La operacion ferroviaria y urbanistica
Cinturén Verde de Oviedo

E L PROYECTO de Remodelacion de Estaciones y Tra-
zados de FEVE en Oviedo, mas conocido como
Operacién Cinturon Verde, que adquirié formulacién
definitiva entre 1991 y 1994, plantea la viabilidad de su-
primir las lineas ferroviarias que hoy discurren por el in-
terior de la ciudad, dando lugar al denominado Cinturén
de Hierro. La masa de suelo liberada (unas 40 Has.)
acogerd equipamientos, dotaciones y espacios verdes,
ademds de usos terciarios y residenciales; aprovecha-
mientos que han de transformar sustancialmente la orga-
nizacién interna de Oviedo, aportando de paso unas di-
rectrices nuevas en el desarrollo urbano.

La amplia difusién de aquel proyecto, a la vez ferro-
viario y urbanistico, en los medios de comunicacién,
arrojé luz sobre distintos pormenores que han abierto
camino a la controversia. Participar en el debate, apor-
tando una reflexién geogréfica a partir de las propuestas
de actuacion, ofrecia desde luego el beneficio de la
oportunidad. Mas no se trata s6lo de una cuestién de in-
terés local, por capital que resulte; ni un medio adecua-
do para dar a conocer las formas de razonamiento pro-
pias de los gedgrafos. La trascendencia de los aspectos a
analizar va mucho mas all4, en la medida en que toca las
relaciones sociales urbanas, y la misma idea de la ciu-
dad como espacio colectivo.

Siguiendo un orden légico, el primer objeto de refle-
Xxi0n se refiere a un fenémeno universal, el de las com-
plejas relaciones entre el ferrocarril y la ciudad. Ese me-
dio de transporte no sélo impulsé decididamente el cre-
cimiento urbano, e inauguré la modernizacion al romper
el aislamiento, favorecer el intercambio y las nuevas
formas de subordinacién. Clave en la proyeccién exte-
rior de las ciudades, y por tanto en su desarrollo, el fe-
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rrocarril también debe entenderse como referencia bési-
ca para poder comprender la composicidn interna de ca-
da nicleo urbano, en la medida en que interviene como
elemento estructurador, contribuyendo a distribuir de un
modo determinado las actividades econémicas y los
grupos sociales.

Si en origen el emplazamiento de las estaciones
atrajo el crecimiento urbano, al correr del tiempo la ex-
tension fisica de las ciudades desborda ampliamente el
trazado del camino de hierro. Convierte al ferrocarril
en una «cuestion interna», y pone en evidencia sus ser-
vidumbres urbanisticas: efecto de barrera, rémora a
una adecuada articulacién interna, generacién de espa-
cios marginales e incluso detrimento ambiental; sin ol-
vidar desde luego la afeccién negativa al mercado in-
mobiliario.

Para resolver esa disfuncién se ofrecen dos posibili-
dades. Soterrar las vias representa un elevado costo,
aunque permite mantener las estaciones heredadas libe-
rando terrenos. La otra alternativa, tender un nuevo tra-
zado ferroviario extraurbano y variar la localizacién de
las estaciones, trae consigo la modernizacién infraes-
tructural con ganancia de amplias extensiones de terreno
para finalidades de mejora urbana. Tal es la solucién
adoptada en Oviedo, afrontando un gasto que en parte
podria justificarse desde la necesidad de potenciar el
transporte publico, mediante el reforzamiento de servi-
cios de cercanias en el cintur6n suburbano y el drea me-
tropolitana de la Asturias Central.

Cualquier operacion de esa indole posee a la vez
una dimensién urbanistica que acaso pueda ser conside-
rada como el objetivo principal, en la medida en que
preside el planteamiento financiero. Efectivamente, las
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plusvalias generadas con el aprovechamiento del suelo
liberado pueden compensar los costes que conlleva la
desmantelacién de las antiguas instalaciones ferrovia-
rias y la puesta en marcha de la red alternativa.

