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RESUMEN

Desde hace ya dgunos afios | as infraestructuras han superado la smple funcion de artefactos
que facilitan la vida urbana'y se estan convirtiendo en objetivo, en componente destacado de las
politicas publicas que planifican & futuro de buena parte de nuestras ciudades. Carreteras,
ferrocarriles, agropuertos, poligonos indudtridles... se disefian, hoy en dia, como auténticos
proyectos de ciudad, como elementos capaces, por sl mismos, de sugtentar no solo la estructura
morfolégica y la identidad de cada urbe, sno también de inducir su crecimiento econémico,
mejorar su mercado labord y aumentar, en fin, su grado de bienestar. Ahora bien, ¢son las
infraestructuras, en sl mismas, un verdadero proyecto de futuro para una ciudad? ¢De qué modo se
articula la ordenacion de estas infraestructuras en la planificacion municipa vigente en Espafia?
¢Qué relacion tiene esta articulacion con las paliticas sectorides de las que en muchas ocasiones
dependen ede tipo de infraestructuras? ¢Existe horizonte posble para una ciudad sn
infraestructuras? Este articulo se plantea agunas reflexiones d respecto en relacion con la ciudad
intermedia de Burgos, una de las capitaes de provincia de la regidn de Cadlillay Ledn, en laque
durante los Ultimos aflos se estd desarollando un interesante proceso de crecimiento y
transformacién urbanavinculado directamente alaimplantacion de relevantesinfraestructuras.

Palabras clave: infraestructuras urbanas, ciudades intermedias, proyecto de ciudad, carreteras,
ferrocarril, aeropuertos, industria, Burgos.

ABSTRACT

Infrastructures, in recent years, are not just Smple artifacts that make urban life easy. In fact,
infragtructures have exceeded their original functions becoming relevant in the new public policies.
Roads, railways, arports, indugtrid states are designed nowadays as genuine city projects. Being
able, by themselves, not only to sustain the morphologica sructure and the identity of each city,
but also to induce its economic growth, improve its labour market and, findly, increase its welfare
state. However, are these infrastructures per se areligble project for a city? How are trested these
structures in the current Spanish urban planning? How are sectorid policies that depended of such
infrastructures conditioning this urban planning? Is there any future for a city with -no
infrastructure-? This article proposes some views on the subject in relaion to the medium-size city
of Burgos, which is supporting a notably growth process and urban transformation linked directly
to the accomplishment of pertinent infrastructures.

Key words Urban infrastructure, Medium-size cities, City Project, Road, Railway, Airport,
Industry, Burgos.
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1. Lasinfraestructurasen la ciudad: dela urbanizacion ala planificacion

De alguna manera, la ciudad es, en si misma, una suma de infraestructuras o,
diggmoslo de otro modo, se compone de infraestructuras que la sustentan,
elementos que la actividad humana necesita y que, por ello, disefia, planifica 'y
construye a medida que va urbanizando el medio natural en el que se desenvuelve.
Tradicionamente, las infraestructuras han sido representaciones del progreso
urbano, fieles reflgjos del avance socioecondmico de las comunidades locales en
su “conquista’ del territorio rural. A mayores y mejores infraestructuras, mejor y
més avanzado nivel de calidad de vida y, en cierto modo, representacion de un
medio humano “artificial” mas evolucionado y mejor construido.

En realidad, la ciudad es coeténea de las infraestructuras. El medio urbano
surge en gran medida en €l comienzo de la realidad contemporanea gracias a las
infraestructuras. En un principio, las infraestructuras urbanas, es decir, €
saneamiento, el abastecimiento, el asfaltado de las cales, laluz, la electricidad...
convierten las antiguas ciudades tradicionales en nlcleos urbanos modernos. En
Espafia este fendbmeno se consolida, con mayor o menor retraso, a lo largo de los
dos segundos tercios del siglo XIX y los primeros afios del siglo XX. Las
infraestructuras, como soporte de los primeros servicios avanzados que conlleva
la industrializacion, definen lo urbano y asientan su definitiva diferencia, por
contraposicion, con lo rural. El campo es un medio que si esta cada vez més
transformado y si se encuentra cada vez mas vinculado con la actividad humana,
pero no esta incorporado como tal a lo que desde entonces pasara a entenderse
como €l proceso de urbanizacion. Y en esta diferenciacion tendra cada vez mayor
importancia e concepto de la infraestructura. Lo urbano dispone de
infraestructuras, se ha urbanizado; mientras que lo rural mantiene su carécter de
medio natural y no incorporalos servicios propios del progreso.

Iniciado este proceso, a avance de estas primeras creaciones urbanas se
sumardn enseguida las denominadas infraestructuras de transporte vy
comunicaciones. Superado el cambio del 1900 sera ya una realidad el automavil,
e ferrocarril asumira plenamente su papd vinculado a progreso y, primero €l
telégrafo y luego €l teléfono, abrirdn un nuevo y amplio abanico de posibilidades
en las formas de intercambio entre diferentes comunidades. Todos estos servicios
conllevaran la necesidad de ocupar franjas, corredores y lineas del territorio que
servirdn para dar soporte a las infraestructuras que, cada vez de forma méas
intensa, va generando €l nuevo medio urbano, la ciudad como representacién méas
acabada del avance de la actividad humana.

La fuerte vinculacién entre los servicios urbanos, las infraestructuras y €l
consumo de espacio, es decir, €l uso del suelo, enraizard en los conceptos
primordiales de la primitiva filosofia de la ordenacion espacia espafiola. Desde la
Ley del Suelo de 1956 el binomio infraestructuras-ciudad serd ya una realidad
indivisible, cada vez con mayores matices y perfiles més complejos, pero desde
luego profundamente enraizada en la base del crecimiento y e desarrollo que
experimentara €l pais desde €l inicio de los afios sesenta. Las primeras
generaciones de Planes Generales de Ordenacion Urbana Municipal, que se
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pondrdn en marcha desde entonces, incorporardn el papel de la infraestructura
como elemento indispensable para la mejora urbana; y, més alin, como aspecto
esencial y principio director del crecimiento y la forma disefiada para estructurar
las ciudades.

Muchos de los planeamientos de aquella etapa del desarrollismo espafiol
idearan ciudades sobredimensionadas, con previsiones de poblacién y ocupacion
espacial dosy tres veces superiores a las realidades preexistentes, que aln hoy en
agunos casos, cincuenta afios después, no han llegado a materializarse. En
aquella idea del crecimiento del pais, del progreso econémico y €l avance
industrial que consolidaria la ciudad, las infraestructuras fueron ya grandes
protagonistas, si bien es cierto que en muy pocos casos llegaron a construirse de
forma completa segiin lo previsto en la planificacion. Pese a todo, se disefiaron y
gjecutaron buena parte de los grandes poligonos industriales, comenzaron a
crearse las “rondas de circunvalacion urbanas’, para abrazar los primeros
crecimientos periféricos, y, sobre todo, en las ciudades més grandes, el ferrocarril
empezé a plantear problemas de integracién con una trama urbana que ya
superaba ampliamente la de la ciudad histérica. Los aeropuertos empezaron a
desvincularse del uso militar y se consolidd definitivamente la aviacién civil,
vinculada también territoriamente al fendmeno urbano, a la red de ciudades
asentadas en € territorio.

Durante los afios 80, €l huevo escenario socioecondémico que trgjo consigo la
democracia supuso una vuelta de tuerca mas alarelacion directa entre el concepto
de servicio urbano, la infraestructura como soporte de su prestacion y la ciudad
como realizacion completa del fendmeno. Los Planes Generales de la democracia
promulgaron e urbanismo social: una planificacion participativa en la que las
infraestructuras volvieron a ser protagonistas. Lejos de perder peso en e modelo
territorial, y a pesar de que se pretendia una ciudad més “humanizada’, los
espacios urbanos se consolidaron, en muchos casos, como lugares destinados ala
infraestructura, consiguiéndose ambientes urbanos “agresivos’. Puede decirse
incluso, que empezd a consolidarse en Espafia e rechazo urbano a las
infraestructuras y surgieron asi los primeros movimientos tendentes a la
sostenibilidad del modelo, a la conservacion y preservacion de lo natura y, en
definitiva, alacontencion del proceso de urbanizacion.

Y esque, tanto durante las primeras décadas del desarrollo econémico, como
en aquellos modelos ilusionantes del urbanismo democrético, las infraestructuras
en la ciudad espafiola fueron auténticos soportes, nada mas que elementos
necesarios para disponer de servicios urbanos o poder desarrollar actividades en
las mejores condiciones posibles. De ahi el concepto de la evolucion, del progreso
vinculado a lainfraestructura en la ciudad; los nlcleos urbanos tanto mejor cuanto
mas y mejor dotados, esto es, la infraestructura en € sentido de sustento del
bienestar. Ello no obstante, la infraestructura fue entendida entonces como algo
artificial, creado por €l hombre para servirse de ella, pero desprovisto de toda
humanizacion. La carretera, € ferrocarril, incluso la fébrica.., eran inventos
humanos, utilizados por € hombre para su prosperidad, pero dificilmente
entendidos como algo capaz de contribuir ala identidad de una ciudad o capaz de
generar argumentos estructurales de su futuro desarrollo. Dicho de otro modo,
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hasta € inicio de los afios 90 era dificilmente imaginable en € contexto espafiol
identificar una ciudad con una carretera, una operacion de mejora de
comunicaciones 0 un gran aeropuerto. Estas infraestructuras eran simples
componentes de la calidad de vida de la ciudad, pero cada nlcleo seguia
identificandose, a nivel interno y de cara a exterior, con sus referencias
monumentales, su patrimonio y sus imagenes urbanas tradicionales.

