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La ciudad de Vdencia eta sufriendo unas de las transformaciones urbanas mas
importantes de la ciudad. Su Plan General aprobado en 1988 ha tenido importantes
modificaciones, dgunas de las cuades han desvirtuado d objetivo centrd de este plan como
erad contener laciudad y evitar su expansidn sobre terrenos de cultivo de dto rendimiento y
dto vaor paisgistico.

Anteriores planes generdes o0 estudios eaborados por la Administracion franquista,
particularmente € de 1966 o € Estudio de Movilidad de 1975, preveian un crecimiento
demogréfico de tal magnitud que exigia la ocupacion de este suelo de huerta para viviendas o
infraestructuras de trangporte, especidmente para facilitar @ uso dd automdvil privado. Esta
orientacion provoco € disefio de una densa red de autopistas, autovias, avenidas y rondas de
circunvaacion que, poco més, convertia a Vaencia en una urbe equiparable a Madrid o
Barcelona

Este apoyo a trangporte privado, que se llegd a desarrollar en parte, se hizo a costa
de otro medio de trangporte como era € tranvia, € trolebls y € ferrocarril, cuyas estaciones
fueron desapareciendo o quedandose para usos margindes del propio ferrocarril. Caso
emblemdico fue la desgparicion de la Egtacion de Aragon d norte de la ciudad y la
reconverson de la playa de estacionamiento y accesos en una avenida urbanizeda con dtas
plusvdiasinmohiliarias.

Edtas actuaciones tenian como objetivo permitir la ocupacidon de ese suelo para la
construccion de viviendas, especular con un suelo de propiedad del Estado en una ciudad por
entonces con fuerte inmigracion y orientar su crecimiento hacia una ciudad difusa. Esta es sin
duda una clara actuacion especulativa, pero existen otras actuaciones menores que han o
estén incidido igudmente en € desarrollo urbano/metropolitano de la ciudad tales como la
venta de las ingalaciones de MACOSA a GEL-ALTSHOM con una clara dedicacion a la
congtruccion de viviendas.



As las empresas ferroviarias se han convertido en Vaencia en un agente socid
privilegiado con fuerte capacidad decisoria sobre € desarrollo futuro de nuestra ciudad.
Proyectos como € Parque Central, d mencionado desmantelamiento de las ingaaciones de
MACOSA, d desarollo de los Ferrocarriles de la Generditat/Metro de Vdencia, las
previshles inversones en d tren de ata velocidad, € soterramiento de las vias y estacion ddl
Cabafid, la margindidad de la estacion de Fuente de San Luis, la parcid tranviarizacion, €
acceso norte d Puerto de Valencia, € acceso norte ferroviario ala Zona Logigtica ddl Puerto
(ZAL), @ intercambiador FGV/RENFE de la Estacion del Norte, € corredor subterrdneo y €
previsible cambio en la centralidad urbana de esta estacion, etc. son aspectos concretos que
permiten evidenciar esa afirmacion.

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

Las actuaciones més sgnificativas tienen como telon de fondo la percepcion que tienen
los actuaes gestores de la ciudad, de convertir a Vaencia en un centro urbano competitivo
frente a otras ciudades, particularmente en € espacio dd Arco Mediterraneo. Es en este
marco conceptua sobre la funcion que debe tener Vaenciay sobre cua debe ser € papd que
deben jugar los gestores publicos urbanos, en @ gque se enmarcan |as actuaciones que afectan
a ferrocarril.

UNA PERSPECTIVA HISTORICA

La importancia del ferrocarril en @ desarrollo pasado de la ciudad queda patente a
comprobar que Vaencia llego atener 7 estaciones en servicio en un momento determinado, y
S sumamos todas |as estaciones que hubieron en un momento u otro de su higtoria se llega a
diez. Ello responde d haber sdo y ser una ciudad portuaria, un nticleo comercia importante y
haber sufrido un crecimiento acelerado desde mediados del siglo pasado.

Desde que se iniciaron en 1852 |as obras para la construccion dd primer ferrocarril en
Vaencia muchas han sdo las circungtancias y los efectos (positivos y negetivos) que este
medio de transporte ha producido en la ciudad. El ferrocarril por sus caracteristicas en la
ocupacion de suelo tiene unas exigencias que son evitables pero que aumentan mucho los
costos de las obras, sobre todo por que la tecnologia que permite reducir los efectos
negativos se gplica sobre un medio de transporte en uso y una ciudad que crece a su
alrededor.

Y tanto la ciudad de Vaencia como d resto de poblaciones dd Area Metropolitana
de Vaencia se encuentran rodeadas de vias, playas de estacionamiento, estaciones en desuso,
pasos anivel y talleres que son la cara no deseada de este medio de transporte.

