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La ciudad de Valencia está sufriendo unas de las transformaciones urbanas más
importantes de la ciudad. Su Plan General aprobado en 1988 ha tenido importantes
modificaciones, algunas de las cuales han desvirtuado el objetivo central de este plan como
era el contener la ciudad y evitar su expansión sobre terrenos de cultivo de alto rendimiento y
alto valor paisajístico.

Anteriores planes generales o estudios elaborados por la Administración franquista,
particularmente el de 1966 o el Estudio de Movilidad de 1975, preveían un crecimiento
demográfico de tal magnitud que exigía la ocupación de este suelo de huerta para viviendas o
infraestructuras de transporte, especialmente para facilitar el uso del automóvil privado. Esta
orientación provocó el diseño de una densa red de autopistas, autovías, avenidas y rondas de
circunvalación que, poco más, convertía a Valencia en una urbe equiparable a Madrid o
Barcelona.

Este apoyo al transporte privado, que se llegó a desarrollar en parte, se hizo a costa
de otro medio de transporte como era el tranvía, el trolebús y el ferrocarril, cuyas estaciones
fueron desapareciendo o quedándose para usos marginales del propio ferrocarril. Caso
emblemático fue la desaparición de la Estación de Aragón al norte de la ciudad y la
reconversión de la playa de estacionamiento y accesos en una avenida urbanizada con altas
plusvalías inmobiliarias.

Estas actuaciones tenían como objetivo permitir la ocupación de ese suelo para la
construcción de viviendas, especular con un suelo de propiedad del Estado en una ciudad por
entonces con fuerte inmigración y orientar su crecimiento hacia una ciudad difusa. Esta es sin
duda una clara actuación especulativa, pero existen otras actuaciones menores que han o
están incidido igualmente en el desarrollo urbano/metropolitano de la ciudad tales como la
venta de las instalaciones de MACOSA a GEL-ALTSHOM con una clara dedicación a la
construcción de viviendas.
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Así las empresas ferroviarias se han convertido en Valencia en un agente social
privilegiado con fuerte capacidad decisoria sobre el desarrollo futuro de nuestra ciudad.
Proyectos como el Parque Central, el mencionado desmantelamiento de las instalaciones de
MACOSA, el desarrollo de los Ferrocarriles de la Generalitat/Metro de Valencia, las
previsibles inversiones en el tren de alta velocidad, el soterramiento de las vías y estación del
Cabañal, la marginalidad de la estación de Fuente de San Luis, la parcial tranviarización, el
acceso norte al Puerto de Valencia, el acceso norte ferroviario a la Zona Logística del Puerto
(ZAL), el intercambiador FGV/RENFE de la Estación del Norte, el corredor subterráneo y el
previsible cambio en la centralidad urbana de esta estación, etc. son aspectos concretos que
permiten evidenciar esa afirmación.

Se trata por tanto en esta ponencia de analizar algunas de estas actuaciones
relacionadas directamente con el desarrollo urbano inmediato, particularmente las relacionadas
con MACOSA, las inversiones en ferrocarriles de la Generalitat (antigua FEVE o “trenet”) y
el non natto proyecto del Parque Central cuyo retraso parece no acabar.

Las actuaciones más significativas tienen como telón de fondo la percepción que tienen
los actuales gestores de la ciudad, de convertir a Valencia en un centro urbano competitivo
frente a otras ciudades, particularmente en el espacio del Arco Mediterráneo. Es en este
marco conceptual sobre la función que debe tener Valencia y sobre cual debe ser el papel que
deben jugar los gestores públicos urbanos, en el que se enmarcan las actuaciones que afectan
al ferrocarril.

UNA PERSPECTIVA HISTÓRICA

La importancia del ferrocarril en el desarrollo pasado de la ciudad queda patente al
comprobar que Valencia llegó a tener 7 estaciones en servicio en un momento determinado, y
si sumamos todas las estaciones que hubieron en un momento u otro de su historia se llega a
diez. Ello responde al haber sido y ser una ciudad portuaria, un núcleo comercial importante y
haber sufrido un crecimiento acelerado desde mediados del siglo pasado.

Desde que se iniciaron en 1852 las obras para la construcción del primer ferrocarril en
Valencia muchas han sido las circunstancias y los efectos (positivos y negativos) que este
medio de transporte ha producido en la ciudad. El ferrocarril por sus características en la
ocupación de suelo tiene unas exigencias que son evitables pero que aumentan mucho los
costos de las obras, sobre todo por que la tecnología que permite reducir los efectos
negativos se aplica sobre un medio de transporte en uso y una ciudad que crece a su
alrededor.

Y tanto la ciudad de Valencia como el resto de poblaciones del Área Metropolitana
de València se encuentran rodeadas de vías, playas de estacionamiento, estaciones en desuso,
pasos a nivel y talleres que son la cara no deseada de este medio de transporte.

