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RESUMEN

El caso del AVE en la ciudad de Vaencia presenta unas relaciones entre sociedad, gestores politicos, técnicos,
disefio y sostenibilidad con una complegjidad especia y dan como resultado una situacion extremadamente
contradictoriay dificil de explicar. Laingenieria civil se encuentra en € centro de la cuestién pero, paradéjicamente
y a pesar de la notable experiencia técnica existente sobre aspectos funcionales, ambientales y paisgjisticos, no ha
sabido enfocar las probleméticas con rigor quedando muy a merced de decisiones politicas coyunturales.

La sostenibilidad en la ingenieria civil sigue siendo un reto pero el caso valenciano da a entender que €l reto esta
mas en |os procesos de decision que en la capacidad de los técnicos.

En este caso |as propuestas de solucion se basan en un acuerdo interadministrativo que fijala solucién relegando asi
aestudios a posteriori la validez de su sostenibilidad y renunciando, al mismo tiempo, a un proyecto de ciudad sobre
la base de larenovacion urbana e inversion que la nuevainfraestructura requiere. Se obvia el conocimiento histérico
tan extenso de las estaciones que han servido como foco de renovacion urbana casi relegando la*“posesiéon” del AVE
auna cuestion de boato politico.

1.ANTECEDENTES

La definicion del trazado de alta velocidad en el entorno de Valencia se ha producido mediante
un proceso largo. En un periodo inicial existen un conjunto de documentos técnicos no publicos
gue analizan distintos aspectos del sistema ferroviario en el entorno de Valencia pero que no
Ilegan a plantear un conjunto de alternativas para la alta velocidad.

En el afo 1999, durante el gobierno Aznar, se firma el acuerdo de 31 de marzo de “Documento
de Cooperacion entre el Ministerio de Fomento, la Generalitat Vaenciana, el Ajuntament de
Valenciay RENFE parala Remodelacién de la Red Arterial Ferroviariade Vaencia'.

Este acuerdo interadministrativo establece un conjunto de criterios técnicos a desarrollar entre
los cuales figura mantener la centralidad de la Estacién para los servicios ferroviarios de alta
velocidad.



En todo momento, desde el ambito politico, se ha jugado con la confusion entre alta velocidad
(velocidades mayores de 200 km/h acanzables por material mévil convencional como las
unidades ALARIS 0o EUROMED) y el AVE (altavelocidad espariola asociada por la poblacion a
unidades de tecnologia especial que permiten velocidades de 300-350 km/h). A menudo se ha
prometido la alta velocidad dando a entender en el imaginario de la poblacion la disponibilidad
de servicios semejantesa AVE.
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Figura 1. Alternativ sterio de Fomento.

Sobre esta base el Ministerio de Fomento envia en julio del afio 2000 a los Ayuntamientos de
Vaenciay Alboraia el ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE REMODELACION
DE LA RED ARTERIAL FERROVIARIA DE VALENCIA. MEMORIA-RESUMEN
IMPACTO AMBIENTAL que plantea un conjunto de soluciones siempre sobre la base de la
estacion central establecida en el Acuerdo de 31 de marzo de 1999. Dicha localizacién obliga a
tres trazados de entrada-salida desde la ciudad de Valencia (entrada oeste del itinerario
procedente de Madrid por Cuenca, entrada sur del itinerario procedente de Madrid por Albacete
y entrada norte del itinerario procedente de Castellén) que necesariamente han de atravesar
espacios agricolas de gran valor paisgjistico e historico: L'Horta de Vaencia que rodea la
ciudad.

El estudio de impacto ambiental obvia este hecho al centrarse en €l tramo que afecta las areas
urbanas de las ciudades de Valenciay Alboraiay no tiene en cuenta las consecuencias negativas
indirectas en los municipios vecinos que oficial y juridicamente se consideran no afectados por
las obras.

En base a este estudio se opta por la solucion de trazado que atraviesa por el norte el centro
histérico de Vaencia mediante un tunel de dos plantas para cada ancho de via, internacional e
ibérico.

En octubre de 2002, en un claro acto de marketing politico, se inauguran las obras del AVE a
Vaencia en su entrada sur. El acto de inauguracion fue ilegal, de hecho se construyé un
helipuerto para ser usado €l dia de la inauguracion que se eliminé a dia siguiente, y ademas, de
hecho, las obras no comenzaron hasta unos meses mas tarde ya que no estaban concluidos los
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expedientes de expropiacion. Por ello e Ayuntamiento de Picassent, entonces del PP y no
informado del acto, paraizé las obras de la inauguracion hasta que fue informado por
Presidencia. No es el Unico acto politico de inauguraciones ficticias realizado en la época,
también se inauguraron las obras del trasvase del Ebro.

