerarlo sostenible son:

e Buscar la manera de que la activi-
dad econdmica mantenga o mejore el
sistema ambiental.

e Asegurar que la actividad econdémica
mejore la calidad de vida de todos, no
so6lo de unos pocos selectos.

e Usar los recursos eficientemente.

e Promover el maximo de reciclaje y
reutilizacion.

e Poner su confianza en el desarrollo
e implantacion de tecnologias limpias.

® Restaurar los ecosistemas danados.
® Promover la autosuficiencia regional.

e Reconocer la importancia de la natu-
raleza para el bienestar humano.

Desde un principio nos planteamos
un desarrollo urbanistico basado en
un criterio de equilibrio entre medio



ambiente, economia y sociedad. Hoy
podemos afirmar que esta apuesta que
fue arriesgada e innovadora en su mo-
mento es hoy efectiva. Desde el pun-
to de vista econdémico es un proyecto
financieramente bien sustentado, con
un nivel de ventas y aceptacion en el
mercado muy por encima del resto. Es
decir, cuando las cosas se hacen bien
hay demanda. Desde la vision social el
mejor indicador es la alta aceptacion
de futuros ciudadanos del desarrollo,
sus valoraciones y lo innovador de as-
pectos como la movilidad o la accesi-
bilidad. Y finalmente, desde el punto
de vista ambiental, Valdebebas supone
un hito reconocido en su vanguardis-
mo en la reduccién de consumos de
agua y energia, en su modelo paisajis-
tico y de recuperacion de suelos, en in-
fraestructuras y muy especialmente en
su apuesta por la reduccion de gases

de efecto invernadero y de emisiones
de CO,,.

POLITICA AMBIENTAL DE LA
JUNTA DE COMPENSACION DE
VALDEBEBAS

Las companias y entidades mas avan-
zadas adoptan acuerdos vinculados
a su papel y su compromiso con la
sociedad. Valdebebas adquirid de
forma clara y oficial este compromiso
con el medio ambiente y la sostenibi-
lidad. Asi, Valdebebas y su desarrollo,
se comprometen a crear una ciudad
que sea un modelo y un referente en
sostenibilidad superando los estanda-
res urbanisticos, medioambientales
y tecnolégicos. En resumen, podria
afirmarse que el compromiso de Val-
debebas en materia de sostenibilidad
significa no solo cumplir las normas y

obligaciones legales sino superarlas,
creando para ello nuevas formas, cri-
terios y metodologias para avanzar en
un modelo mas sostenible y con ma-
yor calidad de vida.

VALDEBEBAS: UNA NUEVA FOR-
MA DE HACER CIUDAD

Valdebebas es un desarrollo urba-
nistico situado al norte del término
municipal de Madrid. Su tamano vy el
contenido que alberga, le confieren un
papel protagonista en el crecimiento y
expansion del Madrid del siglo XXI.

Valdebebas se encuentra a diez kil6-
metros de Plaza de Castilla, en el eje
noreste de la capital. Limita al norte
con barrios ya consolidados como La
Moraleja y El Encinar de los Reyes, al
sur con los recintos feriales de IFEMA,
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al este con la Terminal 4 de Barajas
y al oeste con Sanchinarro. El ambi-
to urbanistico cubre una extension de
mas de 1.065 hectareas (10.649.176
m2), de la cual el 49% esta destinado
a zonas verdes (5.227.202 m?).

Este desarrollo urbanistico nace con
el propdsito de racionalizar y evolucio-
nar sobre el concepto tradicional del
ensanche de la ciudad y aportar un
valor ahadido. Valdebebas ha disefa-
do un modelo urbano pensado para el
ciudadano, proyectando la integracion
de usos de un modo mas acorde con
la realidad actual, evitando, a través
de las mezclas de usos, las areas con
baja o nula actividad a determinadas
horas del dia, integrando, ademas, el
medio natural en la ciudad, a través
de una red de conectores verdes, que
lo convierten en un uso urbano funda-
mental y devolviendo el protagonismo
del espacio publico al ciudadano.