Empero, desde hace ya algunos afios las infraestructuras han superado la
simple funcién de artefactos que facilitan la vida urbana 'y se estan convirtiendo
en objetivo, en componente destacado de las politicas publicas que planifican el
futuro de buena parte de nuestras ciudades. Las infraestructuras han pasado de ser
un simple medio de vida urbana a convertirse en el gran protagonistay gje centra
de relevantes proyectos de ciudad, consiguiendo incluso convertirse en laimagen
caracteristicade algunos niicleos. Y ello hasta el punto de que laidentidad de cada
centro urbano en el conjunto “global” se vincula en muchos casos a su capacidad
de generar proyectos de infraestructura. Carreteras, ferrocarriles, aeropuertos,
poligonos industriales... se disefian, hoy en dia, como auténticos proyectos de
ciudad, como elementos capaces, por si mismos, de sustentar no solo la estructura
morfolégica y la identidad de cada urbe, sino también de inducir su crecimiento
econémico, mejorar su mercado laboral y aumentar, en fin, su grado de bienestar.

Este es el rol que se ha pretendido conceder a las infraestructuras en gran
parte de la denominada planificacién estratégica urbana espafiola, planteada en
apenas los Ultimos quince afios. Hoy en dia buena parte de nuestras ciudades
cuentan con instrumentos de disefio estratégico, con lineas de accidn futura para
su desarrollo urbano plasmadas en documentos que entienden que las
infraestructuras son primordiales para su progreso y su consolidacion en un
escenario interterritorial competitivo. Ciudades tan dispares como Vitoria,
Segovia, Ciudad Real, Maaga, San Sebastian, Sevilla, Valladolid, Elche, Vigo,
Santiago de Compostela, Cuenca, Granada, Jerez o Santa Cruz de Tenerife, por
citar solamente a algunas de ellas, han elaborado recientemente, desde el final de
los afios noventa, Planes Estratégicos que piensan en la ciudad del horizonte del
afo 2010-2015. En todos los casos, la creacién de nuevas infraestructuras
constituye uno de los pilares de la estrategia de futuro en la que se basa
progreso urbano y en la que, de algin modo, se confia para mejorar la calidad de
vidaurbanay “situar” acada ciudad en el mapa.

Bien es cierto que, tal y como han sefidlado multitud de autores, entre ellos
Alvarez Mora (2004) o Vegara y de las Rivas (2004), en muchos casos la
planificacion ha adoptado la decision de tomar la referencia arquitectonica como
estrategia. La arquitectura de lo construido se ha vinculado a la produccion de
grandes equipamientos-imagen, desarrollados por equipos de arquitectos
internacionales y en la mayor parte de los casos vinculados a fenémeno cultura
(bibliotecas, museos, auditorios, centros de congresos...); mas adelante nos
referiremos a ello. Pero de un modo no menos relevante, e incluso en relacion
directa con esta circunstancia, también se detecta que la planificacion estratégica
esta contribuyendo a la idea de la ciudad como infraestructura, en € sentido de
considerarla como condicién indispensable de la nueva competitividad que debe
tener toda urbe dindmica. No habra ciudad capaz y solvente en el nuevo escenario
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de competencia interurbana sino dispone de infraestructuras modernas, que por si
mismas generen ciudad en e sentido de crear imagen urbana, producir
movimientos econémicos y aumentar € nivel de desarrollo propio de cada
territorio. Y, desde luego, €l resultado sera més satisfactorio si se consigue que
esas infraestructuras incorporen ademas la imagen de “marcad’, iniciamente
aplicada a la generacion de equipamientos culturales, pero cada vez més
extendida en la construccion de todo tipo de infraestructuras. Quiza hoy en diala
representacion mas evidente de ello en Espafia sea la del disefio de los
aeropuertos, aungque empiezan a producirse efectos tangibles en dicho sentido
respecto a las estaciones de ferrocarril o a simple disefio de las vias urbanas e
interurbanas.

Ahora bien, con independencia del debate sobre la importancia de su autoria
¢5on las infraestructuras, en si mismas, un verdadero proyecto de futuro para una
ciudad? ¢De qué modo se articula la ordenacidn de estas infraestructuras en la
planificacion municipal vigente en Espafia? ¢Qué relacidn tiene esta articulacion
con las politicas sectoriales de las que en muchas ocasiones dependen este tipo de
infraestructuras? ¢Existe horizonte posible para una ciudad sin infraestructuras?
Este articulo se plantea algunas reflexiones al respecto en relacién con la ciudad
intermedia de Burgos, una de las capitales de provincia de la regién de Cadtillay
Ledn, en la que durante los Ultimos afios se esta desarrollando un interesante
proceso de crecimiento y transformacion urbana vinculado directamente a la
implantacion de relevantes infraestructuras.

2. Burgos 2015: la economia urbana de las infraestructuras como estrategia
defuturo

Burgos es una de las principales capitales del norte peninsular y asume una
destacada posicién en e conjunto de las ciudades intermedias que forman parte
del sistema urbano nacional, estando situada entre los 40 municipios espafioles de
mayor relevancia demogréfica y econdmica. Junto a Valladolid, Ledn y
Salamanca, representa e segmento superior de los nucleos urbanos de la
Comunidad Auténoma de Castilla y Ledn. En la actudidad, Burgos tiene
aproximadamente 174.000 habitantes, que se distribuyen en un parque
inmobiliario cercano a las 80.000 viviendas, y esta consolidando una patente &rea
de influencia hacia los municipios de su entorno, de modo que el conjunto urbano
comprende cerca de 190.000 habitantes y aproximadamente 90.000 viviendas.
Como capital provincial de un extenso y diverso territorio de 14.000 Km?, y en el
gue viven algo mas de 363.000 personas, uno de los perfiles que definen a Burgos
es el de haberse convertido en e centro de servicios y actividad administrativa
que vertebratodo este conjunto.

Esta capacidad como centro de vertebracion territorial, como ciudad
intermedia, proviene también de que se ha caracterizado hist6ricamente por €l
factor de su localizacion, es decir, en virtud de las ventgjas comparativas que le
concede su renta de situacion. Burgos se ubica en una encrucijada de caminos, en
un nodo de conexién que articula € centro y €l norte de Espafia -Madrid-Pais
Vasco-Cantabria-, pero ademés permite €l acceso al cuadrante Noroeste —Ledn-
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Asturias-Galicia—y a Valle del Ebro —La Rioja-Aragdn-Catalufia. De esta manera
la ciudad es un punto de referencia en las comunicaciones que desde Madrid y
Valladolid se producen hacia cualquier lugar del norte del pais, estableciendo
enlaces directos con la mayor parte de las demés capitales provinciales de este
sector y convirtiéndose en vehiculo obligado del tréfico internacional con
Portugal -Eje Carretera A-620 (Oporto)- y Francia -Eje Carreteras A-1y AP-1y
Linea Ferroviaria Madrid-Hendaya.

Desde € punto de vista funcional, méas del 60% de la poblacion urbana se
dedica a las actividades terciarias y, en concreto, manifiestan una especia
relevancia la propia administracién publica, €l comercio y las diversas tareas de
servicios de consumo Yy asistencia personal, reuniendo los perfiles prototipicos de
una capital provincial intermedia. Pero ademés de esta caracteristica, comin ala
mayor parte de centros urbanos, Burgos se define también por su importante perfil
productivo. La ciudad es el segundo centro industrial de la region, manteniendo
un equilibrado tejido empresarial en el que destaca la presencia de las pequefias y
medianas empresas y la diversificacion sectorial, 1o que hace que la industria
burgalesa esté considerada como uno de los principales potenciales de desarrollo
del municipio. No en vano la actividad productiva da empleo a cerca de 20.000
trabajadores, siendo la ciudad de Castilla'y Ledn con un mayor porcentgje de
trabajo industrial, ya que alcanza una cifra superior a 25% de la poblacion
ocupada; cifra muy notable si tenemos en cuenta los valores medios de la
Comunidad Auténoma, levemente superiores a 16%, y los de la capital regional,
Valladolid, con apenas e 20%. De hecho, Burgos concentra el 17% de toda la
actividad manufacturera de la region, con ago més de 800 establecimientos
fabriles, y en la dltima década la ciudad ha aglutinado cerca del 31% de toda la
inversion industrial realizada en las ciudades castellano-leonesas, convirtiéndose
asi en el nicleo més dindmico no solo de Castillay Ledn, sino también de buena
parte de las ciudades de su entorno del norte peninsular. En virtud de esta
dindmica econémica, Burgos es actualmente la Unica ciudad media de Castilla'y
Ledn que no se ha estancado demogréaficamente y se ha convertido, por tanto, en
e principal municipio urbano de la Comunidad Auténoma que sigue creciendo de
forma continua —entre 1981 y 2006 €l nlcleo ha sumado practicamente 20.000
nuevos habitantes.

Ademés de por estos perfiles socioecondmicos, Burgos se caracteriza
también por ser una de las ciudades histéricas de los territorios del Duero que,
como tal, ha estado iguamente definida por las referencias de su patrimonio
histérico y cultural. Sus antiguas iglesias, las puertas de la muralla medieval, el
entramado de calles de su conjunto historico, los restos de su castillo, asi como €l
Monasterio de las Huelgas Reales o |a Cartuja de Miraflores, se han sumado a la
gran protagonista de su identidad urbana: la Catedral gotica de Santa Maria. Este
templo, designado por la UNESCO como Patrimonio de la Humanidad en el afio
1985, fue e primer componente de una lista a la que posteriormente se han
sumado el bien cultural del Camino de Santiago y los Y acimientos Arqueol 4gicos
de Atapuerca, situados en un municipio cercano a de la capital. De este modo,
Burgos se ha convertido en € Unico territorio espafiol en contar con tres
elementos patrimoniales reconocidos mundialmente y, en virtud de €llo, otro de
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Sus rasgos caracteristicos es € de laimportancia que para su economialocal tiene
la actividad turistica. Como ilustracion de ello basta sefidar que si la provincia
asume anualmente una cifra de turistas que supera el millén de visitantes, la
ciudad acoge en un afio mas del doble de la poblacion que alberga, es decir, recibe
un conjunto de visitas que ronda los 350.000 turistas, lo que précticamente
implica un volumen diario de 1.000 personas que acuden a la ciudad en busca de
sus atractivos patrimoniales.