Con todos estos actos de caracter puramente politico se daba por hecho la localizacién de la
Estacion del AVE (o del supuesto AVE) en el centro de Valencia

Estos hechos generaron e movimiento social NO A LA MURALLA DEL AVE con una
implicacion muy directa de ayuntamientos socialistas de L’ Horta Sud de Valencia.

Figura 2. Propuesta de trazado alternativa para el AVE. Estudio Universitat Politécnicade Valéncia. Enero 2003.

En L’Horta Nord, agunos ayuntamientos nacionalistas y socialistas generan también un
movimiento similar y nos encargan un estudio para analizar la viabilidad de localizar 1a estacion
en e aeropuerto. Dicho estudio se realizd en e afio 2002 y se entregd al Ayuntamiento
nacionalista de Meliana en enero de 2003. Sus principales conclusiones estan editadas en un
libro (1) y en é se genera una aternativa de by-pass ferroviario para e AVE con estacion
principal en el aeropuerto de Manises.



El 26 de febrero de 2003 se firma un nuevo acuerdo interadministrativo, el “Convenio para la
remodelacion de la red arterial ferroviaria de Vaencia’, que suscribieron en esta ciudad €l
Ministro de Fomento, € Presidente de la Generalitat Valenciana, la Alcaldesa de Valenciay los
presidentes de RENFE y GIF.
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Figura 3. Reproduccidon del convenio interadministrativo de 2003 que fijala
delimitacion de la actuacion y localizacion de la Estacion

En dicho convenio se establecen las aportaciones monetarias de cada administracion para las
obras del AVE y se concreta en un dibujo la localizacién precisa de la nueva Estacion Central. El
disefio técnico de la nueva Estacion Central se fija asi politicamente y se evita cualquier estudio
técnico de soluciones y cualquier proceso de debate sobre e emblematico proyecto de la nueva
infraestructura. Particularmente se obvia la posibilidad de renovacién urbana sobre la base de las
nuevas obras publicas.

Paralelamente, €l partido sociaista incluye en su programa para las el ecciones de marzo de 2004
la revision urgente del trazado del AVE en e entorno de Vaenciay e estudio de su posible
soterramiento u otras alternativas.

En marzo de 2004 el PSOE gana las elecciones pero e proyecto del AVE continua tal y como
estaba previsto en la anterior etapa popular. En los afios de 2005 y 2006 se producen |os Unicos
cambios. Por un lado se aprueba el PEIT 2005-2020 y por otro se modifica €l trazado norte del
AVE en su paso por la ciudad de Valencia en un estudio informativo del afio 2006.

2ALTERNATIVASNO ESTUDIADAS

El estudio citado realizado en el afio 2002 plantea una aternativa que se basa en la localizacion
de laestaciéon del AVE en € aeropuerto de Manises siguiendo una tendencia existente de hecho
en Europatal y como queda de manifiesto en algunos estudios europeos (2). Particularmente, en
Espafia también existen investigaciones sobre la relacion entre ciudad y las estaciones
ferroviarias para alta velocidad como larealizada por C. Ribalaygua (3)

Tabla 1. Estaciones intermodal es de alta vel ocidad en aeropuertos europeos.
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La propuesta presenta un trazado que bordea € area metropolitana de Valencia y sitla su
estacion principal en e aeropuerto. Dicho trazado es aproximadamente paralelo al trazado del
By-pass de tréfico rodado. La conexion Aeropuerto-Valencia se resolvia mediante una lanzadera
semegjante ala de Madrid (Barajas-Nuevos Ministerios).
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Figura 4. Laestacion intermodal del TGV en €l aeropuerto de Lyn. adéjicamente obra emblemética
del arquitecto valenciano Santiago Calatrava. Fuente: Google.



En Espafia son también varios lo casos en que se ha optado por una estacion de este tipo. EI mas
conocido y debatido es € caso de El Prat de Barcelona siendo una propuesta insistentemente
defendida por la nacion Catalanay la ciudad de Barcelona.

G A S A

Figura 5. Espectacular imagen de la estacion intermodal de Lyon de Santiago Calatrava.