En d caso de la ciudad de Vdenciay particularmente para algunos de sus barrios, €
ferrocarril no es més que d limite y la frontera que les separa dd resto de la ciudad y que les
provoca trastornos. Es bien cierto que las obras redizadas en los Ultimos afios han reducido



considerablemente estos efectos, dgjando como recuerdo algunas cales y avenidas con un
trazado muy particular, como testigo fodlizado de lo que fue aguella via en d pasado.
Empezando por un lugar tan emblematico para Vaencia como es la Plaza dd Ayuntamiento,
nombre actua del espacio dgado en @ centro puro de la ciudad, por € tradado de la
Estacion de la Compafiia del Norte a su ubicacion actud. O estambién € caso de la Avenida
del Antic Regne de vaéncia o la Avenida Périsi Valero, o la Avenida de Aragon. Estos son
los casos mas significativos pero las obras de enterramiento reciente de las vias a su paso por
los barrios maritimos, o de las lineas de los Ferrocarriles de la Generditat (FGV) han dgjado
iguamente espacios fodlizados en la trama urbana. Algunos de los cudes han revertido en la
mejora de la calidad de vida de los ciudadanos pero otros, en su mayoria, se han convertido
en cdles o amplias avenidas por donde pasan ahora coches, manteniéndose asi |os efectos
negeativos.

Frente a esta redidad de supresion generadizada de infraestructuras ferroviarias dentro
delaciudad, hay dos g emplos que se perpetlan y que impiden reordenar la estructura urbana
de la ciudad: las playas de estacionamiento de RENFE en la Estacion del Nortey los taleres
delaantigua MACOSA, hoy propiedad de GEC ALSTHOM 4 sur de laciudad.

TALLERESDE MACOSA-GEC ALSTHOM

La empresa Materides y Congrucciones SA. (MACOSA), todavia como
Congtrucciones Devis, inicia en 1922 sus actividades en Vdencia studndose en € Camino
Red de Madrid ,nimero 107, entonces a las afueras de la ciudad, més ala de la ronda de
trangto que hasta mediados dd sglo era d limite de la ciudad, establecido por las vias de
ferrocarril. Més ala estaba la huerta y otras pequefias poblaciones. Hoy, aquella antigua
fébrica de MACOSA, gracias a desordenado crecimiento urbano de Vaencia se encuentra
en un espacio centra de laciudad, d igud que le ocurre ala Estacion dd Norte.

Su ubicacion d sur de la ciudad condicion6 durante los afios cincuenta 'y sesenta, €
modelo de crecimiento urbano, en tanto que se sumaba a las muchas fabricas ya existentes en
esa cdle que no era mas que la antigua carretera de Alicante y alas propias vias dd ferrocarril
de la Estacidn del Norte a la que iban a parar todos l0os trenes, una vez desaparecidas otras
estaciones.

As pues nos encontramos con un espacio urbano de rdpido crecimiento, donde
conviven mutiples usos

EL PARQUE CENTRAL

Es lamentable que, después de dos décadas de la recuperacion ddl antiguo cauce del
rioy de El Saler para todos los vadenciano, cerrando € paso asi a los intentos de hacer
negocio por parte de adgunos promotores inmobiliarios y de Ayuntamiento predemocrético,
todavia no hemos recuperado para nuestra ciudad las playas de vias y estacionamiento de la
Estacion del Norte y alin existen dudas sobre que hacer con ese inmenso espacio interior.



El caracter publico de ese suelo parece que nadie [o pone en duda. Son terrenos de
RENFE y desde ese punto de vista pertenecen al Estado. Por tanto € tradado de las playas
de vias se hace dentro de las negociaciones entre dos administraciones publicas, como son
Ayuntamiento y Minigterio de Fomento con la colaboracion de una tercera administracion, la
Generditat, 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 estacion activa en su actud ubicacion y, por otro lado, la
oportunidad que se brinda a una ciudad como Vaencia, con evidente déficit de espacios
verdes (incluso contando los arbellones de los &boles, las medianeras de las avenidas como la
de Puerto, rastrojos varios que nazcan en terrazas y las macetas de la Alcadia) para
equilibrar dicho déficit en favor delazona urbanadd sur.

AsS pues, con estos tres supuestos las dterndtivas d Parque Centra edtarian
condicionadas por tres variables que la gestion fuera publica, su uso colectivo y dominando

por e espacio verde.

Hasta ahora poco 0 nada han dicho los ciudadanos sobre que queremos que sea ese
espacio. Si han opinado partidos paliticos, consultoras varias y empresas de construccion,
marginamente algunos profesionaes, pero nada los ciudadanos. Asi se articula € disefio de
nuestra ciudad desde hace décadas, en donde pesan mas criterios supuestamente técnicos o
de tipo contable que ocultan obviamente otros intereses.