Todos estos aspectos, recogidos en esta somera radiografia, confluyen en la
identidad territorial delaciudad y explican, en cierto modo, € reciente proceso de
dotacion de infraestructuras que se estd produciendo en la misma. Y es que, en
buena medida como consecuencia de la dinamica positiva que acabamos de
describir, Burgos ha desarrollado en los Ultimos afios una necesidad justificada de
nuevas infraestructuras. El histérico problema de la fata de dotacion de
circunvalaciones viarias, el denominado problema de la barrera ferroviaria o la
planificacion de un aeropuerto civil han encontrado en los Ultimos afios el
escenario socioecondmico necesario parafructificar y pasar del papel d territorio,
del proyecto a la realidad. Ahora bien, lgjos de una particular y victimista
perspectiva local que ha rondado siempre en la conciencia colectiva de la ciudad,
lo cierto es que estas infraestructuras se estan construyendo cuando realmente €
medio urbano las ha reclamado, cuando Burgos ha despegado definitivamente
hacia un estadio superior y su dindmica socioecondmica ha hecho realmente
posible acometer un proceso de dotaci 6n infraestructural més avanzado.

Durante varios lustros, tras la industrializacion, €l municipio atravesd un
cierto estancamiento que se tradujo en una apatia social y econémica, trasladada a
muchos de los fenémenos urbanos. Durante buena parte de la década de 1980 la
ciudad, y posiblemente sus gestores, estuvieron mas preocupados de consolidar y
preservar lo existente que de mirar hacia el futuro y continuar creciendo. Lacrisis
economica que se extendio en todo €l pais desde € final de la dictadura hasta bien
avanzados los afios ochenta se dejo sentir en la industria de la ciudad. En otra
publicacién monogréfica sobre este asunto, Pascua y Andrés (2004), ya hemos
estudiado como en Burgos, durante aguel periodo, desaparecieron més de 2.000
empleos industridles y la atonia econdmica de la ciudad, savo agunas
excepciones, se prolongd hasta el inicio de la década de 1990. En aquel periodo,
la ciudad no dispuso de ningln poligono industrial de nueva factura y las
actividades econdmicas, tanto a nivel industrial, como en el resto de los sectores,
tampoco experimentaron avances relevantes. Es iniciada ya la década de 1990
cuando en la ciudad vuelve a producirse una eclosién industrial relevante, se
disefia nuevo suelo para laimplantacién de empresas y crece otra vez la actividad
productiva; se avanza, en fin, en la economia urbana. Y de este contexto es del
gue surge la situacion que en los Ultimos afios se estéd produciendo en Burgos, en
el sentido de haberse comenzado a dibujar una estrategia urbana para las proximas
décadas sustentada en gran medida en el potencia que las infraestructuras tienen
como base para € desarrollo urbano. Ahora bien, se trata de un proceso
caracterizado por un cierto doble sentido: desde luego no existen las
infraestructuras sin progreso econdmico, pero es cierto también que, una vez
iniciada la dindmica de progreso, las infraestructuras contribuyen a mantener y
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mejorar la economia urbana. Luego reflexionaremos sobre ello, una vez
explicados los procesos locales concretos.

Sea como fuere, nuestra interpretacion parte de que de la siguiente idea: de
ladindmicarea y cuantificable del progreso econémico es donde verdaderamente
surgen los proyectos de infraestructuras que estan teniendo lugar en la ciudad y
gque han definido su modelo urbano basado en esta estrategia de futuro. Una
ciudad no puede demandar demagdgicamente rondas de circunvalacion, un gran
aeropuerto o la generacion de una nueva red arterial ferroviaria si se encuentra
paralizada demogréafica y econémicamente y su capacidad de produccién y de
generacion de efectos econdmicos multiplicadores esta en un proceso de
estancamiento. De ahi que en Burgos hayan surgido las infraestructuras sobre las
gue se viene hablando durante décadas solamente en e momento en € que la
ciudad estéd preparada para acometerlas, en un contexto de avances en € que
realmente estas infraestructuras se demandan de un modo gjustado a su realidad y
su capacidad econdmica. Loégicamente, en este razonamiento influyen
notablemente las voluntades politicas y un sin fin de circunstancias que confluyen
en las decisiones urbanas, pero s simplemente comparamos la capacidad
municipal de un ayuntamiento de tamafio medio como €l de Burgos a inicio de
los afios ochenta y en la actualidad, obtenemos algunas respuestas interesantes a
respecto. Toda esta filosofia se ha recogido en € Plan Estratégico de Burgos
2001-2015, en € que se han implicado todos los agentes sociales, politicos y
economicos y en el que se ha considerado una serie lineas de accion estratégica y
de proyectos “tractores’ para conformar la ciudad del siglo XXI. Aunque buena
parte de los proyectos de infraestructura que analizaremos en las péginas
siguientes vienen gestdndose durante afios, la realidad es que Unicamente en el
contexto temporal de la estrategia “Burgos 2015" es cuando todos ellos han
conseguido ponerse definitivamente en marcha. Este es un argumento que
realmente no debe pasarse por ato, ya que gracias a mismo se define, se
sistematizay se argumenta metodol 6gicamente la estrategia de futuro de la ciudad
basada en €l pilar de las infraestructuras para los préximos decenios.

De entre todos | os aspectos considerados en el contexto urbano de la ciudad,
el Plan Estratégico de Burgos ha definido que el desarrollo industrial eslalineade
accion prioritaria para consolidar su papel como ciudad intermedia en el futuro.
La consecucion del avance industrial consolidara la economia urbana 'y permitira
un conjunto de efectos multiplicadores que construiran una estructura de ciudad
mas completa y dinamica. Ahora bien, en relacion directa con e progreso
industrial, el Plan Estratégico define lineas complementarias necesarias para
consolidar este escenario. Estas lineas se centran en la consolidacion de la
estructura urbana y econémica, mediante operaciones de dotacion en la que las
infraestructuras tienen un papel protagonista y decisivo. Dicho de otro modo, la
estrategia “Burgos 2015” ha planteado que e perfil de ciudad industrial destacada
y dinamica que quiere lograrse no sera posible si e municipio no logra generar las
infraestructuras adecuadas y necesarias para el progreso industrial (nuevos
poligonos industriales, Puerto Seco, Centro de Actividades Econdmicas, Parque
Tecnoldgico...); s no logra construir las infraestructuras viarias que doten de
comunicaciones adecuadas a ese sistema productivo y lo interrelacionen con la
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trama urbana (dos anillos completos, interior y exterior, de circunvalacién de la
ciudad con nuevas carreteras); si no consigue regenerar de modo integral latrama
urbana de buena parte del municipio mediante la reforma de la red arteria
ferroviaria (construccion de una nueva Variante y urbanizacion de los suelos
liberados); si no se logra poner en marcha un moderno agropuerto civil para uso
publico de toda la comunidad urbana; y, finalmente, si no consigue completar esta
nueva estructura con grandes operaciones puntuales de equipamientos generales
publicos que resuelvan algunas de las graves deficiencias histéricas del conjunto
(Nuevo Hospital, Auditorio, Palacio de Congresos...).

En la actualidad, todas estas actuaciones que acabamos de citar se
encuentran en marcha y la ciudad esta inmersa en un proceso de construccion de
obra publica que no tiene parangdn en ningin momento de su historia. Se estan
urbanizando miles de hectareas de nuevo suelo industrial, ha empezado a
desarrollarse € Puerto Seco y estd muy avanzada la gestion del Parque
Tecnoldgico y e nuevo Centro de Actividades Econémicas; en el Ultimo afio se ha
puesto en funcionamiento la Ronda Interior Norte préacticamente completa y ha
entrado en servicio la Ronda Oeste del anillo exterior, estando en urbanizacion
varios tramos mas de estas vias rapidas de descongestién urbana; la construccion
de la Variante Ferroviaria esta a punto de finalizarse y la gestion urbanistica de
los suelos liberados ya se hainiciado; la nuevay modernaterminal del aeropuerto
y una pista de reciente factura estan proximos a su inauguracion con los primeros
vuelos comerciales a Barcelona, Andalucia, Paris y las Islas Baeares; y, como
complemento a todo ello, en Burgos se esta construyendo un nuevo hospital
publico y un gran complejo cultural en torno a fendmeno de Atapuerca en un
céntrico solar de la capital. Todas estas intervenciones implican que la ciudad
tenga ahora un volumen de obra publica en g ecucion que supera ampliamente los
1.000 millones de euros, en un municipio con un presupuesto publico de apenas
250 millones de euros anuales, manteniéndose un incremento de la licitacion de
obra publica en los Ultimos gercicios superior al 300%. En las proximas paginas
de este articulo nos referiremos someramente a todas estas actuaciones, al objeto
de entender si realmente existe o es posible un modelo de ciudad centrado en la
mejora de una economia urbana que genera infraestructuras; infraestructuras que
contribuyen, a su vez, amejorar esta dinamica econémica.