La cuestién capital es el destino urbanistico de los
terrenos resultantes, que dibujan un corte transversal a
la ciudad, afectando sobremanera al espacio de transi-
cién entre el centro urbano y el tejido de los barrios; es-
pacio que podemos definir como Pericentro. Se ofrece
la ocasién histérica de corregir deficiencias y malforma-
ciones heredadas, mejorando mediante Reforma Interior
la constitucién fisica de la ciudad, haciéndola mdas habi-
table y menos desigual. Objetivos de interés publico de-
berfan ser el reforzamiento de la red viaria, a fin de agi-
lizar la articulacién intraurbana; completar las dotacio-
nes a beneficio de barrios insuficientemente provistos;
difuminar contenidos propios del centro urbano y pro-
mover alojamiento social. En suma una recuperacién
colectiva del espacio, sin desatender la rentabilidad eco-
némica, aunque esta es cuestion en la que hay que entrar
con detenimiento.

El principal interrogante se refiere a la forma de con-
ciliar la viabilidad financiera con el interés publico,
pues se corre el riesgo de incurrir en planteamientos de
mercado excesivamente simplistas que, a falta de medi-
das correctoras, conduzcan a una formulacién especula-
tiva. Dicho de mejor modo, es de temer que, bajo pre-
texto de costear las obras, el aprovechamiento urbanisti-
co resulte exhaustivo y selectivo en favor de los usos
m4s rentables: terciario, residencial de calidad y equipa-
mientos de impacto. Lo cual significaria un paso mas en
la mercantilizacién de la ciudad y un retroceso en las
conquistas sociales, generando consecuencias no menos
indeseables que las que hoy produce el ferrocarril. Por-
que seguramente es preferible el actual Cinturon de Hie-
rro, siempre susceptible de eliminacién, que un cinturén
compuesto por oficinas, centros comerciales y bloques
de costosos apartamentos en edificacién cerrada, impo-
sible de erradicar.

Sea como fuere, Oviedo se sitia en un punto compa-
rable con otras ciudades de nuestro entorno econdémico,
por un doble motivo. Primero, de llevarse a efecto el
proyecto Cinturon Verde, de aqui a fin de siglo la ciu-
dad conocera una radical reorganizacion interna; segura-
mente mas significativa que el crecimiento en superfi-
cie, poco relevante durante los dltimos afios, en concor-
dancia con la atonia demografica. La envergadura de la
operacién demanda una reflexién previa acerca del mo-
delo de ciudad deseable, en un momento de crisis, incer-
tidumbre y polarizacién social.

Eso nos conduce a otro fenémeno también bastante
generalizado, el de las grandes iniciativas urbanisticas
en un sentido modernizador, como propuestas de dina-
mizacién en época de dificultades econdmicas. Insertar
un sistema de equipamientos especializados (palacio de
congresos, auditorio...), aprovechando la disponibilidad
de suelo 6ptimamente situado, supone dar cabida a un
terciario superior que por su proyeccion exterior puede
actuar como factor de impulso. Sin embargo, parece
fuera de duda que tan costosas realizaciones no son res-
puesta suficiente a los problemas estructurales.

A la larga, el dnico remedio eficaz seguramente ven-
ga dado por la introduccién de un urbanismo de solida-
ridad, que debemos ayudar a definir, aunque no faltan
algunos planteamientos licidos al respecto. Habra entre
otras cosas que exaltar lo colectivo (espacios publicos,
viviendas compartidas con servicios comunes, transpor-
te), en detrimento de lo individual; naturalizar el espacio
urbano tratando de propiciar comportamientos menos
consumistas; fomentar el empleo juvenil en obras ciuda-
danas... Un buen punto de partida para ahondar en el
debate puede ser algo aparentemente tan alejado como
la modernizacién del ferrocarril.