Més dla de que la actua propuesta de IDECO sea un smulacidn para cdcular la
edificabilidad, mucho me temo que por ahi van las cosas y que findmente ésta aproximacion
formdigta que es tedricamente provisond se convierta en la dternativa permanente. Por
cierto, resulta lamentable que se utilice a pobre Bernini, como judtificacion para ese horrible
disefio. Pero sobre gustos...

Findmente la discusidn sobre d Parque Centra afecta a nuestro jardin del Turiay €
desarrollo del centro histdrico, pues se propone la construccidn de una nueva estacion (no se
habla de apeadero, sSino de estacidn) en € antiguo cauce supuestamente enterrada, pero las
preguntas que surgen son muchas, como por gemplo (y no es broma) ¢Cuanto de enterrada?
Totadmente, parcidmente, ligeramente enterrada o definitivamente sin enterrar? ¢Y cuanta
zona de servicios de aparcamiento “disuasorio” a sus arededores? ¢Para 200 plazas, 500,
1.000 plazas de aparcamiento? ¢Y que conexiones con las cales adyacentes? ¢S6lo un
acceso, dos 0 un acceso para cada calle? ¢ legardn los vigeros a nuestra ciudad, y saldran
andando de la estacion a un jardin d que no se podré acceder en coche? ¢O se permitiran
s0lo taxis o también vehiculos? ¢S6lo para dgjar y recoger pasgjeros o se le dara otro uso a
esas Vias de acceso?. En fin, como se ve muchas dudas, asi que lo mejor se piensa en otra
dternativay sedgad jardin del Tdriacomo estay no se le echa mas cemento encima.

Por otra parte cuaquier solucién que no sea reforzar la actud Estacion del Norte,
desplazariala centrdidad de la Estacion, con lo que es factible plantearse mantener su actud
servicio para vigies nacionaes y de cercanias y congruir (S es que realmente hace fata) otra
estacion en un punto més dgado de la ciudad para dar otros servicios como € tren de dta



velocidad. Lamentablemente ahora nos damos cuenta de que derribar la estacidon de Aragon
para congruir una avenida, fue una maa idea. No cometamos més erores y evitemos
condicionar las opciones de futuro de nuestra ciudad.

En cualquier caso demasiadas dudas para poder llamar proyecto a ese monton de
suposicionesy disefios formalistas.

EL SILENCIO DE RENFE:CONSIDERACIONES SOBRE LA PROPUESTA DE
GESTION

Exigte un argumento falaz desde € principio.

En & documento de IDOM apartado referido d costo de la inverson se suman las
inversones referidas d soterramiento de vias, congtruccion de pasantes, desmontgjes de
estaciones, etc. Y alas obras de urbanizacion.

Desde nuestro punto de vistay en coherencia con un principio del propio documento en
e que se afirma que se concibe “la operacion como una actuacion urbanistica’, |a operacion
no tiene que financiar multiples necesidades de trangporte ferroviario de Vaencia’ se deberian
presentar los costes de soterramiento de vias y todas las obras consiguientes (desmontgjes,
ingtadacion de estacion provisonal, derribos de naves, excavaciones, tineles pasantes, etc.)
por un lado, imputando esos costes ala megjora de la red ferroviaria en € area metropolitana,
y por otro lado lo referido ala creacion del Parque Central.

Laargumentacidn es sencilla

Aungue las dos actuaciones son consecuencia una de otra, € soterramiento de viasy la
conexion con € norte mediante cualquiera de las dternativas, responde a criterios de megora
de la propia red de ferrocarriles, que es independiente con € hecho de que d dgarse libre las
playas de vias y estacionamiento de RENFE se ofrece ala ciudad la oportunidad de ganar ese
espacio parareducir € déficit de espacios verdes, megorar la articulacion de barriosy megjorar
lacalidad de vidade conjunto de ciudadanos con u pulmon verde en € centro de la ciudad.

Es importante desvincular presupuestariamente ambas actuaciones pues a partir de ahi
decee 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 irian a sufragar gastos
directamente vinculados con las obras de mejora de lared de ferrocarriles.

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

Profundizando en la argumentacidn cabe plantearse que € soterramiento de vias'y obras
asociadas deberia hacerse d margen de lo que pogteriormente se hiciera con € espacio
disponible.



Imaginemaos que no e hubieran redizado ya @ soterramiento de vias de Cabafid y la
Estacion de Fuente de San Luis, la pregunta es, ¢de hacerse ahora estas obras deberian ser
incorporadas alos costos de la creacion del Parque Central?.

S aceptamos & argumento de sumar todos |os costes, que desde nuestro punto de vista
es un argumento faaz, la respuesta es que g, pero obviamente esas obras responden a
criterios de lamegorade lared de ferrocarriles y no ala creacion del Parque Central, entonces
éporque no setrataigud a resto de obras relacionadas con dichameora, tales como pasante,
excavaciones, congruccion y desmontge de estaciones, etc.? ¢s0lo porque coinciden
temporalmente con la creacion del Parque?.
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