El medio ambiente y la sostenibilidad
fueron incluidos en el disefo de la ur-
banizacién de Valdebebas desde el
inicio. Tal es asi, que desde el comien-
z0 de las obras se han implementado
medidas encaminadas a mejorar el
comportamiento ambiental de la urba-
nizacion:

e Cesion de la mitad de la superficie
del ambito “Ciudad Aeroportuaria-
Parque de Valdebebas” al Ayunta-
miento de Madrid para la creacion del
Parque Forestal.

¢ Plantacion de méas de 12.000 arbo-
les con menores exigencias hidricas,
disminuyendo el consumo de agua en
la urbanizacion.

® Regeneracion del cauce natural Val-
debebas y su entorno.

¢ Rehabilitacion de zonas degrada-
das.

¢ La implantacion del Estudio de Vi-
gilancia Ambiental (EVA) que analiza y
obliga al cumplimiento de los compro-



misos adquiridos en cuanto a conta-
minacion atmosférica, proteccion del
suelo y aguas subterraneas o revege-
tacion de zonas degradadas.

MODELO DE FINANCIACION DEL
PROYECTO

Parque de Valdebebas es un ambito
diferente desde sus origenes. Singu-
lar por su ubicacion y tamafo, y tenia
que ser también diferente por su mo-
delo de financiacién. Un modelo abso-
lutamente independiente, pilotado por
los propietarios y Unicamente encami-
nado a velar por los intereses de éstos
y de los futuros vecinos.

La formula tradicional de financiacion
de los grandes desarrollos urbanisti-
cos realizados mediante el sistema
de compensacion, ha sido la emision
de derramas a los propietarios de los
suelos que conformaban los mismos.

Esta féormula, depende exclusiva-
mente de la capacidad de realizar las
aportaciones dinerarias necesarias
por parte de los propietarios de los
suelos, asumiendo el riesgo de incu-
rrir en faltas de tesoreria a lo largo de
la ejecucion de un proyecto, con las
consecuencias que esto implica.

Para evitar este riesgo, desde un prin-
cipio, se abordaron dos cuestiones
fundamentales para la consecucion
de los objetivos de la Junta de Com-
pensaciéon Parque de Valdebebas:
coOmo obtener los recursos necesarios
para acometer el proyecto y cémo in-
dependizar los riesgos financieros del
proyecto de los riesgos financieros de
los juntacompensantes.

La solucion adoptada, fue la de recu-
rrir a un modelo de Project Finance,
uno de los sistemas de financiacion
mas utilizados en el desarrollo de
grandes proyectos y obras de infraes-
tructuras en Europa, pero que nunca
habia sido utilizado para financiar una
entidad tan singular como una Junta
de Compensacion.

El 12 de enero de 20086, se firmd un
acuerdo de financiacion estructurada
con BBVA y Caja Madrid por valor de
658,5 millones de euros que garanti-
zaba las necesidades financieras del
proyecto hasta el 31 de diciembre de
2009, compuesto por varios tramos,
con el fin de disponer de financiacion
para la ejecucion de las obras de ur-
banizacién tanto de los elementos ge-
nerales, tanto exteriores con interiores
del ambito.

Linea de Crédito: 570.500.000

Linea de financiacion de IVA:
50.000.000

Linea de Avales 38.000.000

Total: 658.500.000

A la hora de evaluar las garantias del
crédito, las entidades financieras tu-
vieron en cuenta que el valor de los
activos resultantes del proyecto, era
muy superior al coste del mismo y que
el proyecto tenia capacidad para ge-
nerar ingresos mediante la venta de
activos, algunos de ellos, adjudicados
directamente en propiedad a la propia
Junta de Compensacion.