I
EL CINTURON DE HIERRO Y LA DEFICIENTE
CONSTITUCION DE LA CIUDAD

Por adaptacién a una topografia de acentuados des-
niveles, la estructura ferroviaria del primer capitalismo
industrial dibujé una figura de componente relativa-
mente circular que rodea por completo el casco prein-
dustrial y el sector de expansién decimonénica, dejan-
dolos en posicién de bolsa. Cuando la ciudad conozca
su mayor impulso de crecimiento, durante la segunda
mitad del siglo en curso, la expansién urbana multidi-
reccional desbordaria ampliamente el Cinturon de Hie-
rro; que al variar su situacion relativa pasa a desempe-
fiar un papel de barrera interior, limite fisico aproxima-
do entre el espacio central y el tejido de los barrios.

El tendido mds antiguo fue el de la Compafifa del
Norte (1874). Trae la via ancha desde Mediodia por el
valle del arroyo Gafo hasta el escarpe del Fresno, apro-
vechando luego el pie del monte Naranco, donde se
emplaza la estacion, para continuar hacia la costa por la
vega del rio Nora. Es decir, envuelve la ciudad por el
Oeste, aunque la mancha edificada apenas salté més
alla de la via antes de la Guerra Civil. Luego, el cubri-
miento de la trinchera del Fresno (1946) facilita la ur-
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banizacién hacia la carretera de Galicia y Buenavista.
De manera que unicamente puede hablarse de barrera
entre el centro de Oviedo y los barrios que colonizan la
ladera del Naranco.

En cuanto a la via estrecha, de 1891 procede la linea
de Econémicos, que surca la vega nororiental atravesan-
do los barrios de Rubin, Teatinos y Pumarin; a la altura
de Pando se sitda en paralelo con la via del Norte, hasta
la terminal de viajeros que también aprovecha la base
del monte Naranco.

Por fin, en 1906 el cinturdn se cerré con el trazado
del ferrocarril Vasco-Asturiano, que procede también
del Sur desde el valle del Gafo pero entra a la ciudad
por Levante, formando una incurvacién que sortea la
colina de Cimadevilla (emplazamiento del Oviedo me-
dieval) para morir al pie de ella, en la estacion de Jove-
llanos. Que, siendo la mas reciente, fue la tnica introdu-
cida en el corazén de la ciudad. A eso hay que sumar en
1930 el tendido de un tramo de enlace entre las dos line-
as de via estrecha, desde el Vasco a Econémicos, por los
barrios de Foncalada y Pumarin.

Mas que obstaculo al crecimiento, pues no lo ha si-
do, el ferrocarril sefiala una discontinuidad histérica-
mente traducida como diferenciacion social: a favor de
los barrios situados dentro del cinturén, y en perjuicio
de asentamientos crecidos mas alld de las vias. Aquel
esquema no ha perdido ain hoy toda su vigencia, si bien
no basta para dar cuenta de la realidad, pues en el caso
de Oviedo resulta tanto o mds decisiva la topografia.
Los barrios del arco nororiental deben su caracter popu-
lar quiza principalmente al hecho de que ocupan los te-
rrenos deprimidos de la vega; aparte de lo cual estan del
otro lado del ferrocarril. En cambio en la ladera del Na-
ranco la trinchera de Renfe no supuso traba alguna a la
formacién de la mayor mancha de ciudad-jardin con ca-
racter acomodado. Hacia el Oeste, el soterramiento de la
trinchera del Fresno foment6 claramente la ocupacion
selecta de la parte alta de Oviedo.

En definitiva, el caracter de barrera social es mucho
més evidente en el cuadrante Nordeste, por la presen-
cia de grupos con menor poder adquisitivo. Ahora
bien, en los ultimos afios la intensa actividad construc-
tora en los barrios tradicionalmente populares (me-
diante renovacién o relleno de intersticios) trae consi-
go un cierto grado de apropiacién por parte de clases
medias, que ven imposibilitado su acceso al centro. La
introduccién de equipamientos en esos distritos, como
el Campus de Humanidades ocupando el antiguo
acuartelamiento del Milan, difunde también la centrali-

dad y eleva el tono social de un entorno antes poco es-
timado. Con todo ello las clases menos afortunadas
van replegandose hacia el cinturén suburbano, hacien-
do que el trazado del ferrocarril ya no sea un factor de-
cisivo en el reparto en superficie de los grupos socia-
les; o al menos en la misma medida en que lo fue ante-
riormente.