3. Sueloindustrial, infraestructuras de transporte y grandes equipamientos
publicos en Burgos

En este esquema de accion-reaccion, no cabe duda de que, entre todos los
aspectos analizados, €l de consolidar el perfil de ciudad industrial y apostar por €
crecimiento productivo es el més definitorio para Burgos y € que mas tiene que
ver, a nuestro entender, con el planteamiento estratégico de las infraestructuras.
La ciudad ha estado definida desde los afios sesenta por su capacidad industrial,
originada por su declaracion como Polo de Promocién en 1964 y Polo de
Desarrollo en 1969, consolidando una realidad fabril que, tal y como ya hemos
explicado, esta plenamente enraizada en la identidad urbana.
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Contabilizando las 800 ha del érea industrial de Villalonguéar, las 350 ha
que existen en Gamonal, las 232 ha del Monte de la Abadesa (S-22) y las 28 del
Sector Villafria Norte (S-5), en la actualidad Burgos dispone de aproximadamente
1.500 ha de suelo industrial en un municipio de 10.700 ha. Si tenemos en cuenta
que €l suelo urbano, sin contabilizar estos poligonos, actualmente apenas ocupa
1.800 ha'y que, alin sumando las previsiones de |os sectores de suelo urbanizable
(urbano a medio plazo) no se alcanzan las 2.300 ha en total, podemos valorar la
importanciareal que en la ciudad tiene el suelo industrial. De hecho, Burgos es la
ciudad de la region que dispone de mayor superficie de suelo industrial ordenado
y adecuadamente urbanizado y dotado de servicios. Y es que los poligonos
agrupan una superficie que representa précticamente la misma extension que €
resto de la ciudad (80%), teniendo en cuenta que en agquélla conviven todos los
demés usos urbanos. En la capital burgalesa el suelo industrial supone algo méas
del 15% de la superficie total del municipio, lo que ofrece una idea de la
importancia que actualmente se concede a la dindmica empresarial en €l esguema
general de usosy agentes que intervienen en la ciudad.

Ta dindmica ha sido en gran medida la responsable de que durante los
ultimos afios se haya producido también un proceso acelerado de extensién del
entorno productivo hacia los municipios del alfoz de Burgos, en los que
actualmente se encuentra en gestién urbanistica una superficie aproximada de 500
nuevas ha de suelo industrial. Parece haberse comenzado a dibujar en este sentido
un ge productivo relevante en torno ala propia Nacional |, desde el Poligono del
Monte de la Abadesa, hasta e municipio de Lerma. A estas cifras deben sumarse
las recientes iniciativas abordadas por las entidades financieras locales: Caja
Circulo, que promueve un gran poligono de 700 ha mas entre los términos
municipales de Villabilla y Buniel; y Caa de Burgos, que aborda un nuevo
conjunto industrial en e municipio de Sarracin con cerca de 300 ha. Con todo
elo, en laactuaidad se gestionan en € afoz de la ciudad algo més de 1.500 ha de
suelo ordenado que vienen a sumarse a las 1.500 ha de las que dispone €l
municipio, totalizando cerca de 3.000 ha de suelo productivo.

Por otro lado, a la constitucion de la Sociedad Promotora Villafria Puerto
Seco SA., dedicada a potenciar el entorno del aeropuerto y la estacion de
mercancias ferroviarias como gran centro de actividad productiva y de
intercambios logisticos, hay que sumar el hecho de que con este mismo fin se
haya iniciado también la tramitacién de dos importantes Planes Regionales de
Ambito Territorial por parte de la Junta de Castilla y Ledn que avanzan para
configurar esta iniciativa. Se trata, por un lado, del Plan Regional de Ambito
Territorial de Burgos-Riopico, mediante el que se pretende urbanizar el Centro de
Actividades Economicas de Villafria (CAEV) (la informacién publica, que inicia
el procedimiento de aprobacion de este Plan Regional, se produjo en septiembre
de 2005); y, por otro lado, del Plan Regiona de Ambito Territorial del Parque
Tecnolégico de Burgos, que pretende abordar una de las asignaturas pendientes de
laindustria burgalesa, favoreciendo lainvestigacion, €l desarrollo y lainnovacion
mediante actividades de alto contenido tecnoldgico (este Plan Regional ha sido
aprobado en julio de 2006 y e Plan Parcial que lo desarrolla se ha sancionado
inicialmente en Abril de 2007). EIl CAEV dafecta a una superficie de cerca de
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1.150 ha que incorpora suelos urbanos ya existentes, la estacion ferroviaria de
mercancias y e entorno del aeropuerto alos que se suman algo mas de 600 ha de
suelo urbanizable para uso industrial. Se presenta una prevision de 12.500 nuevos
empleos en una gran area con usos industriales para plantas de produccion,
espacios especificamente destinados a funciones logisticas e importantes zonas
libres interconectadas con grandes viarios que aseguran su accesibilidad entre las
carreteras de Vitoria 'y Logrofio. Al Este del CAEV, y en € ge de esta Ultima
carretera, €l Parque Tecnoldgico se materializard en la urbanizacion y dotacién de
otras 128 nuevas ha de uso productivo para empresas intensivas en tecnologia y
gue aporten mayor valor afladido a entramado industrial local a tiempo que
ofrezcan servicios empresariales de alto nivel.

La Asociacion Plan Estratégico de Burgos, la Junta de Castilla'y Ledn, a
través de la empresa publica GESTURCAL, y e Ayuntamiento de la ciudad estan
inmersos en la tarea de desarrollar con celeridad estas dos iniciativas en las que la
sociedad local ha empefiado muchos esfuerzos en estos Ultimos afios. El CAEV y
el Parque Tecnoldgico se consideran los dos grandes proyectos econdmicos de
Burgos para los proximos decenios y se entienden como una apuesta decidida por
consolidar su perfil industrial. Con ambas actuaciones la ciudad incrementara su
capacidad industrial en otras 728 ha més, que vendran a unirse alas casi 3.000 ha
de las que dispone Burgos, sumando el suelo industrial del municipio y el del
entorno de los &mbitos mas cercanos de su afoz. Ello supone que en €l horizonte
de 2015 Burgos dispondréa de cerca de 3.800 ha de uso industrial, cifra que por si
sola indica la importancia de la actividad productiva en la estructura
socioeconomica de la ciudad y € singular valor que se concede a la industria
como uno de los pilares esenciales de su identidad urbana.
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Figural: Sueloindustrid en el municipio de Burgos. Elaboracion propia
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A tenor de estas cifras resulta facil comprender porqué la estrategia del
horizonte 2015 contempla la dotacion de suelo industrial y la consolidacién de la
actividad empresarial como €l elemento clave del desarrollo de Burgos durante las
préximas décadas. Ahora bien, como elemento prioritario para el funcionamiento
de estos espacios productivos y su interconexion con la trama urbana, las
infraestructuras de transporte resultan una pieza clave. En dicho sentido, ya hemos
apuntado que los viarios de comunicaciones de gran capacidad han resultado ser
una de las deficiencias historicas de la ciudad, pero en los Ultimos afios se estan
produciendo avances muy notables en esta materia. En los dos “anillos de ronda”,
tanto en el exterior, de rango supramunicipal y vinculado a otras administraciones,
como en €l interior, propiamente urbano, y de competencia directa municipal, se
han producido relevantes progresos.

Respecto & anillo interior, previsto en e PGOU de 1999, e Ayuntamiento
ha urbanizado y puesto en servicio la mayor parte de la Ronda Interior Norte. En
diciembre del afio 2006 se hainaugurado la nueva Avenida Principes de Asturias,
|la parte de este viario que se corresponde con |os sistemas generales VG-1y VG-
3, afectando a una nueva traza de 2,1 Km. En Abril de 2007 se ha abierto a uso
publico otro tramo de esta ronda, €l que afecta a los sistemas generales VG-4 y
VG-5, que bgjo la denominacién de Avenida Alcalde Valentin Nifio cubre una
longitud de 3 Km. La conexion de esta nueva ronda con €l poligono industrial de
Villalonqugar se han inaugurado también recientemente, afectando a otros 2,2
Km y con una inversion de 3,3 millones de euros. Si a todos estos tramos se
suman las vias anteriores existentes que |os conectan, y aungue alin esta pendiente
la mayor parte de la Ronda Interior Sur y la conexion oeste, la ciudad dispone de
cerca de 15 Km de anillo interno de circunvalacion, mediante el que por la zona
norte urbana se conectan los dos grandes poligonos industriales.

Respecto al anillo exterior, € avance ha sido, si cabe, méas importante. Tras
una década completa de proyectos y gestiones administrativas, desde finales de
los afios noventa han comenzado a producirse las licitaciones oficiales para
acometer las obras de urbanizacion de las vias de competencia estatal, que
permitan completar la construccion de la carretera de circunvalacion de Burgos,
denominada en la red general como BU-30. La primera de todas las actuaciones
en finalizarse ha sido la de la Ronda Oeste, que fue licitada en abril del afio 2003
y adjudicada a la empresa FCC en noviembre del mismo afio, por un importe de
23,7 millones de euros y con un esquema singular de financiacion para una via
estatal, dado que la Junta de Castillay Ledn haasumido €l 50% de los costes. Este
tramo de la circunvalacién, de 5,3 Km, ha sido puesto en servicio en septiembre
del afio 2006 y conecta la autovia autondmica A-231 (Burgos-Ledn) con las
autovias estatales A-62 (Burgos-Portugal) y A-1 (Madrid-Burgos). El siguiente
viario en entrar en funcionamiento serd € de la Ronda Norte de Burgos,
actualmente en obras, y mediante el que se conecta la carretera N-623 (Burgos-
Santander) con la autovia A-1. Este viario se ha dividido en dos tramos para su
gjecucion. El primero de elos, entre el barrio de Villatoro y €l de Villafria (3,5
Km), estd siendo construido desde febrero de 2003 por la UTE Aldesa
Construcciones Puentes y Tableros en un importe de 42,5 millones de euros. Las
obras de este tramo han atravesado numerosos problemas por la complga
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gecucion de untanel y lanecesidad de reconvertir el proyecto original, de un solo
carril por sentido, a una doble via de ata capacidad. Ello ha obligado a modificar
el proyecto inicia y aprobar un nuevo proyecto por importe de 14,6 millones de
euros, si bien las obras estan proximas a su finalizacion. El segundo tramo, entre
Villafria y Rubena (5,2 Km), estd siendo también finalizado y sus obras,
realizadas por Constructora Hispénica, han supuesto un importe de 30,9 millones
de euros. Finamente, € viario exterior mas retrasado de la BU-30 es €l de la
denominada Ronda Noroeste, que conecta la referida carretera de Santander con
la autovia A-231 hacia Ledn y se subdivide, a su vez, en dos tramos. El primero
de elos, entre Villatoro y la localidad de Quintanaduefias, tiene una longitud de
4,5 Km y sus obras han sido licitadas recientemente por la Sociedad Estatal de
Infraestructuras del Transporte Terrestre (SEITT) en un importe de 91,3 millones
de euros. El segundo tramo, entre Quintanaduefias y Villabilla de Burgos, tiene
una longitud de 8,5 Kmy es el Unico proyecto pendiente para completar € anillo
exterior cuyas obras aln no han comenzado (estan a la espera de la convocatoria
de concurso publico para su gecucion).