Asi pues, como garantias del cumpli-
mento de todas las obligaciones deri-
vadas de los mencionados contratos,
la Junta de Compensacién constituyd
las siguientes:

e Futuras Hipotecas a favor de las en-
tidades financieras sobre las parcelas
correspondiente a la totalidad de los
derechos de aprovechamiento urba-
nisticos de la pastilla comercial, esta-
ciones de servicio, asi como parcelas
expropiadas a favor de la Junta de
Compensacion.

e Prendas sobre las derramas apro-
badas, derechos de crédito derivados
de las cuentas bancarias, contratos
de proyecto, polizas de seguro, con-
trato de venta de la pastilla comercial
y estaciones de servicio, asi como de-
voluciones de IVA frente a la Adminis-
traciéon y cuenta de IVA.
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En caso de que una vez finalizada la
urbanizacion, los propietarios que no
atendiesen su parte proporcional de
la deuda generada por la Junta de
Compensacion, esta, por su caracter
administrativo, podria solicitar el ejer-
cicio de la expropiacion forzosa y de
la via de apremio, y de esta manera,
repagar la deuda.

En contrapartida, este modelo, al no
requerir de garantias personales ni
solidaridad en las obligaciones por
parte de los propietarios —el contrato
de financiacion se firmo entre la Junta
de Compensacion, con personalidad
juridica propia, y las entidades finan-
cieras-, les confirié una independencia
econdmica y politica, que les permi-
tia hipotecar o vender sus parcelas y
les ofrecia la posibilidad de promover
o patrimonializar las mismas, con un
coste financiero inferior al que cada
propietario, de manera individual, hu-
biera soportado en un esquema tradi-
cional de financiacion.

En marzo de 2006, las dos entidades
que habian liderado el proceso, sindi-
caron la linea de crédito con otras 6
entidades, distribuyéndose como se
puede apreciar en el

gréfico.

El 15 de julio de 2008, se formali-
z6 una modificacion del contrato de
crédito, que, entre otros aspectos,
contemplaba la reduccion del limite
de crédito principal a 522 millones de
euros.

A finales de ese mismo afio, se gird
una derrama voluntaria de 40 millones
de euros y en noviembre de 2009,
otra de 398,8 millones de euros para
completar el importe total del crédito
dispuesto. Los propietarios, en su ma-
yoria, decidieron afrontar el repago de
su deuda en el afo 2010, amortizan-
do la Junta de Compensacion a las
entidades de crédito 368,9 millones
de euros, firmandose un contrato de
refinanciacion el 15 de junio de 2010,
quedando a esa fecha, dispuesto el

crédito en 66,1 millones de euros con
una linea de crédito para IVA de 12
millones de euros, ambas con venci-
miento a 31 de diciembre de 2011.

En diciembre de 2011 y octubre de
2012 se suceden novaciones del con-
trato de crédito aplazando el pago del
importe a 30 de septiembre de 2013.
A fecha de vencimiento, de manera
que, en dicha fecha, se amortiz6 toda
la deuda y en enero de 2015 se can-
celo el contrato de crédito.

Una vez finalizado el crédito, la Junta
se ha financiado mediante la enaje-
naron de estas parcelas proindivisas
titularidad de la Junta. Las parcelas
que sirvieron para obtener garantias
de financiacion, son ahora las que fi-
nancian costes de urbanizacién de la
Junta.

Valdebebas ha sido el primer desarro-
llo urbanistico que recurrié a un sis-
tema de financiacion innovador que,
ademas de los beneficios resefados
previamente, le confirid una estabi-
lidad econdmica y politica, haciendo
que la Junta de Compensacion pu-
diera centrar todos sus esfuerzos de
manera mas efectiva en su actividad
principal, que no es otra que la eje-
cucion de las obras de urbanizacion
y la realizacion del proyecto de com-
pensacion.

Obviamente, no se podria haber lle-
gado a esta situacion sin un gran
esfuerzo de entendimiento —algunas
entidades financieras no compren-
dieron nunca una operacion de estas
caracteristicas- por todas las partes
implicadas y comprender que, pese a
“estar todo inventado”, con un poco
de imaginacion se pueden obtener
nuevas y ventajosas aplicaciones de
los recursos existentes.