Barrera fisica no puede dejar de serlo, desde el mo-
mento en que la linea del Vasco y el ramal de enlace se
elevan sobre terraplenes; del mismo modo que el traza-
do de Econdmicos debe salvarse con cruces a nivel en
los barrios septentrionales. Y obsticulo también a una
satisfactoria integracion entre las distintas piezas que
componen la ciudad, pero ese problema acaso obedezca
mas a la improvisacién en el crecimiento, al urbanismo
especulativo y la desatencién de los barrios.

Desde otro punto de vista el ferrocarril genera efec-
tos que pueden considerarse como indeseables: inte-
rrumpe la trama viaria, inutiliza ciertos espacios y atrae
un repertorio de usos no residenciales, en ocasiones de
caracter f6sil o incongruentes con un entorno que ha
ido adquiriendo centralidad. La naturaleza un tanto
marginal de la franja de terrenos ceflida a las vias posee
también una dimensién medioambiental: escombros y
basuras, construcciones ruinosas, fachadas posteriores
de inmuebles carentes de mantenimiento. Claro que la
regeneracion de esos espacios no tiene por qué depen-
der exclusivamente del desmantelamiento de las vias y
estaciones.

Algunos detractores del Cinturdén de Hierro se refie-
ren a él de forma relativamente analoga a la utilizada en
el siglo X1X por ciertos partidarios del derribo de las mu-
rallas, independientemente de la pertinencia que aquella
operacion pudiera tener. Imbuidos de la ideologia libe-
ral, cuando consideraban a las fortificaciones como ba-
rrera no siempre hablaban en sentido fisico, sino mas
metafdrico de obsticulo al desenvolvimiento del merca-
do inmobiliario. Repararon menos en la salud, el ornato
o la mejora urbana, argumentos que indudablemente
justificaban la desmantelaciéon de los muros; entendian
mas bien desde el principio aquella operacién en térmi-
nos de beneficio.

Salvando distancias, sigue habiendo quien se mueve
en un terreno similar. Se esgrimen justificaciones de
distinta indole, m4s o menos aceptables, pero debajo de
ellas a veces yace un razonamiento mercantil: el ferro-
carril impide introducir en los circuitos de acumulacién
del capital una masa de terrenos, cuya rentabilidad de
situacion los inserta en el territorio de maximo benefi-
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cio potencial dentro de la ciudad. Dicho en términos
mads simples, el mejor bocado que resta a las practicas
especulativas en el interior de Oviedo.

Dejando a un lado el mercado inmobiliario, se puede
defender desde otros principios el cambio de trazado del
ferrocarril como medio de solventar algunos problemas
urbanos, no siempre relacionados con aquel medio de
transporte; atender necesidades sentidas y con ello ele-
var el grado de bienestar.

El sustrato fisico accidentado de la ciudad y su en-
torno hace que la disponibilidad de terrenos con pen-
diente reducida sea relativamente ,é'_scasa; concentrando-
se estos en el cgadrante norériemal, hacia los concejos
de Llanera y Siero, y en menor medida siguiendo el va-
lle del rio San Claudio hacia Poniente. Esa circunstancia
no ha facilitado la urbanizacidn, ni por tanto el creci-
miento en superficie de la ciudad, con arreglo a las for-
mas de ocupacién generalizadas desde mediados de si-
glo: edificacién cerrada, aprovechamiento intensivo. De
haber actuado con una mayor amplitud de miras, la in-
clinacion del suelo ofrecia interesantes posibilidades ur-
banisticas para desarrollar un hébitat abierto de casas
jardin, con baja densidad.