Si reflexionamos brevemente sobre todos estos datos, la cifra cierta es que la
carretera exterior de circunvalacién de Burgos BU-30, ya urbanizada en un gran
porcentaje de su traza y que estara completamente en servicio en los proximos
afios, supone una inversién en infraestructura préxima a los 300 millones de
euros, para una actuacion de cerca de 28 Km de vias rapidas. La transformacion
de accesibilidad y comunicaciones que ello supone para Burgos es de gran calado,
S tenemos en cuenta la apertura en este mismo lapso de tiempo del anillo interior,
gue tiene conexiones directas, a través de penetraciones, con la propia BU-30.
Esto implica modificar notablemente la estructura urbana de la ciudad y pone de
manifiesto la relevancia que en las politicas urbanas estan teniendo las
infraestructuras en este dltimo decenio.

Realmente se configura en la ciudad un nuevo esquema de movilidad urbana
de gran relevancia para la accesibilidad a las areas productivas y a todas las
actuaciones industriales que hemos analizado. Tanto los nuevos poligonos que se
estén desarrollando, como e Parque Tecnologico y e Centro de Actividades
Econdmicas tienen conexion directa con esta red arteria de nuevas carreteras de
circunvalacion. Ahora bien, la ciudad tiene también pendiente la resolucion de
una vertebracion interna mas eficaz, dado que la movilidad urbana entre barrios
resulta aln muy deficiente y lenta. Otra de las intervenciones en infraestructuras a
las que nos hemos referido, lade lared ferroviaria, viene aresolver este problema,
ya que la urbanizaciéon de los suelos liberados del uso del ferrocarril permite
acometer una nueva gran avenida, e denominado como “bulevar ferroviario”, que
atraviesa toda la ciudad, conecta sus barrios y, a su vez, se engarza directamente
con lared de circunvalacion en servicio.

Esto se hace posible mediante la liberacién de la antigua infraestructura
ferroviaria por la construccion de un nuevo trazado perimetral para e tren. En
efecto, la solucidn ala controversia ciudad-tren se ha concretado recientemente en
Burgos a decidirse la construccion de una Variante Ferroviaria por el norte del
espacio urbano, popularmente conocida como “desvio del ferrocarril”, un nuevo
trazado ferroviario que rodea el conjunto urbano con unalongitud de 20,7 Km. La
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construccion de esta nueva infragstructura de transporte es posiblemente la obra
publica més importante que Burgos ha acometido en su historia contemporanea y
ello no sdlo por su acance econémico —més adelante aludiremos a ello- sino,
sobre todo, por la gran trascendencia urbanistica y territoria; y €llo desde dos
puntos de vista.

En primer lugar, la Variante Ferroviaria, al pertenecer alared de ferrocarril
de ata velocidad, permitira en el horizonte del medio plazo integrar a Burgos en
e esquematerritorial de las ciudades conectadas a esta red de movilidad rapida 'y
ello potenciara de un modo muy significativo su papel como centro de
vertebracion espacial, como ciudad intermedia. La reducciéon de tiempos de
conexion que propiciara el AVE unavez que se complete su trazado hasta Burgos
supondra una mejora cualitativa muy importante para la economia urbana de la
ciudad. Burgos se encontrard conectado a ciudades como Valladolid, Palencia,
Segovia, Logrofio, Vitoria, Bilbao, San Sebastian o Santander con tiempos de
desplazamiento de entre 30 y 45 minutos, tolerables para movimientos diarios y
conexiones rgpidas de negocio o trabgjo. Ademas, en una segunda aureola, desde
Burgos se podréa acceder en un intervalo de una hora a dos horas a ciudades como
Salamanca, Madrid, Guadalgjara, Ciudad Real, Ledn, e incluso conectar en este
mismo tiempo con Francia y llegar hasta capitales como Burdeos. A tenor de
estos datos, resulta facil abrir una reflexion sobre el mundo de posibilidades de
intercambio a todos los niveles que la construccion de la Variante Ferroviaria
implica para Burgos.
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Fig. 2: Anillointerior y exterior de circunvaacion de Burgos. Red viariade carreterasy nuevo bulevar.
Elaboracion propia

Ahora bien, en segundo lugar, debemos referirnos a otro gran impacto que
provoca esta infraestructura en la ciudad, dada la intensa remodelacion que se

CIUDADES 11 (2008)



¢LASINFRAESTRUCTURAS COMO PROYECTO DE CIUDAD? 3 119
ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE BURGOS, CIUDAD INTERMEDIA DE CASTILLA'Y LEON

genera sobre la estructura de la trama urbana preexistente. La eliminacion de las
vias férreas del casco urbano actual afecta a la reorganizacion de
aproximadamente 80 ha de terrenos que ahora se desafectan del uso histérico del
ferrocarril y se liberan para ser urbanizados. Estos suelos se corresponden con la
superficie de la Estaciéon (Vigjeros y Mercancias) asi como las tres lineas que
confluyen en la ciudad: Madrid-Hendaya, Madrid-Burgos y Calatayud-Cidad
Dosante.

Respecto al ambito de la Estacion, el actual PGOU ha previsto un sector de
reforma interior con algo mas de 28 hay en €l que se estén construyendo 1.115
viviendas, equipamientos y servicios —se trata del denominado Plan Especial de la
Estacion de Burgos-. Este Plan es €l verdadero nuicleo del nuevo eje urbano que se
genera sobre el suelo liberado y crea un nuevo centro en la zona sur de la ciudad.
Por lo que se refiere a la superficie de las lineas féreas, la planificacion ha
contemplado la necesaria urbanizacién de nuevos viarios que favorezcan la
vertebracion urbana y consigan suturar los tejidos existentes en sus margenes,
solucionando asi € caracter histérico del efecto barrera. En esta gran
transformacion tiene una especial importancia la nueva avenida que se genera
sobre los suel os correspondientes ala linea Madrid-Hendaya, ya que se extiende a
lo largo de 12 Km, afectando a una superficie de aproximadamente 23 ha. Esta
avenida, denominada en € planeamiento como bulevar ferroviario, constituye un
nuevo ge paralaciudad de Burgos, ya que atraviesa la mayor parte de las piezas
de su anterior estructuray se convierte en una oportunidad histérica de redisefiar
la forma de la ciudad. Este nuevo bulevar tiene ademés una ramificacion en
sentido Sur-Norte, por los antiguos suelos de la linea Santander-Mediterréneo, y
habilita asi una nueva conexion desde € area universitaria hacia los barrios del
noroeste delaciudad y el &reaindustria de Villalonquéar.

De este modo, la liberacion del suelo ferroviario permite generar una nueva
via de comunicacion que sera histérica para Burgos, en e sentido de que hace
posible una conexion en sentido Oeste-Este, de la que ha carecido en todo el
periodo contempordneo. El nuevo bulevar se inicia en € limite con e término
municipal colindante de Villahbilla de Burgos, atraviesa la zona del campus
universitario de San Amaro y los conjuntos monumentales del Hospital del Rey y
Las Huelgas, vertebra los barrios divididos del Sur (San Agustin, San Julian,
Santa Clara, El Crucero y San Pedro de Cardefia) y se conecta con los barrios de
Capiscol y Gamonal, para alcanzar finalmente el entorno de la nueva Estacion del
AVE. Con esta somera descripcion del trazado resulta fécil imaginar la gran
trascendencia territorial que tiene € bulevar para Burgos, en € sentido de
convertirse en una de las escasas capitales europeas de tamafio medio con una
avenida continua de 12 Km de trazado que pone en relacion préacticamente todos
Sus espacios urbanos.

Si espacia y morfoldgicamente las infraestructuras ferroviarias estan siendo
unade las actuaciones mas importantes para Burgos en estos afios, este argumento
se confirma s analizamos someramente su dimensién econdémica, ya que la
transformacion de la red arterial del ferrocarril implica la generacién de un
volumen de inversiones en marcha que ronda los 300 millones de euros,
considerando la construcciéon de la Variante y la urbanizacion de los suelos
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liberados y la nueva avenida. Si se suma esta cifra a las inversiones de las rondas
de circunvalacion y del suelo industrial, practicamente se remata el panorama a
gue nos referiamos iniciadmente sobre las infraestructuras en Burgos. Sin
embargo, existe otra gran infraestructura de transporte que viene a sumarse a las
anteriores y completa realmente este diagndstico. Se trata de la construccién de
una nueva terminal de vigjerosy ala urbanizacion de una pista para aeronaves de
tamafio intermedio en &l nuevo Aeropuerto de Burgos.
—————— . _ 5

PLANO GENERAL DE LA RED
FERROVIARIA DE BURGOS

Estado Actual y Nueva Variante

Fig. 3: Plano genera delared ferroviaria de Burgos. Estado actua y nuevavariante. Elaboracion propia

Realmente, la iniciativa de un centro aerondutico en la ciudad arranca en
agosto del afio 2001, a publicarse por parte del Ministerio de Fomento la
aprobacion del Plan Director para €l Aeropuerto de Burgos, s bien no sera hasta
2003 cuando se apruebe e Plan Especia del Sistema General Aeroportuario y se
defina especificamente la superficie de 226 hectareas que ocuparan las
instalaciones en el dmbito de Villafria, junto a la nueva Estacion de Mercancias
ferroviarias.