Las ventgjas de la propuesta resultan claras para e caso de Vaencia: mayor eficiencia del
sistema de transporte estatal e internacional, menor impacto ambiental y paisgjistico al evitar el
paso por los espacios libres valiosos y, ademas, méas econémica.
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Figura 6. Trazado de la ata velocidad ferroviaria en Catalufia. Se aprecian las tres estaciones de Barcel ona.
Fuente: web ADIF.

La propuesta se puso en conocimiento del Ministerio de Fomenté a iniciativa de los
ayuntamientos promotores. El Ministerio siempre rechazd considerarla o estudiarla de forma
oficial.

3.INDEFENSION JURIDICA DE LOSDERECHOSAMBIENTALES

Desde siempre, a mi juicio de manera acertada, se han considerado las obras publicas como
acciones de la administracién de interés general. Sin embargo, en la actualidad, dicho interés



publico colisiona con €l interés publico que deriva del derecho a un medio ambiente adecuado
para la vida humana y para el desarrollo de las actividades de la sociedad. Sin embargo, en la
préctica frente a los intereses generales ambientales se hacen primar os intereses generales de
gjecucion de la obra pablica.

Asi ha ocurrido en este caso. En efecto, e Ayuntamiento de Mediana interpone recurso
contencioso-administrativo n° 701/03, en el afio 2003, ante la Audiencia Nacional asumiendo €l
caso la Sala de lo Contencioso-Administrativo Seccion Octava. Bésicamente el recurso planteaba
que se estudiara la alternativa desarrollada en |la fase de estudio de alternativas ya que no habia
sido considerada. La sentencia se publica en marzo de 2006 y sefida que € Ayuntamiento de
Meliana no es quién para decir a Ministerio de Fomento las alternativas que debe estudiar. Y
ademés dice que debe esperarse al proyecto de obra (¢) para plantear alternativas con el grado de
detalle del estudio que aporta. Es decir, una sentencia inaudita e incomprensible ya que, de
hecho, impide que agentes sociales distintos del propio Ministerio planteen alternativas técnicas
para su estudio y concede a Ministerio la prerrogativa de definir a priori las aternativas que
deben estudiarse en el estudio informativo y ser objeto de andlisis de impacto ambiental
desechando, de entrada, aquellas que, de manera no justificada, no le conviene estudiar.

Cabe la posibilidad de recurrir la sentencia a instancia superior pero ello supone un proceso de 5
a 7 anos que no interrumpe e proceso administrativo de g ecucién de la obra pablica por 1o que,
casi con toda seguridad, en el momento de dictarse nueva sentencia las obras ya estarian
finalizadas llegdndose asi a una situacion irreversible.

Todo este conjunto de hechos lleva a la conclusién de una ausencia de garantias juridicas en la
defensa de los derechos ambientales o interés genera ambiental de la poblacion. En otras
palabras, e derecho ambiental reconocido en la Constitucidén Espafiola queda inhabilitado de
hecho al no existir mecanismos juridicos reales que permitan €l disfrute real de dicho derecho
negando incluso la posibilidad de plantear alternativas técnicas que puedan ser mejores que las
planteadas por e Ministerio de Fomento.

Y todo ello sobre la base de un acuerdo interadministrativo de carécter politico.

4.L A PROPUESTA DEL PEIT 2005-2020 PARA VALENCIA

Tras las elecciones generales del afio 2004 € movimiento NO A LA MURALLA DEL AVE
espera el cumplimiento de las promesas electorales pero no es asi. Las obras del AVE en L’ Horta
Sud continuardn con algunas pequefias modificaciones. Los alcaldes y diputados socialistas que
habian hecho campafia durante las elecciones ahora callaron.

El Gobierno modifica el plan de infraestructuras anterior y aprueba el PEIT 2005-2020. En € se
considera que e corredor mediterrdneo ya tiene condiciones de alta velocidad y se abandona
cualquier nueva infraestructura ferroviaria Valencia-Barcelona para velocidades de 300-350
km/h. La red preparada para dichas velocidades se queda como una red radial con centro en
Madrid (4). Para €l resto la alta velocidad significa adecuacion de la infraestructura a 200 km/h
para unidades tipo EUROMED o similares. Pero publicamente se sigue hablando del AVE.
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Figura 8. Actuaciones en ata velocidad ferroviaria previstas en el PEIT 2005-2020.
El corredor mediterraneo entre Castellén y Tarragona ya se considera de alta velocidad. Fuente: M de Fomento

En el tramo Vaencia-Barcelona se prevé un desdoblamiento en ancho europeo entre Vaenciay
Castellon. En Castellén se sitta un intercambiador de vias a ancho ibérico manteniéndose una
via tnica de ancho ibérico entre Castellon y Tarragona. A partir de Tarragona vuelven a existir
dos trazados: el convencional historico y €l nuevo trazado del AVE Madrid-Barcelona. Pero en



Valencia, la inmensa mayoria de la poblacion cree que las obras que se estéan realizando o esta
previsto que se realicen son para el AVE, es decir, para un tren de velocidades de 300 km/h. En
los medios de comuni cacion tanto estatales como valencianos (gobernados por distintos partidos)
seidentifica sisteméticamente altavelocidad y AVE.