Pero atn con el modelo urbano vigente, el planea-
miento deberia haber prefigurado la extension preferen-
te de la ciudad hacia los espacios horizontales de Lla-
nera y Siero, sorteando el relieve mas inadecuado y de-
jando muy atrés la barrera del ferrocarril. Sin embargo
la espontaneidad del crecimiento, la imprevision, la de-
sidia y los interesados célculos financieros fueron le-
vantando obsticulos, perceptibles o invisibles, a un de-
senvolvimiento racional. En consecuencia la expansién
de la mancha urbana ha sido durante las dos ultimas dé-
cadas poco apreciable, primando en su lugar algo mas
parecido a un crecimiento de la ciudad sobre si misma:
relleno intersticial y sustitucion del caserio, con resulta-
do de sobredensificacién que devalué ambientalmente a
la ciudad.

Liberar los terrenos ferroviarios puede entonces sig-
nificar oxigenacion de un tejido urbano extremadamen-
te compacto, siempre y cuando una porcién sustantiva
de aquel espacio se destine a usos verdes. La cuantia
del suelo resultante bastaria igualmente para contribuir
de forma decidida a la resolucién de otros problemas
urbanos, como la hipercefalia del centro, extendiendo a
los barrios funciones directoras y equipamientos de pri-
mer orden, en camino a una estructura urbana policén-
trica. Regenerar los barrios nororientales, dotar a la ciu-
dad de instalaciones como la estacién de autobuses

(Oviedo es practicamente la unica capital de provincia
que carece de ella), agilizar también la articulacién in-
terna, parecen objetivos asumibles.

II
LA PROPUESTA DEL NUEVO TRAZADO
FERROVIARIO

Segun el proyecto suscrito por la sociedad Cinturén
Verde (en la que participan FEVE, RENFE, el Ayunta-
miento de Oviedo y el Principado de Asturias, ademas
de SEPES), de los actuales espacios ferroviarios dnica-
mente ha de subsistir el correspondiente a RENFE, ocu-
pado por las lineas Gijon-Le6n y Oviedo-Trubia, mas
la estacion del Norte. Es decir, dentro de la ciudad, la
franja que pone limite al centro urbano por el Noroes-
te, coincidiendo con un tramo de la ronda interior (Av-
da. de Santander), y sefiala una rotura morfolégica res-
pecto de los barrios situados en la vertiente del monte
Naranco.

Ese espacio no sélo pervive sino que reforzara su ac-
tual uso al alojar también la nueva red, que ha de reem-
plazar las actuales lineas de FEVE: Econémicos y Vasco-
Asturiano. Las estaciones que hoy prestan servicio a
esas lineas, en Jerénimo Ibran y Jovellanos respectiva-
mente, desaparecerian para dar paso a una nueva esta-
cién tdnica subterranea; situada ésta no lejos de la actual
de Econémicos, unos metros més al Sur, lo cual signifi-
ca que daria vista a la ronda interior (tramo Avda. de
Santander-General Elorza) estando lo suficientemente
proxima a la estacion de RENFE como para facilitar el in-
tercambio de pasajeros. Las posibilidades en ese sentido
habran de ser todavia mayores puesto que encima de la
nueva estacién FEVE debe construirse la estacién de au-
tobuses interurbanos.

El trazado alternativo para la via estrecha, en direc-
ci6én Santander, se efectuara desde la futura estacion en
paralelo con la via de RENFE (Oviedo-Gijon) hasta La
Corredoria, siguiendo después el limite del concejo para
alcanzar Colloto. En sentido opuesto, hacia Galicia, la
salida se establece por la actual via de Oviedo a Trubia,
previa reduccién de su ancho; de manera que FEVE to-
mara a su servicio la linea de Trubia, desarrollando a
partir de ella el trayecto a Ferrol. En total la obra repre-
senta veinte kilémetros de via nueva, trece de ellos en
direcciéon Poniente.