SOSTENIBILIDAD SOCIAL
El modelo de ordenaciéon pormeno-

rizada resultante en el ambito, es el
fruto de la evolucion de los disefios
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iniciales contenidos en el Plan de
Sectorizacion de 2003, asi como en
los distintos planes aprobados hasta
la fecha, que dieron como resultado
vigente la Ordenaciéon Pormenorizada
incluida en la revision del Plan Gene-
ral de Ordenacién Urbana de Madrid
de agosto de 2013, cuyas principales
caracteristicas a efectos de sostenibi-
lidad son:

e Edificabilidad a materializar en uso
terciario y residencial en un cincuenta
por ciento (50%) cada uno de ellos.

e Cesion del triple de superficie de
suelo de lo requerido en la Ley del
Suelo de la Comunidad de Madrid
para redes publicas.

Adicionalmente y como condicionan-
te del ambito de Valdebebas, también
cabe destacar que:

e E| ambito inicialmente se encontraba
notablemente degradado por los ver-
tederos existentes.

* Que el ambito en si mismo es co-
lindante con el Aeropuerto de Madrid-
Barajas.

e | o anterior, unido al hecho de que
el Aeropuerto genera el 8% del PIB de
la Comunidad de Madrid, permite ob-
servar con respecto a la sostenibilidad
del Ambito:

- No seréa excesivo el flujo de despla-
zamientos del sector a la ciudad, ya
que gran parte de sus habitantes tra-
bajaran en el mismo.
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- La dotacion de redes publicas es
de una dimension tal que garantiza la
cobertura de las necesidades de sus
habitantes.

- Esta operacion urbanistica permiti-
ra la regeneracion de unos terrenos
degradados, recuperandolos para su
uso.

La ejecucion de este proyecto es de
caracter privado que queda garan-
tizado por haber sido asi acordado
en el Convenio de Gestién, suscrito
entre el Ayuntamiento de Madrid y la
Junta de Compensacion. Asi mismo,
tanto este Convenio de Gestién como
el de Planeamiento, suscrito entre la
Comunidad y el Ayuntamiento de Ma-
drid, hacen que el desarrollo de este
Sector sea una prioridad de las admi-
nistraciones competentes, que con-
sideran oportuna su incorporacién al
tejido urbano de la ciudad.

Ademas, la gestion y ejecucion del
ambito por los titulares de terrenos
garantiza la viabilidad econdémica del
mismo por cuantos estos terrenos son
en si mismos un activo de muy alto
valor, y por tanto se estima que per-
mite hacer frente a los costes que el
desarrollo de este ambito conlleva.

Ademas, Valdebebas cuenta con
otros dos grandes focos generadores
de actividad terciaria. Asi se espera
que los espacios destinados a la fu-
tura Ciudad de la Justicia de Madrid
y los destinados a la ampliacion de la
Feria de Madrid se conviertan a su vez
en generadores de empleo dentro del
ambito. @



JEstas preparado?

El 17 de diciembre de 2018 sera obligatorio el uso de BIM en todas las Licitaciones

Publicas de Edificacion y el 26 de julio de 2019 lo serd para las Licitaciones Publicas de
Obra Civil.
Conviértete ya en un experto en BIM y disfruta del 25%* de descuento automatico a

Colegiados gracias al Convenio EADIC - CICCP.

En abril 2018 empiezan los siguientes programas:

5° EDICION DEL 3° EDICION DEL
':- MASTER MASTER MASTER
\ BIM MANAGEMENT BIM MANAGEMENT BIM MANAGEMENT

ONLINE ESPECIALIZACION EN OBRA CIVIL ESPECIALIZACION EN OBRA CIVIL

ONLINE e PRESENCIAL MADRID

Unete a los mas de alumnos formados en Master BIM

MASTER EN

BIM MANAGEMENT
en Infraestructura e Ingenieria Civil

Modalidad presencial y modalidad online

@ D) PEEEIYERE)
s tu plaza iy ik
3 Universidad sin compromiso Yy i
' g : Rey Juan Carlos o 4
escuela técnica el

Telf.: +34 91 005 820
www.eadic.com
* Consulta condiciones especiales para desempleados, menores de 30 afios y bonificaciones a empresas. info@eadic.com
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Con la Cuenta Aurea,

y en un sélo producto, A B*
tienes una cuenta Cuenta de Crédito _ Cuenta Corriente
corriente remunerada
con la que llevar a

cabo toda tu operativa
bancaria y una

cuenta de crédito

para disponer de " A
dinero (hasta el limite B= “leisoasss. Saldos mayores que B sin
concedido) sin deshacer ' remunerar

tus inversiones.