5.UNA PROGNOSISDIFiCIL DE CREER

En octubre de 2006, € Ministerio de Fomento hace publico € “Estudio Informativo de la
Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad de Vaencia. Tramo I1”. Anteriormente, en julio de
2006 se publico la DIA del tramo | y del tramo Vaencia-Castellon. En la DIA del tramo | se
reconoce oficialmente que el proyecto objeto del estudio de impacto ambiental no presenta
alternativas.

En el nuevo estudio informativo se substituye € tlnel de dos plantas y cuatro vias, dos para
ancho UIC y dos para ancho ibérico, que transcurria por e centro de la ciudad histérica por
debgjo de la Generalitat para evitar € paso por debgjo de la Catedral, por un tinel de dos vias
mixtas con circulaciones previstas para todos los movimientos de vigeros: ancho UIC,
regionales ancho ibérico y cercanias.

Figura 9.

Estudio Informativo M de Fomento octubre 2006.

El tunel discurre bajo la plaza de toros, por la Gran Via de Marqués del Turia, Avda de Aragon,
Avda Tarongers y sale a superficie junto a la boca del tunel actual préximo a las playas de la
Malvarrosay la Patacona. A la salida, mediante “saltos de carnero” se separan las vias ancho
UIC delas vias ancho ibérico.



La yuxtaposicion de todas las circulaciones en estas dos vias mixtas (una para cada sentido de
circulacion) se justifica en una prognosis de circulaciones para € afio 2035 dificil de creer.
Concretamente para cercanias, las 81 circulaciones diarias del afio 2006 Vaencia-Castello se
mantienen en la misma cifra para el afio 2035. Las 34 circulaciones del afio 2006 de largo
recorrido pasan a 45 en el afo 2035. Y, finalmente, las 6 circulaciones regionales del afio 2006
pasan a 12 en el afio 2035. No se aporta el estudio que Ilega a dichas conclusiones.

Figura 10. Trazado del AVE en L’Horta Sud. Se aprecian |os efectos de transformacion de suelo,
barreray fragmentacion del territorio producido por lainfraestructura. Fuente: Google.
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Dicha prognosis es muy absurda. Para el afio 2035 se prevé un total de 19 millones de viajeros en
la Estacio Central de Vaencia cuando para la estacion intermodal de ata velocidad en €
aeropuerto de Méaga se prevén 24 millones de vigjeros. Algo no cuadra.

A nuestro juicio € nimero de circulaciones previsto es muy bajo y, en consecuencia, €l nuevo
tunel previsto nacera obsoleto e incapaz de responder a un aumento de la demanda.

6.LOSDANOSAMBIENTALES QUE VA A PRODUCIR EL TRAZADO PREVISTO

El nuevo trazado por L’'Horta Sud, ya cas egecutado, ha producido unos evidentes dafios
ambientales y paisgjisticos. Ha fragmentado los espacios libres de territorio que quedaban
generando un muro en una superficie de geografia casi completamente |lana. Todo €ello con €
visto bueno de los politicos valencianos y espafioles de los dos grandes partidos.

Los principales impactos afectan a la produccién agricola, € efecto barrera, desaparicion de
superficie de huella o despensa ecoldgicay €l paisgje.

La superficie de tierra agricola de méaxima calidad afectada que se transforma directamente en
espacio para las infraestructuras o en reductos marginales sin uso supone un grave impacto. De
hecho, e suelo agricola de dicho tipo es muy escaso en la Comunidad Vaenciana y tan solo
supone el 3,9% de su superficie, inferior a la superficie ya urbanizada. Dicha superficie queda
disminuiday fragmentada.

CAPACIDAD AGROLOGICA :
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Figura 11. Comparacion de trazados entre la propuestadel M de Fomento y la alternativa.
Fuente: elaboracién propia.

El efecto barrera también es significativo ya que divide en dos una comarca de uso intensivo
agricolay que forma parte de un érea metropolitana densamente poblada.

