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En Deltametropolish la realidad de un nuevo
perfil sociológico, con un doble reflejo en la

complejización del núcleo familiary en el aumen—
to de flexibilidad del mercado de trabajo, se ha
traducido en la multiplicación de distancias, flu-
jos y transiciones entre el lugar de residencia y
trabajo, además de en la diversificación del
empleo que hacen los usuarios de la red de trans-
portes. Por lo tanto, existen tránsitos que son
sólo realizables en automóvil, congestionando
las redes urbanas y territoriales. En el caso de
esta región europea, la complejidad de la movili—

dad es de tal indole, que no se puede encauzar en
los tradicionales corredores infraestructurales
continuos. Por ello, la administración pública
holandesa busca soluciones para incentivar la
utilización del transporte público en combina—
ción con el transporte privado.

/1/
Agloineraciónurbana al oeste de Holanda, que
comprende, entre otras, las ciudades de Amsterdam,
trecht, Rótterdarn y La Haya, con una población en

torno a los cinco millones de habitantes.

En este sentido, se está llevando a cabo un progra—
ma estratégico que incentiva la movilidad encadena-
da (ketenmobiliteít). Consiste en potenciar el inter-
cambio entre los diferentes sistemas de transporte
durante su transición origen—destino; esto significa
dar un papel importante al transporte privado, dan—

do un giro a los planteamientos tradicionales. Uno
de los componentes clave en este programa de
infraestructuras son los transferiums, equipamientos
situados en nodos de comunicaciones que facilitan
el intercambio entre el automóvil y el transporte
público de forma rápida, segura y confortable.
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UNO DE LOS RETOS DE LA CIUDAD CONTEMPORANEA, PARA ME]ORAR SU HABITABILIDAD Y ACCESIBILIDAD,

ES LA GESTIÓN DE SU MOVILIDAD, CADA VEZ MÁS COMPLEIA. EL SISTEMA DE TRANSFERIUMS EN HOLANDA
TRATA DE AGILIZAR LOS FLU]OS METROPOLITANOS Y SUS INTERCAMBIOS, DESDE LA PLANIFICACIÓN TERRI-

TORIAL HASTA LA MATERIALIZACIÓN DE CADA INTERCAMBIADOR EN PUNTOS ESTRATEGICOS. TRANSFERIUM

BARNEVELD NOORDVA MÁS ALLÁ DE SU EFICACIA FUNCIONAL, PLANTEANDO LA POSIBILIDAD DE GENERAR

UN LUGAR APROVECHANDO LA ACTIVIDAD HUMANA QUE DE FORMA NATURAL SE PRODUCE EN LOS CRUCES

DE ELU]OS URBANOS. ARQUITECTURA,INFRAESTRUCTURA Y PAISAJE DESDIBUIAN SUS LÍMITES PARA ASO-

CIARSE EN UN EDIFICIO HÍBRIDO CONECTADO A LO QUE LO RODEA. LAS RELACIONES ENTRE LOS RECURSOS

INFRAESTRUCTURALES DISPONIBLES, LOS DISTINTOS SISTEMAS DE TRANSPORTES Y EL ENTORNO RURAL, SON

REINVENTADAS EN UNA OPERACIÓN INTEGRAL QUE DOTA AL EMPLAZAMIENTO DE UNA NUEVA IDENTIDAD.

PALABRAS CLAVE: M()Vll IDAD LN(IADENAI)A, INTERCAMBIO, INIRALSIRUC] URA, OPORTUNIDAD,TRANSFORMACIÓN.

La experimentación con este sistema se lleva reali-
zando desde 1993. Desde entonces, la localización
estratégica en el territorio de un transferium se ha
revelado un factor determinante para su buen funcio—

namiento.Se ha constatado que ubicarlos próximos a
los destinos conlleva una menor utilización de los
mismos, por lo que resulta más óptimo situarlos aleja—

dos del destino urbano final, de tal forma que se anti-
cipen a la aparición del atasco, y generen un inter-
cambio fluido con el transporte público.

El origen del transferium que nos ocupa está en la

congestión que se produce en la autopista A1 que
enlaza Amsterdam y Alemania, justo a la altura de
Barneveld. La idoneidad de este emplazamientopara
situarlo se ve reforzada por la oportunidadque ofrece
la preexistencia de una envejecida línea regular de
tren entre Ede y Ammersfoort, para ser transformada
en un sistema más eficiente de transporte público,un
tren ligero (líghtraíl o valleilijn). En este lugar se ha

planteado un ”transferium de origen”, destinado a
usuarios que viniendo del este de Holanda se dirigen
a Utrecht o Ámsterdam.