Desde esa fecha, se han sucedido los avances en la concrecion de esta
infraestructura y actualmente €l aeropuerto esta pendiente practicamente de su
inauguracion. Tres han sido las principales actuaciones para ponerlo en marcha
por una parte, un nuevo edificio dedicado a la terminal de vigjeros, adjudicado a
la empresa Dragados en noviembre de 2004 por un importe de 6,9 millones de
euros y terminado a finales de 2006; en segundo lugar, la nueva pista de vuelos,
con una longitud de 2,1 Km, adjudicada a la UTE Sacyr-Modecar por importe de
précticamente 30 millones de euros; y, finamente, unos nuevos accesos a
conjunto, ejecutados por la empresa Urazca Construcciones. Con estos tres
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elementos terminados e nuevo Aeropuerto de Burgos ha iniciado su
funcionamiento, con una previsién de 90.000 vigeros en € afio 2008 y en torno a
120.000 en el horizonte de 2015, una vez asentada su actividad. Las cifras que
esta infraestructura supone parala ciudad en €l gercicio de reflexion que venimos
haciendo no son tampoco desdefiables, ya que implica la creacion de 150 empleos
directosy cerca de 400 indirectos, con unainversion que ronda los 50 millones de
euros.

Fig. 4: Nuevo aeropuerto de Burgos. Fuente: Ayuntamiento de Burgos.

El aeropuerto es junto a los poligonos industridles, las rondas de
circunvalacion urbana y la remodelacion de la red ferroviaria uno de los
elementos fundamentales de la gran transformacion urbanistica asociada a la obra
publica que est4 teniendo lugar en Burgos. Ahora bien, ademés de a suelo
industrial y alos tres grandes tipos de infraestructuras de transporte, para terminar
de describir este fendbmeno hay que hacer ausion a otras dos obras plblicas de
gran calado que la ciudad esta acometiendo en estos momentos. Nos referimos a
dos grandes equipamientos publicos, que sin ser reamente infraestructuras
urbanas, por su grado de inversion econdmica, por su afeccion espacial y, ante
todo, por su capacidad de generacion de empleo y €l volumen de su inversion,
deben ser también considerados como partes integrantes del proyecto 2015
centrado en las infraestructuras. Se trata del nuevo Hospital Piblico de Burgos y
del gran complgjo cultural que se esta construyendo en el céntrico Solar de
Caballeria, con € Proyecto Atapuerca como referencia.

Respecto a nuevo Hospital de Burgos, en e mes de febrero del afio 2005 la
Comision Territorial de Urbanismo de Burgos aprobd definitivamente e Plan
Especia de Infraestructuras y Servicios de este nuevo complgjo hospitalario,
situado en unos terrenos de algo més de 17 hectéreas ubicados a norte de la
capita y junto a la unidad del complgjo asistencia de Burgos integrada por €
Hospital Divino Valles. Poco después, en agosto de ese mismo afio, la Junta de
Castillay Ledn, convocé la concesion de obra publica para la construccion de este
nuevo complgjo, siendo adjudicada esta obra en enero de 2006 a un gran
conglomerado de empresas liderado por entidades financieras y constructoras de
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la Comunidad Auténomay con un 35% de capital local. En concreto, un 60% de
los componentes de la sociedad adjudicataria son constructoras o empresas de
servicios (Urbanizaciones Burgalesas SL, 20%; Obrascon Huarte Lain SA, 20%,
Martinsa Grupo Norte SL, 10%; Isolux-Corsan, 5%; y Gerens Management
Group SA, 5%), mientras que el 40% restante lo forman entidades financieras
(Santander Infraestructuras, 17%; Caja de Burgos, 8%; Cajacirculo, 6%; Caja
Esparia, 3%; CajaAvila, 3%; y Caja Duero, 3%).

El modelo de la concesidn de obra implica que estas empresas construirdn
para la fecha de 30 de Junio de 2009 un nuevo y moderno complejo hospitalario
con cerca de 700 camas y 24 quiréfanos, dispuestos en 4 grandes blogues
rodeados de espacios libres y dotados de 2.000 plazas de aparcamiento. La
inversion final completa para llevarlo a cabo serd de précticamente 243 millones
de euros, que la sociedad adjudicataria recuperara mediante el pago de un canon
anual por parte de la administracion regional de 38 millones de euros a afio
durante los proximos 27 afios de explotacion del hospital; periodo en el que esta
misma sociedad se encargard de prestar también 14 servicios no asistenciales.

De este modo, mediante esta concesién de obra publica a 30 afios (3 de obra
+ 27 de explotacion de servicios y compensacion por canon) la importancia de
esta actuacion se dilata en € tiempo, dado que no solamente hay que tener en
cuenta la gran actuacion puntual de puesta en marcha del hospital, sino la
generacion de volumen econdmico que a nivel empresarial local produce durante
las tres préximas décadas. Las obras de construccién del complgo han
comenzado en mayo de 2006 y marchan a buen ritmo seglin las previsiones de la
administracion, con € objeto de finalizar este nuevo gran equipamiento en la
fechaindicada

- — ==y

=

ALZADO EDIFICIOS NUEVO HOSPITAL

Fig. 5: Nuevo hospital de Burgos. Alzados generales del nuevo complejo. Fuente: Juntade Castillay Ledn.

Respecto al equipamiento cultural del denominado complejo de Caballeria,
se trata de un importante conjunto de tres grandes dotaciones para la ciudad que
comenzd a gestarse en el afio 1999, a partir de laimportancia de los yacimientos
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arqueol dgicos de Atapuerca y de laidea de construir un museo en Burgos con los
hallazgos mas destacados de sus excavaciones. En otra publicacién (Andrés
Lopez 2000), ya nos hemos referido a laimportancia de este proyecto, a todo su
proceso de gestacion y al concurso internaciona de ideas que se convocO para
desarrollarlo, que finalmente fue adjudicado al arquitecto Juan Navarro Baldeweg.
Nos limitaremos ahora, por tanto, a analizar e impacto que como gran
equipamiento publico tiene para la ciudad, teniendo en cuenta que se ubica en un
solar municipal de algo més de 2 hectéreas, que ha estado durante décadas sin
destino definido, pese a encontrarse en un magnifico emplazamiento (al sur del rio
Arlanzon, a apenas 500 m de la Catedral y el conjunto de calles del centro
historico). Se trata de un gran complejo cultural con el referente de Atapuerca
como bandera, pero con otras dotaciones de gran relevancia para la ciudad y su
proyeccién exterior. En concreto, este conjunto del complejo de Caballeria se
compone de tres piezas bien diferenciadas.

En primer lugar, el Museo de la Evolucion Humana (MEH), un gran museo
y centro de interpretacion que, con los hallazgos del Homo antecessor
descubiertos en Atapuerca como guia, realmente contendrd una muestra Unica
sobre el concepto de la evolucién del hombre en la historia. Este museo aglutina
unainversion de algo méas de 51 millones de euros, aportados en su integridad por
la Junta de Castilla 'y Ledn. En segundo lugar, y en directa asociacién con el
anterior, el edificio del Centro Nacional de Investigacion sobre la Evolucion
Humana (CENIEH), congtituido por un Consorcio entre e Ministerio de
Educaciéon y Cienciay la administracion regiond, y en € que se llevara a cabo
toda la labor cientifica directa relacionada con los yacimientos y su posterior
estudio. La construccion del CENIEH supondré una inversion de 15 millones de
euros soportada al 50% por las dos administraciones. En tercer lugar, un Palacio
de Congresos, Exposiciones y Auditorio, que cubrira otra de las grandes
deficiencias de la ciudad en su nivel de equipamiento, abergando todas las
representaciones culturales que hasta ahora no habian podido acogerse por falta de
capacidad (contara con un gran auditorio de mas de 1.500 butacas y diversas salas
polivalentes de menor tamafio). Su construccion supone una inversién de mas de
50 millones de euros que aportan la Junta de Castilla y Ledn (40%) y €
Ayuntamiento de Burgos (60%).

Las obras de este gran complego cultura, incluyendo las tres piezas que
acabamos de explicar, se han licitado y adjudicado entre el mes de marzo de 2004
y & mes de abril de 2006, habiéndose iniciado paulatinamente, seguin los
diferentes proyectos, y encontrandose actualmente en ejecucién toda la
intervencion, con lafecha prevista de su inauguracion para el afio 2009. Sumando
e coste de las tres actuaciones, méas los servicios comunes, € aparcamiento
subterraneo bajo todo €l solar y los costes de los proyectos, lainversion total rea
en e equipamiento cultural de Caballeria se acerca a los 200 millones de euros.
Desde luego, las expectativas de futuro que esta suma de iniciativas ha generado
en Burgos son muy grandes, dadas las fuertes implicaciones que tiene con €l
turismo y € potencia de proyeccion mundial que ha generado e fenémeno
Atapuerca. En el afio 2006 el CENIEH ha iniciado su actividad con apenas 15
investigadores, pero la prevision para el afio 2015 es de 140 cientificos trabajando
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a pleno rendimiento en este complegjo. Si a ello le sumamos la capacidad cultural
del auditorio, la atraccion que puede generar e centro de congresos y
exposiciones y, sobre todo, € gran atractivo cultura internacional del MEH,
puede entenderse que hayamos querido considerar este complgo, un
equipamiento en si mismo, como otra de las grandes infraestructuras que
confluyen en € proyecto Burgos 2015.

Fig. 6: Complejo culturad en e solar de Caballerfaen Burgos. Centro Nacional de Investigacion sobrela
evolucion humana (CENIEH), Museo de la evolucion humana (MEH) y Auditorio-palacio de congresos.
Fuente: Juntade Castillay Ledn.