La afeccidn a los recursos naturales en términos de superficie de huella ecoldgica o despensa

ecoldgica también es significativa ya que equivale a la desaparicion de recursos naturales
necesarios para el mantenimiento de la vida del85 personas.
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Y finamente el efecto sobre € paisaje es también extraordinariamente significativo ya que en
muchas partes de su trazado presenta alturas de 8 a 10 metros en una zona totalmente |lana.

En el caso de L’'Horta Nord va a repetirse una obra de caracteristicas similares en cuanto al
impacto que va a producir basado en un tanel que nacerd obsoleto y todo ello ... para que
circule el EUROMED maslibre!.

7.AUN ESPOSIBLE ACTUAR DE MANERA DIFERENTE

Ante los hechos consumados del trazado por L’Horta Sud, se encarga de nuevo, esta vez por
siete ayuntamientos de cuatro partidos politicos distintos de L’ Horta Nord (Bloc, EU, PSOE, PP)
un segundo estudio para acondicionar la propuestainicial del afio 2003 a la situacion actual. Ello
se redliza durante el periodo preelectoral de las elecciones municipales del presente afio de 2007,
entre enero y abril.

o .

Figra 12. nda prouaterativa_ Proyecto urbano de reordenaci on del entorno de la nueva Estacion.
Se genera un nuevo eje viario diagonal de gran importancia. Fuente: elaboracién propia.

12



En é se desarrolla una nueva propuesta a partir de la situacion de hecho y de las obras
consumadas en L'Horta Sud y ademas se desarrolla un proyecto de renovacion urbana de
Valenciaal cua laadministracion renuncio al firmar |os acuerdos interadministrativos sefial ados.
En la nueva propuesta se plantean dos estaciones. una en el centro y otra en el aeropuerto
manteniendo el by-pass ferroviario a norte de Vaencia pensando en un proyecto para servicios a
300-350 km/h en ancho UIC de conexién de Valencia con Barcelona.

La nueva estacion central se localiza a ambos lados de una gran plaza que se convierte en un
nuevo centro urbano generando una gran avenida que cruza la ciudad aprovechando el espacio
destinado a Parque Central.

Figura 13. Simulacién 3D de la propuesta alternativa de ruperaa 6n urbana de Val eni ay dlo
del Parque Central realizada por el arquitecto argentino Carlos Prieto.

i gura14. Simul acion 3D e la popueﬂa alternativa de recuperacion urbana de Valenci ay disefio
del Parque Central realizada por €l arquitecto argentino Carlos Prieto. Vision global.
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8.A MODO DE CONCLUSION

El problema de fondo, sin embargo, continta: los estudios de soluciones y de impacto ambiental
ser realizan para justificar las obras previamente decididas y cualquier planteamiento o andlisis
distinto desde fuera de las instancias oficiales molesta. Por eso |os técnicos de las empresas y de
la administracion permanecen callados y no arriesgan perder encargos de la administracién. Ni
siquiera se atreven a opinar para mostrar obviedades. Por ello los ingenieros hemos perdido
respeto social. Se nos ve como mercenarios a servicio de los intereses politicos de turno siempre
coyunturales.

El caso de Vaencia es paradigmético. Se parte de un estudio de alternativas que no estudia las
alternativas y cuando alguien externo las plantean se obvian por la administracion en un marco,
de hecho, de ausencia de garantias juridicas para la defensa de los intereses generales
ambientales de la poblacion.

Pero la ausencia de rigor técnico se paga como se pago en el caso de “El Carmel” de Barcelona.
Una encrucijada dificil de resolver en la cua la sociedad espera de los ingenieros €l rigor de sus
propuestas y los ingenieros debemos opinar publicamente sobre las decisiones y |os procesos
administrativos desde el rigor técnico. Dejar de opinar es inhibirse en los retos de nuestra
sociedad actual donde la complegjidad de los problemas hace que la poblacién se inhiba de
participar en un debate sobre temas que no entiende.

Por eso, desde € Colegio de Caminos se debe generar algun sistema de participacion en el
debate sobre los grandes temas de obra publica con criterios Unica y exclusivamente técnicos y
hasta donde permita el conocimiento técnico existente. Solo asi la profesion aportara su
conocimiento a servicio de una sostenibilidad que en ninglin caso puede estar supeditada a la
coyunturalidad de los gestores politicos ni a la distribucion de proyectos por parte de la
administracion de turno. Y sdlo asi |a profesién podra recuperar el prestigio que siempre debio
tener.
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