Otro factor relevante para el buen funcionamiento
de estos intercambiadores es su concepción arqui—

tectónica, su capacidad para generar un lugar. En
el caso del Transferium Barneveld Noord, se ha tra-
tado de crear un destino en si mismo, un atractor
que aprovecha precisamente su condición de trán—

sito. Se introducen asi usos complementarios al
intercambiador, como un pequeño supermercado,
lavanderia, servicio de reparación, etc. En cuanto a
la relación con el entorno, ha ido más allá de sus
límites, hasta el punto de llegar a originar un plan
de reestructuración de toda la zona que conforma

la entrada al parque industrial Harselaar. Todo ello
ha requerido una colaboración publico-privada
entre el Ayuntamiento de Barneveld y BAM Groep.
Una primera fase de la operación comprende la
construcción del intercambiador, la reconstrucción
del viario y la expropiación de las parcelas que
definirán el eje de entrada al parque industrial y el
futuro desarrollo de un nodo terciario. El Transfe—

rium actuará como spin ojº, catalizador de la trans—

formación fisica, económica y social del poligono
industrial y su entorno, mejorando su conexión y
atrayendo programas adicionales como un centro
multifuncional para usos deportivos, cine, comer—
cio y restauración.

La realización de un proyecto tan complejo y en un
periodo de tiempo tan corto ha sido posible gracias
al encargo integral del mismo. De hecho, en el
espacio de dos años se ha recorrido el proceso que
va desde el esbozo de un concepto, la gestión y
petición de subvenciones locales y europeas, el
diseño detallado del proyecto arquitectónico y su
construcción, pasando por la redacción del plan
urbano y el diseño del espacio público.

El primer peldaño del proceso fue la elaboración del
plan de desarrollo (ontwikkelíngsvisíe), un plantea—
miento flexible, tanto para la capacidad del aparca-
miento como para el programa genérico de oficinas
e industria, cuyos objetivos se irán cumpliendo en
función del desarrollo de la intervención y de las
necesidades que produzca. Esto conlleva un modelo
de crecimientos programáticos independientes,
repartiendo asi los riesgos de la operación, a la vez
que proponiendo una estructura espacial y funcio—

nal adaptable en el tiempo.



Justiñcada la localización de la operación en su mar—

co regional y nacional, se destilan sus consecuencias
a escala local. Un primer paso para la realización del
intercambiador es la transformación, ya efectuada,
del transporte público, y la adecuación de las infraes-
tructuras locales. Partiendo de esta base, el proyecto
integral de ordenación del emplazamientoinvolucra:

' La reconstruccióny mejora de la conexión entre la
autopista A1 y el Transferium.
' La construcción de un aparcamiento para unos
300 automóviles.
' La ejecución de un puente peatonal sobre la línea
de ferrocarril que conecta Amersfoort y Apeldoorn.
' La creación de una nueva plaza para la estación.
' El cambio en la ubicación del andén del valleílijn.

Fotografíade Hans Pattíst.
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La formalizaciónde todo lo anterior se basa en dos

conceptos contrapuestos. En primer lugar, la idea de
llave se usa para dar continuidad funcional y formal
entre autopista y aparcamiento:se trata de reducir al
máximo la distancia psicológica entre el equipa-
miento y la A1 para garantizar el éxito del intercam—
biador. En segundo lugar se traduce el contraste
entre ambos lados de la linea ferroviaria en un mode-
lo para el intercambio de sus cualidades especificas:
un norte —Harselaar Noord— dinámico, industrial y
edificado frente a un sur —Esvelder Beekzone—
tranquilo y dominado por el paisaje agricola. Se tra-
ta, por lo tanto, de trasladar programa al sur y paisa-
je al norte, para reforzar y adecuar el contraste entre
lo urbano y la naturaleza de lo rural.

El edificio es anuncio del intercambio, un artefacto
que trasciende su funcionalidad para dotar de iden—

tidad al entorno genérico donde se inserta. El volu—

men construido se olvida del suelo flotando y giran-
do sobre si mismo, alcanzando su climax para afron-
tar su tránsito sobre [a línea de tren_ El espacio La secuencia de parking en cubierta, puente, andén plaza y campo. Fotografías de Hans Pattist.
liberado de planta baja, que en primera instancia
hace la función de aparcamiento provisional para el
poligono industrial colindante, contendrá en el
futuro diferentes programas de uso público (esta—

ción, comercio complementario, restauración y ofi-

cinas). Estas funciones conformarán la fachada del
centro neurálgicodel nuevo parque de oficinas en el
cruce entre las distintas infraestructuras viarias.