A
Tipo de interés 1,92% Remuneracién 0,20% TIN
(fijo a 3 afios)

Aurea
A+B*

Cuenta

LA qué estas esperando? consulta las condiciones en:

g cuentaaurea@bancocaminos.es @ 91 319 34 48 www.cuentaaurea.es

EJEMPLO ILUSTRATIVO:

Ejemplo cuenta de crédito para importe de 20.000€ a 36 meses con liquidaciones mensuales: TIN 1,92%/TAE 2,25%. Importe total adeudado: 21.332¢€. Intereses deudores totales: 1.152€. Comisién de apertura (0,90%): 180€.
Ejemplo calculado para un cliente que mantiene a lo largo de los 36 meses siempre un saldo deudor y cumple con las tres condiciones de vinculacion en cada revision trimestral.

Ejemplo cuenta corriente para importe de 13.000€ a 36 meses con liquidacién mensual de intereses: TIN 0,20%,/TAE 0,19% (ver nota 1) para el limite de saldo acreedor remunerado, 0% para el resto del importe. Importe total
bruto a reembolsar: 13.074,16€. Intereses brutos a reembolsar: 74,16€. Limite saldo acreedor remunerado: 12.360,68¢ (20.000/(1+V5)/2)). Ejemplo calculado para un cliente que mantiene a lo largo de los 36 meses siempre un
saldo acreedor y cumple con las tres condiciones exigidas de vinculacién en cada revision trimestral. El saldo medio acreedor asciende a 13.000€ y se mantiene constante hasta el vencimiento de la cuenta.

Ejemplo cuenta de crédito para importe de 20.000€ a 36 meses con liquidaciones mensuales: TIN 5,92%/TAE 6,43%. Importe total adeudado: 23.732¢€. Intereses deudores totales: 3.552¢. Comision de apertura (0,90%): 180€.
Ejemplo calculado para un cliente que mantiene a lo largo de los 36 meses siempre un saldo deudor y no cumple con al menos una de las tres condiciones de vinculacion en cada revision trimestral.

Ejemplo cuenta corriente para importe de 13.000€ a 36 meses con liquidacién mensual de intereses: TIN 0,00%,/TAE 0,00% (ver nota 1) para el limite de saldo acreedor remunerado. Importe total bruto a reembolsar: 13.000,00€.
Intereses brutos a reembolsar: 0,00€. Ejemplo calculado para un cliente que mantiene a lo largo de los 36 meses siempre un saldo acreedor y no cumple con al menos una de las tres condiciones exigidas de vinculacion
en cada revision trimestral. El saldo medio acreedor asciende a 13.000€ y se mantiene constante hasta el vencimiento de la cuenta.

NOTAS:
Nota 1: el cdlculo de la TAE se realiza sobre el limite de saldo acreedor remunerado.
Nota 2: la aprobacion de cualquier operacion de estas caracteristicas esta sujeta al procedimiento de aprobacién del departamento de riesgos.

Nota 3: tener en Banco Caminos fondo de inversion o plan de pensiones o cartera de banca privada con un importe igual o superior al 125% del importe del crédito. Némina o ingreso mensual minimo de 1.500€.
Para mantener condiciones, ademas de lo anterior, se requiere consumo minimo en tarjeta de débito o crédito de 750€/trimestre (excluido extracciones en cajeros).

Nota 4: limite de remuneraci6n de la cuenta corriente (B) = limite concedido a la cuenta de Crédito (A) / 1,6180.
ADVERTENCIA:

Toda la informacion descrita cumple con lo establecido en la normativa vigente en materia publicitaria aplicable al tipo de crédito y ha superado los controles internos previstos en la politica de comunicacion comercial
de la Entidad.