En el caso de la ciudad de Valencia y particularmente para algunos de sus barrios, el
ferrocarril no es más que el límite y la frontera que les separa del resto de la ciudad y que les
provoca trastornos. Es bien cierto que las obras realizadas en los últimos años han reducido
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considerablemente estos efectos, dejando como recuerdo algunas calles y avenidas con un
trazado muy particular, como testigo fosilizado de lo que fue aquella vía en el pasado.
Empezando por un lugar tan emblemático para Valencia como es la Plaza del Ayuntamiento,
nombre actual del espacio dejado en el centro puro de la ciudad, por el traslado de la
Estación de la Compañía del Norte a su ubicación actual. O es también el caso de la Avenida
del Antic Regne de valència o la Avenida Péris i Valero, o la Avenida de Aragón. Estos son
los casos más significativos pero las obras de enterramiento reciente de las vías a su paso por
los barrios marítimos, o de las líneas de los Ferrocarriles de la Generalitat (FGV) han dejado
igualmente espacios fosilizados en la trama urbana. Algunos de los cuales han revertido en la
mejora de la calidad de vida de los ciudadanos pero otros, en su mayoría, se han convertido
en calles o amplias avenidas por donde pasan ahora coches, manteniéndose así los efectos
negativos.

Frente a esta realidad de supresión generalizada de infraestructuras ferroviarias dentro
de la ciudad, hay dos ejemplos que se perpetúan y que impiden reordenar la estructura urbana
de la ciudad: las playas de estacionamiento de RENFE en la Estación del Norte y los talleres
de la antigua MACOSA, hoy propiedad de GEC ALSTHOM al sur de la ciudad.

TALLERES DE MACOSA-GEC ALSTHOM

La empresa Materiales y Construcciones S.A. (MACOSA), todavia como
Construcciones Devis, inicia en 1922 sus actividades en Valencia situándose en el Camino
Real de Madrid ,número 107, entonces a las afueras de la ciudad, más allá de la ronda de
tránsito que hasta mediados del siglo era el límite de la ciudad, establecido por las vías del
ferrocarril. Más allá estaba la huerta y otras pequeñas poblaciones. Hoy, aquella antigua
fábrica de MACOSA, gracias al desordenado crecimiento urbano de Valencia se encuentra
en un espacio central de la ciudad, al igual que le ocurre a la Estación del Norte.

Su ubicación al sur de la ciudad condicionó durante los años cincuenta y sesenta, el
modelo de crecimiento urbano, en tanto que se sumaba a las muchas fábricas ya existentes en
esa calle que no era más que la antigua carretera de Alicante y a las propias vías del ferrocarril
de la Estación del Norte a la que iban a parar todos los trenes, una vez desaparecidas otras
estaciones.

Así pues nos encontramos con un espacio urbano de rápido crecimiento, donde
conviven múltiples usos

EL PARQUE CENTRAL

Es lamentable que, después de dos décadas de la recuperación del antiguo cauce del
río y de El Saler para todos los valenciano, cerrando el paso así a los intentos de hacer
negocio por parte de algunos promotores inmobiliarios y del Ayuntamiento predemocrático,
todavía no hemos recuperado para nuestra ciudad las playas de vías y estacionamiento de la
Estación del Norte y aún existen dudas sobre que hacer con ese inmenso espacio interior.
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El carácter público de ese suelo parece que nadie lo pone en duda. Son terrenos de
RENFE y desde ese punto de vista pertenecen al Estado. Por tanto el traslado de las playas
de vías se hace dentro de las negociaciones entre dos administraciones públicas, como son
Ayuntamiento y Ministerio de Fomento con la colaboración de una tercera administración, la
Generalitat, y una empresa estatal como es RENFE.

Otros dos aspectos sobre los que tampoco hay duda es, por un lado, la oportunidad
que significa tener y conservar una estación activa en su actual ubicación y, por otro lado, la
oportunidad que se brinda a una ciudad como Valencia, con evidente déficit de espacios
verdes (incluso contando los arbellones de los árboles, las medianeras de las avenidas como la
del Puerto, rastrojos varios que nazcan en terrazas y las macetas de la Alcaldía) para
equilibrar dicho déficit en favor de la zona urbana del sur.

Así pues, con estos tres supuestos las alternativas al Parque Central estarían
condicionadas por tres variables que la gestión fuera pública, su uso colectivo y dominando
por el espacio verde.

Hasta ahora poco o nada han dicho los ciudadanos sobre que queremos que sea ese
espacio. Sí han opinado partidos políticos, consultoras varias y empresas de construcción,
marginalmente algunos profesionales, pero nada los ciudadanos. Así se articula el diseño de
nuestra ciudad desde hace décadas, en donde pesan más criterios supuestamente técnicos o
de tipo contable que ocultan obviamente otros intereses.

Más allá de que la actual propuesta de IDECO sea un simulación para calcular la
edificabilidad, mucho me temo que por ahí van las cosas y que finalmente ésta aproximación
formalista que es teóricamente provisional se convierta en la alternativa permanente. Por
cierto, resulta lamentable que se utilice al pobre Bernini, como justificación para ese horrible
diseño. Pero sobre gustos...