El ferrocarril queda circunscrito a la parte norocci-
dental del casco, y en cuanto al cintur6n suburbano sélo
constituye una barrera el tramo de via entre La Corredo-
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ria y Colloto, que se cruza con la carretera de Lugones y
la autopista Y. Pero se trata ya de un espacio periférico
y la via coincide alli con un obstaculo natural, el rio No-
ra, que pone término al concejo. Las instalaciones se
completarfan con los talleres de nueva planta, a cons-
truir en El Berrén (Siero), dejando en disposicién de de-
rribo los locales de Santo Domingo.

De confirmarse el calendario previsto, las obras de la
nueva red pueden quedar ultimadas en 1997, y un afio
antes se procederia a desmantelar el Cinturén de Hierro.
El aprovechamiento urbanistico seria factible a partir de
1995, comenzando por enclaves donde ya hubo destruc-
ci6én de infraestructuras (antigua estacion del Vasco) y
bolsas de terrenos disponibles (Rubin). Todo ello, con-
forme al principio de que la operacion, cuyo coste total
(incluyendo la parte ferroviaria y la urbanizacién) sobre-
pasa los ocho mil millones de pesetas, se intentara finan-
ciar en parte con las plusvalias urbanisticas generadas.

111
UNA INTERVENCION URBANISTICA QUE
DESPIERTA RESERVAS

Si la parte ferroviaria del proyecto no admite obje-
cién, las propuestas urbanisticas para el suelo exonerado
resultan mds discutibles. Esos terrenos (unas 40 Has.)
muestran una disposicién caracteristica que sin duda
condiciona el aprovechamiento. Se trata de una franja
de suelo, muy estrecha en determinados tramos, que co-
munica tres extensos espacios: los correspondientes a
las dos estaciones y los talleres de FEVE. Fuera de esos
enclaves la posibilidad de intervencién disminuye consi-
derablemente, en evitacién de lo cual se han incorpora-
do al proyecto terrenos aledafios, hoy por hoy subutili-
zados o que albergan contenidos a desterrar, como usos
fabriles obsoletos (Fébrica del Gas) y caserio residencial
vetusto.

Con buen criterio fue desestimada la solucién de in-
troducir un gran eje arterial para la circulacién répida,
pues ese cometido ya corresponde a la ronda interior, y
no es deseable otra via de similares caracteristicas.
Tampoco ha parecido oportuna la idea de un parque lon-
gitudinal, por la necesidad de atender simultineamente
otros objetivos; planteamiento en virtud del cual, como
luego veremos, la parte destinada a espacios verdes se
ve restringida en exceso.

En el proyecto original, el reparto de usos se des-
prende de unas lineas de intervencién prioritarias. Al
objeto de rematar la red arterial urbana, se dedica a via-

les el 29% de la superficie total. Una proporcién algo
superior (31,8%) corresponderia a parques y espacios li-
bres, con idea de mejorar la calidad ambiental; pero las
12,8 Has. resultantes llaman a engafio, pues si restamos
la parte correspondiente a bulevares y espacios ajardina-
dos asociados a la red viaria, que no son propiamente
zonas verdes, resta sélo un 17,4%.

Se ha calificado como edificable el 28% de la super-
ficie (11,3 Has.), para usos residenciales (1.500 vivien-
das) y terciarios, que darfan continuidad al tejido edifi-
cado y difuminarian las actividades de servicios por un
territorio exterior al actual centro. El objetivo es de ree-
quilibrio en favor de los barrios, y formacién de una es-
tructura urbana polinuclear apoyada en grandes equipa-
mientos, al efecto de lo cual se reserva un 11% de suelo
para dotaciones y servicios publicos. Afiddase a eso la
conservacion de algunos elementos ferroviarios (viaduc-
tos), mas la revitalizacién general del entorno.