Pero, més alla de la secuencia de datos, de la explicacién de |los proyectos, la
gecucion de las obras y la vorégine constructiva en la que se encuentra hoy en dia
Burgos, debemos ahora analizar de modo general todos estos hechos. Més alla de
la gran regeneracion urbana que propicia e ferrocarril, mas aléd del nuevo
esquema de movilidad y de interrelacion que propician las nuevas rondas y €
bulevar, més alla de las conexiones hacia € exterior que traen consigo la estacion
del AVE y €l aeropuerto, més ala incluso de las mejoras en la sanidad publicay
en los equipamientos culturales que acabamos de mencionar, etc., realicemos
ahora una pequefia recapitulacién y reflexionemos sobre este conjunto tan ingente
deiniciativas, inversiones y proyectos que la ciudad tiene en marcha; pensemos,
en fin, sobre qué representan para Burgos todo este tipo de infraestructuras y de
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qué modo condicionan su estructura urbana y su identidad como ciudad
intermedia de cara alos préximos afios.

4. Reflexiones sobre € modelo urbano de las infraestructuras en una ciudad
intermedia

Un primer aspecto importante en esta reflexién es el de constatar € mero
hecho de que existe una dindmica de las infraestructuras. Quiere ello decir, que ya
no se habla de proyectos, de ideas o de planes de futuro; en Burgos se han puesto
en servicio durante estos Ultimos afios muchas de las infraestructuras que hemos
explicado y se estan gjecutando todas las demés a las que hemos aludido. No se
trataya de previsiones o de proyecciones amedio o largo plazo, sino de el ementos
gue estan transformando la realidad urbanay desarrollando la estrategia basada en
lo que hemos definido como economia urbana de las infraestructuras. Y volvamos
ahora a una idea que comentabamos parrafos atrés y que resulta clave en todo este
andlisis: ¢qué se produce primero, la economia urbana o lainfraestructura? Dicho
de otro modo, ¢Ja economia urbana genera infraestructuras o las infraestructuras
producen mejoras econdmicas? No cabe duda, de que ambas afirmaciones son
ciertas. una dinamica econémica positiva produce infraestructuras, por que las
necesita, y la construccion de éstas, genera movimientos econémicos positivos,
por el mero hecho de tratarse de intervenciones que producen fuertes inversiones
y generan empleo asociado. Por lo tanto, una primera conclusién importante en
esta reflexion es la de que en la estrategia de consolidar una ciudad
econdmicamente —Burgos se centra desde este punto de vista en la actividad
industrial- las infraestructuras no silo son elementos protagonistas necesarios para
afianzar esta estrategia, sino que también coadyuvan con la mismay consolidan
los posibles efectos inducidos por la meora econdmica. Es decir, las
infraestructuras tienen un fuerte componente econdmico que se manifiesta en un
proceso de doble sentido y que se esta utilizando en la proyeccion futura de la
ciudad como piezaclave.

Ahora bien, si es cierto que las infraestructuras han acanzado un papel
importante en las politicas urbanas, por su ato grado de incidencia econdémicay
su papel multiplicador de los efectos positivos en la capacidad productiva, no
menos importante es su efecto socia y su capacidad para regenerar espacios
urbanos degradados. Desde luego, buena parte de las infraestructuras de
comunicacién o transporte, caso de las rondas de circunvalaciéon o e propio
bulevar que hemos considerado, no solamente son importantes por su papel de
elementos de vertebracién y comunicacion, sino que favorecen con ello en gran
medida los cambios sociales del territorio. Y €llo, porque dotan de accesibilidad a
espacios antes aislados, regenerandolos y otorgandoles nueva centralidad, como
por gemplo € caso de la antigua estacion ferroviaria de Burgos, un &rea hasta
ahora con una cierta degradacion y rodeada de barrios humildes, y hoy en pleno
proceso de reconversion como nuevo centro de las clases mas acomodadas.

En funcién de ambos preceptos, es decir, en virtud del componente
socioeconodmico de las infraestructuras, puede hablarse de su papel protagonista
en las estrategias urbanas. Mas aln, es muy probable que sin la repercusion
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socioecondmica que las infraestructuras tienen en los Ultimos afios no fuese
posible hablar de un modelo urbano basado en las mismas. Ya vimos al principio
gue durante treinta afios las infraestructuras urbanas fueron grandes elementos que
hacian posible la vida en la ciudad, pero que apenas se consideraban en su idea de
planificacion futura. Hoy en dia resultan ser elementos clave del disefio urbano y
de la politica estratégica de los municipios pero, sin embargo, se estan
produciendo fuertes desajustes entre los diferentes estadios de la planificacion. En
realidad, buena parte de las infraestructuras que hemos descrito provienen de
politicas sectoriales que el planeamiento municipa no contempla o contempla de
modo incompleto y hay un fuerte desgjuste y una descoordinacion espacial y
temporal entre los preceptos de las politicas de rango superior y las estrategias de
indole municipal. Veamos los jemplos de Burgos.

Respecto a suelo industrial, los poligonos industriales resultan ser
normalmente de competencia plenamente municipal, pero se detecta un claro
desgjuste entre el plan y larealidad. La necesidad de suelo industrial en Burgos se
solventa con sucesivas modificaciones del PGOU para afiadir poligonos no
previstos y ello evidencia, en todo caso, una insuficiencia de la planificacion.
Dichainsuficiencia podria entenderse transcurrido su tiempo de vigencia, pasados
diez 0 quince afios de su gestién. Sin embargo, la necesidad de modificar los
planes paraincorporar nuevas ordenacionesy suelos destinados a la instalacién de
empresas surge apenas uno o dos afios después de haberse comenzado a aplicar €l
planeamiento. Ello indica, cuando menos, una falta de conocimiento del
planificador del medio socioeconémico real en el que se mueve, dado que la
dinamica econdémica de un municipio, pese a su dinamismo, no puede variar de un
modo tan relevante en lapso de tiempo tan corto. Surge aqui el problema temporal
del plan, entendiendo que realmente se esta observando un desgjuste cada vez més
fuerte entre las previsiones de actuacion y el rango tempora en € que pudieran
aplicarse. Para completar este escenario, la planificacion del suelo industria
trasciende el dmbito municipal y se detectan numerosas iniciativas para crear
nuevos poligonos en el entorno de la capital, pero afectando también a otros
términos y mediante iniciativas de rango autonémico. La actuacion del Parque
Tecnolégico de Burgos y del Centro de Actividades Econdmicas son dos claros
gemplos de ello. Se trata de actuaciones que se desarrollan en virtud de un
instrumento de ordenacion territorial habilitado por la Comunidad Auténoma, el
del Plan Regiona de Ambito Territorial, no contemplado por tanto en
planeamiento municipal, pero incorporado a su gestion y ordenado en la realidad
en virtud de estrategias no observadas en origen. Ante la falta de unas directrices
conjuntas de ordenacion en dicho sentido, la politica econémica prima sobre la
ordenacion racional del espacio y ello conlleva efectos dificiles de medir hasta
gue no se realizan efectivamente todas estas intervenciones.

Algo similar ocurre con las infraestructuras de transporte, s bien la
existencia de politicas sectoriales en este ambito condiciona mas, s cabe, €
desgjuste que se aprecia con € plan urbano municipal. Las rondas de
circunvalacion tienen una afeccion que vuelve a superar € municipio y, por lo
tanto, solamente se contemplan en el proyecto de ciudad en tanto en cuanto
afectan al territorio exclusivo de la capital. La traza de la nueva Variante
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Ferroviaria se incorpora también a plan municipal desde unainstancia superior y,
por lo tanto, no forma parte de la idea general prevista para la ciudad en su disefio
de conjunto. Quiere ello decir que cuando se redacta e Plan Genera de
Ordenacion Urbana de Burgos no estén definidas todas las infraestructuras de
transporte a nivel sectoria y, por lo tanto, € documento mas importante para la
gestion de un proyecto de futuro a medio y largo plazo nace y se disefia sin
disponer de toda la informacion. Hay un claro desgjuste entre los tiempos y los
ritmos del planeamiento y los de las grandes infraestructuras urbanas. Ello se
plasma igualmente en la gestion del aeropuerto, cuyo Plan Director genera un
sistema general aeroportuario que modifica las previsiones anteriores y, en cierta
forma, vuelve a “parchear” el plan original. Parte de los suelos inicialmente
previstos para la instalacion aeroportuaria son ahora industriales y se destinan a
Centro de Actividades Econémicas de Burgos, pero no en virtud de una estrategia
definida y bien disefiada que se viene aplicando, sino por modificaciones
puntuales, especificas, que poco a poco se van desarrollando en virtud de criterios
superiores a de la ordenacion urbana municipal .

Estos criterios son unas veces los de la politica sectorial de transporte, otras
los de la dindmica econdmica que solicita mas suelo industrial, en ocasiones los
de la estrategia autonémica para potenciar un determinado proyecto y, en todo
caso, motivaciones genas a plan como concepto basico de la ordenacion de la
ciudad. Desde este punto de vista, puede decirse que € modelo urbano de las
infraestructuras pone de manifiesto la crisis del planeamiento como instrumento
de disefio de las politicas urbanas para la ciudad. Ello es bien evidente s se
analizala planificacion estratégica. El horizonte de Burgos 2015 se recoge en gran
medida en las aspiraciones del Plan Estratégico como documento de disefio de un
proyecto de futuro, pero juridica y normativamente este documento no tiene
validez. Las aspiraciones del modelo urbano “tedrico” de las infraestructuras no
rigen el planeamiento municipal como tal, pero en realidad lo modifican y 1o
amoldan a partir de adaptaciones puntuales, gjustes que se van redizando del
documento inicial para adaptarlo a la estrategia de futuro por la que se ha optado
de facto. En dicho sentido, la aspiracién de los PGOU como documentos
definitorios de un proyecto de ciudad esta parcialmente perdida, en € sentido de
gue la realidad demuestra que se han convertido en documentos que rigen la
gestion urbanistica de las actuaciones, digamos que establecen & marco
normativo y las pautas de actuacion del proceso urbanizador, pero desarrollando
proyectos y poniendo en marcha iniciativas que € plan no ha contemplado ni
ideado como tal. Es como si €l plan regulase actuaciones que no ha previsto, o que
a menos no constituyen su doctrina principal, pero que se van incorporando a su
gestion. El caso de Burgos es un buen jemplo en dicho sentido, ya que su PGOU,
del afio 1999, acumula en su primer quinquenio de aplicacion mas de cincuenta
modificaciones que lo van adaptando a todas las circunstancias que hemos
estudiado.