Finalmente la discusión sobre el Parque Central afecta a nuestro jardín del Turía y el
desarrollo del centro histórico, pues se propone la construcción de una nueva estación (no se
habla de apeadero, sino de estación) en el antiguo cauce supuestamente enterrada, pero las
preguntas que surgen son muchas, como por ejemplo (y no es broma) ¿Cuanto de enterrada?
Totalmente, parcialmente, ligeramente enterrada o definitivamente sin enterrar? ¿Y cuanta
zona de servicios de aparcamiento “disuasorio” a sus alrededores? ¿Para 200 plazas, 500,
1.000 plazas de aparcamiento? ¿Y que conexiones con las calles adyacentes? ¿Sólo un
acceso, dos o un acceso para cada calle? ¿Llegarán los viajeros a nuestra ciudad, y saldrán
andando de la estación a un jardín al que no se podrá acceder en coche? ¿O se permitirán
sólo taxis o también vehículos? ¿Sólo para dejar y recoger pasajeros o se le dará otro uso a
esas vías de acceso?. En fin, como se ve muchas dudas, así que lo mejor se piensa en otra
alternativa y se deja al jardín del Túria como está y no se le echa más cemento encima.

Por otra parte cualquier solución que no sea reforzar la actual Estación del Norte,
desplazaría la centralidad de la Estación, con lo que es factible plantearse mantener su actual
servicio para viajes nacionales y de cercanías y construir (si es que realmente hace falta) otra
estación en un punto más alejado de la ciudad para dar otros servicios como el tren de alta
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velocidad. Lamentablemente ahora nos damos cuenta de que derribar la estación de Aragón
para construir una avenida, fue una mala idea. No cometamos más errores y evitemos
condicionar las opciones de futuro de nuestra ciudad.

En cualquier caso demasiadas dudas para poder llamar proyecto a ese montón de
suposiciones y diseños formalistas.

EL SILENCIO DE RENFE:CONSIDERACIONES SOBRE LA PROPUESTA DE
GESTIÓN

Existe un argumento falaz desde el principio.

En el documento de IDOM apartado referido al costo de la inversión se suman las
inversiones referidas al soterramiento de vías, construcción de pasantes, desmontajes de
estaciones, etc. Y a las obras de urbanización.

Desde nuestro punto de vista y en coherencia con un principio del propio documento en
el que se afirma que se concibe “la operación como una actuación urbanística”, la operación
no tiene que financiar múltiples necesidades de transporte ferroviario de Valencia” se deberían
presentar los costes de soterramiento de vías y todas las obras consiguientes (desmontajes,
instalación de estación provisional, derribos de naves, excavaciones, túneles pasantes, etc.)
por un lado, imputando esos costes a la mejora de la red ferroviaria en el área metropolitana,
y por otro lado lo referido a la creación del Parque Central.

La argumentación es sencilla.

Aunque las dos actuaciones son consecuencia una de otra, el soterramiento de vías y la
conexión con el norte mediante cualquiera de las alternativas, responde a criterios de mejora
de la propia red de ferrocarriles, que es independiente con el hecho de que al dejarse libre las
playas de vías y estacionamiento de RENFE se ofrece a la ciudad la oportunidad de ganar ese
espacio para reducir el déficit de espacios verdes, mejorar la articulación de barrios y mejorar
la calidad de vida del conjunto de ciudadanos con u pulmón verde en el centro de la ciudad.

Es importante desvincular presupuestariamente ambas actuaciones pues a partir de ahí
decae la necesidad de sufragar con edificaciones las obras del Parque Central ya que la mayor
parte de los 11.000 millones de pesetas recaudables por ese concepto irían a sufragar gastos
directamente vinculados con las obras de mejora de la red de ferrocarriles.

Al separar estas dos actuaciones los costos imputables directamente a la creación del
Parque Central se reducen considerablemente.

Profundizando en la argumentación cabe plantearse que el soterramiento de vías y obras
asociadas debería hacerse al margen de lo que posteriormente se hiciera con el espacio
disponible.



6

Imaginemos que no se hubieran realizado ya el soterramiento de vías del Cabañal y la
Estación de Fuente de San Luis, la pregunta es, ¿de hacerse ahora estas obras deberían ser
incorporadas a los costos de la creación del Parque Central?.

Si aceptamos el argumento de sumar todos los costes, que desde nuestro punto de vista
es un argumento falaz, la respuesta es que si, pero obviamente esas obras responden a
criterios de la mejora de la red de ferrocarriles y no a la creación del Parque Central, entonces
¿porque no se trata igual al resto de obras relacionadas con dicha mejora, tales como pasante,
excavaciones, construcción y desmontaje de estaciones, etc.? ¿sólo porque coinciden
temporalmente con la creación del Parque?.
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