Las propuestas aparecen desagregadas en siete pie-
zas de distinto caracter, siendo las de mayor importancia
Econémicos, Jovellanos, el Gas y Matadero, por alber-
gar equipamientos o focos de actividad. Como ya diji-
mos, los terrenos de la actual estaciéon de Econdémicos
alojardn las nuevas estaciones de FEVE (subterrdnea) y
de autobuses (en superficie); una via rdpida que comuni-
caria la avenida de Santander con la futura ronda Norte,
y usos residenciales y terciarios en sus mérgenes, inclu-
yendo una torre de oficinas. La impresién que transmi-
ten los planos es de congestién, maxime considerando
que ese enclave originard una muy elevada afluencia.

La unidad de Jovellanos, incluyendo el solar que de-
j6 la antigua estacion y las actuales estaciones del Vas-
co, aparece calificada como la joya del proyecto en vir-
tud de su extension, centralidad y potencial urbanistico,
recibiendo un cometido de centro civico. Segun la for-
mulacién inicial el solar del Vasco se edificaria con
cuerpos escalonados, para cerrar las traseras hoy a la
vista y resolver el desnivel topografico entre las calles
Jovellanos y Victor Chévarri; doble pantalla transversal
a esos ejes, dejando en medio un espacio piblico aterra-
zado y bajo €l un aparcamiento subterrdneo.

En cuanto a los terrenos que se extienden entre el
puente de La Gascona y el cruce de la autopista Y, la
parte asomada a Victor Chdvarri queda convertida en
gran plaza, orlada por inmuebles de uso institucional y
otra torre de oficinas, sin olvidar un aprovechamiento
residencial en el extremo interior. Sin embargo, a la fe-
cha de redactar estas lineas el uso definitivo estd por
concretar. Se barajé la posibilidad de construir un audi-



LA OPERACION FERROVIARIA Y URBANISTICA CINTURON VERDE DE OVIEDO 129

torio y palacio de congresos, destino que al parecer va a
materializarse finalmente en un lugar distante, el depdsi-
to de aguas de la calle Pérez de la Sala.

Por lo que respecta a las otras piezas mds significa-
tivas, en la Fébrica del Gas los elementos de mayor va-
lor (como el gasémetro) se recuperarian para uso cultu-
ral, simultaneado con bloques de viviendas. En Rubin,
la parcela del antiguo matadero estaba inicialmente
destinada a alojar el auditorio, sin que ahora mismo
pueda precisarse la clase de aprovechamiento acordada.
Por lo demads, un itinerario peatonal coincidente con la
actual cinta ferroviaria, ritmicamente desahogado me-
diante espacios abiertos, pondria en comunicacidn las
diferentes unidades.

El espacio restante permite rematar la red viaria, in-
cluyendo algunos grandes ejes como la ronda Norte, so-
bre la via de Econémicos a su paso por Pumarin. Se
completan manzanas y se efectia un relleno con ocupa-
cién residencial o terciaria, resultando importantes man-
chas edificadas sobre los actuales talleres de FEVE (nue-
ve bloques en hilera), Foncalada, Pumarin y Rubin; en
este enclave, el mds periférico, la ocupacién sobrepasa-
ria los coeficientes aplicados en el actual Plan General.

v
CONCLUSIONES

La informacién de que disponemos acerca del plan-
teamiento financiero resulta insuficiente para formarse
una idea precisa. Como deciamos, los costes del nuevo
trazado ferroviario y la urbanizacién del suelo liberado
(unos tres mil y cinco mil millones, respectivamente) se
financiarian con los beneficios producidos por el au-
mento de valor de los terrenos y su aprovechamiento ur-
banistico; sin que tedricamente exista para los autores
del proyecto un objetivo de lucro. Sin embargo la docu-
mentacién que pudimos consultar no demuestra feha-
cientemente ese particular.