En este contexto, las infraestructuras estén provocando las modificaciones
més relevantes y de mayor calado y puede decirse que “enveglecen” a plan. La
planificacion tiene que ser tan versdtil para recoger la dindmica de las
infraestructuras que cualquier diagnodstico que contenga pierde toda su validez.
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Digamos que e plan, como modelo de futuro, debe de estar en permanente
proceso de readaptacion, porque las infraestructuras imponen su gjecucion en un
contexto méas amplio. Otro buen ejemplo de €llo en €l caso de Burgos es € de la
transformacion ferroviaria, en la que se produce €l caso singular de que la nueva
Estacion del AVE se ubica a 300 metros del espacio urbanizado mas préximo;
digamos que la nueva estacion se ubica en e “campo”, separada del conjunto
urbano por unafranjarural. Larealidad de lainfraestructura obligaal plan, puesto
gue no resulta posible gestionar un modelo en & que se materidice esta
contradiccion. Por ello e plan se modifica para urbanizar € espacio intersticial y
“llevar la ciudad a la estacion”, creando un nuevo barrio que surge como la
“nueva ciudad del AVE”".

Ahora bien, la generacion de estos grandes cambios propiciados por la
infraestructura debe acompafiarse de una dindmica econémica progresivay de una
capacidad industrial o terciaria relevante. Tal y como ha sefialado F. Roch (en
Alvarez Mora, A. y Valverde Diaz de Ledn, F., 2004), las infraestructuras no
solventan por si mismas el resto de conflictos urbanos, no resuelven el problema
de la vivienda, ni arreglan los conflictos sociaes, ni siquiera en muchos casos
palian la fata de servicios, méas que de aquellos a los que exclusivamente sirven
de soporte. Desde luego, resulta evidente que las infraestructuras no son en si
mismas un modelo urbano, pero sin embargo si pueden ser un proyecto basico
para construir un modelo de ciudad. Quiere ello decir que como tal, las
infraestructuras no son un fin, pero si un vehiculo imprescindible para
conseguirlo, dado que como soportes basicos prestadores de servicios hacen
posible e funcionamiento de la dinamica socioeconémica urbana. Es interesante
rescatar aqui el concepto de los territorios inteligentes que promulgan Vegaray de
las Rivas (2005), en el sentido de considerar el recurso humano, las personas,
como € principa potencial de un territorio. Las infraestructuras no tienen sentido
sin una comunidad urbana que se sirva de ellas y esta es una premisa basica para
entender su papel. Ahora bien, si la comunidad urbana resulta inteligente puede
servirse de las infraestructuras para construir el progreso de su medio urbano de
forma gradual. Es importante para ello vincular las infraestructuras a usos urbanos
diversos, hacerlas heterogéneas para disolver asi su efecto lineal, su clésico papel
de elementos que discurren por un territorio sin valorizarlo. Quiere ello decir que
las infraestructuras pueden ser algo mas que un objeto para la prestacion de un
servicio, algo més que un elemento para facilitar la movilidad, deben acercarse a
concepto del equipamiento, més asociado por su nocidn ala generacion de efectos
urbanos con reflejo social.

Dicho de otro modo, si se pretende conseguir un modelo urbano centrado en
las infraestructuras hay que prever otros usos potenciales que generen utilizacion
estancial de las mismas y provoquen un verdadero proyecto urbano. Las
infraestructuras son asi claves en e concepto del modelo urbano de los nicleos
intermedios. A lo largo de este articulo ya hemos visto como Burgos es una
ciudad intermedia paradigmdtica, en el sentido de eercer funciones de
intercambio permanente y ser un centro de vertebracion territorial, superando el
concepto inicial de la ciudad media por sus dimensiones demogréficas. Ta y
como han definido Bellet y Llop (2003) las ciudades intermedias se sirven de las
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infraestructuras para generar sus modelos de futuro, ya con objetivos de
produccién, ya con finales de distribucion, ya con formas de produccion de
servicios, etc, pero siempre con el fin Ultimo de reproducir la identidad urbana
especifica de este tipo de nlcleos, e de la intermediacion como concepto
definitorio de su capacidad de centro de manifestacion de intercambios en e que
convergen diferentes escalas, desde lo local alo mas globalizado.

Burgos es un buen gemplo de este concepto, en € sentido de que €
proyecto de ciudad 2015 se sirve de las infraestructuras para, a fin, subsistir en su
verdadero modelo urbano, e de la ciudad intermediaria como tal, el de la ciudad
de medianas dimensiones que pretende consolidarse como lugar conectado con €l
exterior y como centro de distribucién y servicios para un territorio cada vez méas
amplio. En este esquema, € modelo urbano de las infraestructuras, las
infraestructuras de la ciudad intermedia, es una clara representacion de la
evolucion reciente de esta ciudad castellanay también de muchos otros ntcleos de
similar definicion. Si seguimos de nuevo a Bellet y Llop, en los resultados de los
estudios realizados en e Programa de Ciudades Intermedias y Urbanizacion
Mundial (CIMES), se puede comprobar que cerca del 30% de las proyectos
desarrollados recientemente o en proceso de gjecucién en este tipo de ciudades se
refieren a construccion y urbanizacion de infraestructuras. Mas adn, segun indican
estos autores:

“las ciudades intermedias, conocedoras y responsables de las tareas
gque redlizan en e territorio, saben que, en sus proyectos, las
infraestructuras de transporte y comunicacién, y las instalaciones y
equipamientos relacionados con la distribucién, son cuestiones
primordiales eineludibles’.

Es este e modelo por e que Burgos ha optado en su estrategia de futuro
como ciudad intermedia, € de la dinamica de dotacion de infraestructuras al
horizonte del medio plazo, pararedefinir su capacidad y su funcién en € esguema
territorial de interrelaciones nacionales e internacionales. Una vez iniciado este
camino resulta también importante definir adecuadamente las infraestructuras y
conseguir que se identifiquen directamente con las funciones que pretenden
contribuir a proyectar. Para moverse por la ciudad o disponer de un servicio no
hace falta la imagen de un disefio concreto, no es necesario un proyecto que
regenere la trama anterior, pero esto si es indispensable si se quiere construir
ciudad con una infraestructura. De lo contrario, la infraestructura es una simple
barrera, tal y como ha ocurrido con €l ferrocarril en Burgos. Un buen laboratorio
sobre esta reflexion estéa en el bulevar que se va a urbanizar sobre los suelos
liberados del uso ferroviario, en tanto en cuanto su concepto de e verde, ge
cultural, gje civico... pretende convertir la infraestructura en modelo, en proyecto
a seguir, precisamente para evitar que la nueva avenida que surge en la ciudad
vuelva a ser una barrera. Una calle de dos carriles por sentido y tréfico intenso
puede resultar una barrera tan profunda como un ferrocarril. Por ello parece
evidente que una infraestructura Unicamente sera objeto paralaciudad si consigue
relacionarse con ella, dotarse de actividades, de usos y de equipamientos anexos
gue la “disuelvan” en la estructura sobre la que se asienta. En redidad, 1o que
ocurre es que €l modelo de la ciudad como infraestructura solo funcionara en
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tanto en cuanto se humanice una via de comunicacion o se la haga participe de
otros usos urbanos y ello pone de manifiesto que el plan ha de tener siempre la
misma referencia, la del origen. Esta no es otra que la de entender la ciudad como
una representacion del hombre, la de pensar en el proyecto urbano que se quiere
realizar como una plasmacién socioeconomica. Asi las infraestructuras pueden
convertirse en proyecto de futuro para la ciudad, aunque mantienen claros
desgjustes con las formas de ordenacion y planificacion municipal vigentes en
Espafia.

Desde luego, si las infraestructuras estan cobrando un papel tan relevante en
los dltimos afios es porque se ha comprobado que en las dinamicas
socioecondmicas |os servicios avanzados producen mejoras y facilitan el progreso
urbano, y ello Unicamente se produce en un contexto de ata dotacion de
infraestructuras. En el escenario actual se hace impensable el horizonte de una
ciudad sin infraestructuras. Mas bien a contrario, € progreso econdmico esta
popularizando cada vez mas las infraestructuras intensivas en capital y mas
costosas. Los grandes eventos deportivos internacionaes, las exposiciones
internacionales o las citas culturales europeas son un buen giemplo de que las
infraestructuras pueden ser un modelo adecuado de ciudad. Burgos esta4
avanzando por esta senda en los Ultimos afios y, de hecho, se ha convertido en
ciudad candidata a la capitalidad cultural europea del afio 2016, con el argumento
de disponer de algunas de estas infraestructuras y el objetivo de ampliarlas y
mejorarlas con € pretexto de tal galardén. En esta ciudad aln existen algunos
conflictos y todavia se albergan diversas dudas sobre si |as infraestructuras son un
modelo urbano adecuado, pero en realidad Unicamente falta refundir todos los
proyectos urbanos de estos Ultimos afios, todas las actuaciones en gjecucion y las
ideas que se prevén en un proyecto de futuro ordenado, quiza un nuevo Plan
Municipal, que integre todos estos aspectos en una verdadera estrategia de ciudad.
Y es que, d find, e trasfondo urbano es siempre e mismo: el de reinventarse
permanentemente para seguir creciendo y avanzando, seguir siendo la ciudad de
los prodigios..., una ciudad intermedia con infraestructuras para el futuro.
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