Por razones técnicas y económicas se ha optado por
dos sistemas constructivos distintos: el puente se
soporta por una estructura de cerchas metálicas con
una luz libre de 35 metros y el aparcamiento por un
esqueleto de hormigón prefabricado. Para poder con-
seguir la continuidad entre estas dos piezas y respon-
der al tiempo a los requisitos obligados de ventilación
cruzada, transparencia y seguridad, se ha diseñado
una fachada constituida por una doble linea de tubos
de aluminio extrusionado de diferentes diámetros
(50/75/100mm). Esta fachada funciona como un filtro
donde los tubos conforman una cortina de reflejos,
transparencias y opacidades que genera imágenes
diversas dependiendo del punto de vista del especta-
dor: opacidad para perspectivas forzadas y transparen-
cia absoluta para vistas frontales. También juega un
papel importante en la percepción que tiene el usuario
nocturno del edificio, tanto a nivel de circulaciones
interiorescomo a nivel de reclamo urbano. Una facha-
da, que en su carácter dinámico, logra traducir todas
las circulaciones en una solución de continuidad.

€uf,e.ií':rka *_raz',

El edificio se conforma como una combinación de
puente y aparcamiento, un nuevo paisaje funcional
que ofrece diversas ventajas.
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Desde un punto de vista pragmático, el aparca-
miento aprovecha unos elementos de comunica—
ción vertical dimensionados según el nivel de
confort y seguridad que establece la normativa
para la construcción de estaciones ferroviarias. Se
evita asi la práctica habitual de dimensionados
mínimos que se realizan en la construcción de la

mayoria de estos equipamientos, para proponer
un espacio interior de dobles alturas propias de
un lobby.

La extensión de la doble altura del puente hasta
el interior del aparcamiento se convierte en un
espacio con caracteristicas de megaronº, indican—
do al conductor el lugar de enlace entre el equipa—
miento y el transporte público. Desde el interior,
el espacio funciona como un telescopio que pro-
yecta al usuario hacia el paisaje o le absorbe
bañándole de sombras lineales. Esta cualidad
direccional se ve reforzada con la utilización de
un falso techo metálico (DO masters) proporcio-
nando un efecto de transición propio de los fin—

gers aeroportuarios.
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Por otra parte, buscando la distancia más corta
entre garaje y andén se determinó la posición
final del puente y del andén-plaza. Este último
ocupa el espacio minimo necesario, en una zona
con un carácter meramente paisajístico, para
resolver el enlace con Barneveld en su escala
local. Se distribuyen, además del anden—plaza,
un kiss&ride, un aparcamiento para bicicletas y
un acceso peatonal.

Se pretende reforzar el carácter del paisaje mante—

niendo los árboles y utilizando la zona de pradera
de césped natural como espacio para la acumula-
ción e infiltración de agua. Elevando la conexión
entre el puente y el andén se facilita el movimien-
to del usuario y refuerza el contraste entre lo

construido y lo natural. Estas plataformas se dife—

rencian mediante el uso de un marco de hormigón
prefabricado en el perímetro, un relleno de asfalto
con distintos tonos grises y un pavimento de bal-
dosas con una capa de acabado de carborundum.
Este material aparece de nuevo en las escaleras y

puente para conseguir la continuidad entre inte—

rior y exterior.
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A la continuidaden (a conceptualrzariárr valurrre'trr'rrr del trcrnsferr'urnse le añade el recurso del contraste lumínrco para generar vanorrones
en su apreciación sensorial: la percepción de pesadezmaton'al diurna frente a la r'ngrnvr'dez de una ¿ortína iluminada nocturna.
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Transferium Barneveld Noord traduce el concepto
de movilidad encadena de modo literal, generando
una estética singular que atrae al automovilista.
Edificio, espacio público e infraestructuras confor—

man una solución de continuidad formal y funcio—

nal, piezas clave para la regeneración del poligono
de Harselaary su entorno además de englobarse en
un proyecto integral estratégico flexible —con el
objetivo de convertir este enclave en una puerta
urbana a escala regional— atento a los recursos
preexistentes y entendiendo el potencial de las
infraestructuras que le afectan. .
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