Se habla de evitar la concentracién de las inversio-
nes en aquellas unidades més codiciadas, con el consi-
guiente retraso de las piezas menos apetecidas, mediante
un calendario de etapas cuyo detalle ignoramos. Eso sf,
la nueva ocupaciéon comenzaria por Rubin, baldio donde
al parecer FEVE posee unas tres hectdreas. La programa-
cién de etapas, en cada una de las cuales ha de colocarse
cierta porcién de suelo en el mercado, se efectuara con
arreglo a la dindmica general del sector inmobiliario, sin
perjudicar muy acusadamente la actividad constructora
en el resto de la ciudad.

FiG. 1. Espacio ocupado por FEVE.

No resta sino plantear dudas, encaminadas unas a la
esencia del proyecto, otras a sus detalles. Incertidum-
bres en las que acaso pueda pesar el desconocimiento de
la totalidad de los documentos referidos a la operacion,
pues dnicamente pudimos acceder a una fraccién signi-
ficativa, que tampoco esclarece todos los pormenores.
Eso, sin olvidar que se trata de iniciativas dindmicas,
objeto de rectificacion, ajuste o cambios de criterio
afectando en ocasiones medularmente a la propuesta
original.

Con todo, cabe preguntarse primero si el cinturén
de hierro representa verdaderamente un obsticulo al
desenvolvimiento urbano, y si los mayores problemas
que padece Oviedo estdn relacionados con el ferroca-
rril. En segundo lugar, hay que tener presente que nos
movemos en un entorno no precisamente caracterizado
por su aprecio hacia ese medio de transporte, actitud
que guarda cierta relacién con el abandono de los ser-

. vicios publicos y el culto a la iniciativa privada por su
eficiencia supuestamente mayor. La absurda generali-
zacién del transporte individual y el auge de los servi-
cios de viajeros por carretera han obrado en perjuicio
del ferrocarril, insuficientemente potenciado por el Es-
tado, mientras el ciudadano casi podriamos decir que
lo utiliza como ultima opcién, y en ningtin caso lo con-
sidera patrimonio colectivo; que, de aprovecharse en
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todo su potencial, representaria una estimable fuente
de ahorro.

Prueba de lo dicho, la mas valiosa estacion de trenes
que la ciudad poseia, la del Vasco-Asturiano, fue de-
molida con el beneplécito de algunos intelectuales sin
que la opinién publica reaccionase con la energia re-
querida. El solar resultante lleva afios en espera de uso,
tiempo orlado por alarmantes noticias sobre la eventual
edificacién de un colosal bloque de pisos. En esas cir-
cunstancias, cualquier noticia relativa al ferrocarril ha-
ce temer un episodio mas en la relegacion de ese medio
de transporte, y su sacrificio en favor de un beneficio
inmediato.

Para justificar la desmantelacién de las actuales
vias y estaciones debe haber garantias de que el nuevo
trazado ferroviario se acompafie de un mejor servicio,
y es necesario probar con mayor rotundidad que el be-
neficio social preside efectivamente la actuacién sobre

los terrenos liberados, representando entonces una me-
jora urbana.

Sin caer en planteamientos idealistas, ;puede ha-
blarse de Cinturon Verde con el aprovechamiento pre-
visto?. Quedan dudas sobre si es preciso, para financiar
la operacion, ocupar ese espacio de forma un tanto ex-
haustiva, contraviniendo incluso en ocasiones las deter-
minaciones de un Plan General de por si tolerante; o si
por el contrario se han apurado las posibilidades en
prosecucion de ingresos. Por otra parte, ;es convenien-
te incorporar al casco urbano otras 1.500 viviendas, de
las que al parecer ninguna es social? ;La demanda por
parte del Terciario es tan abultada como se prevé, en un
momento de crisis? |No contribuird el proyecto a una
mayor congestién, a la conquista del centro urbano por
los grupos mas pudientes y en definitiva a una ciudad
més desigual?. - MARIEN MADERA GONZALEZ y
SERGIO TOME FERNANDEZ.
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