Alegacion Primera.- El fracaso rotundo de la implatacion de las infraestructuras
del tren de Alta Velocidad en Espafia desaconseja geeguir su desarrollo en el
Pais Valenciano. El tren de Alta Velocidad Regionajue se pretende implantar no
supondra una reduccion de las emisiones de gasesefiecto invernadero.

Vivimos en el pais que tiene las infraestructurass rmodernas y en mayor
cantidad de Europa (mas kildmetros de autopistas/as, mas kilometros de AVE y
mas cantidad de aeropuertos), y donde tenemos Yarnesa de desempleo y se nos
estan aplicando algunos de los mas draconianoges@mciales.

Nuestra sociedad podria denominarse la del excesda cobesidad, aunque

paraddjicamente la mayoria de las cosas importqates|a vida vayan a menos. Esto
es especialmente patente en el urbanismo y elpwaes Asi, muy probablemente

estemos atravesando el pico de maxima extraccidrpadsleo por su consumo

excesivo. El equilibrio climético se resquebraja loexceso de transporte motorizado.
Perdemos biodiversidad entre otras cosas por esexde hormigon. O vivimos el

momento historico de mayores desigualdades caizaderpor el exceso de movilidad

y viviendas suntuosas de una minoria.

Imposibilidad del vigente modelo urbanistico y derinsporte

En transporte la politica ha sido la de constronstruir y construir infraestructuras,
olvidandose de la gestion. Esto ha generado un lmpdé&arizado hacia los medios mas
insostenibles tanto de pasajeros (carretera, A\&ign) como de mercancias (solo el
4% se transportan en tren).

Y no solo eso, ademas tenemos un modelo que ne &karnativas de futuro. El

transporte es tremendamente petrodependiente. $B@BPO ya estamos el pico del
petréleo y, a partir de ese momento, su preciorgule forma continuada haciendo
econOmicamente inviable su uso masivo.

Las alternativas que se manejan tampoco tienen anuployeccion. Los
agrocarburantes, ademas de importantes impactosemtalbs y sociales, no son
viables. Por ejemplo, la UE solo puede cubrir 20#lde sus necesidades de carburantes
sin recurrir a cultivos importados.

La otra gran alternativa es el coche eléctrico.oPeay que tener en cuenta las
necesidades energéticas y de materiales paradiaversion del parque automovilistico.
Por ejemplo, fabricar un coche gasta el 30% dedagta que dicho vehiculo consume a
lo largo de toda su vida. No es posible un camigloparque automovilistico de las
dimensiones actuales en un entorno de escasezétoargle recursos (se acercan los
picos de minerales basicos como el cobre o el aiojny monetaria.

Para rematar, el Estado espafiol tiene un clarosexde infraestructuras. Es el lider
europeo en kilometros de autovias y autopistas:deaso de cada cinco kilometros de
autovias en la UE son espafioles, la mayor parteleonsidades de trafico de menos de
la mitad de lo que recomiendan los manuales. Addia@bien tenemos récord de

kilbmetros de alta velocidad ferroviaria, junto maured convencional en abandono.
También somos lideres en aeropuertos vacios (Huesga, Ciudad Real, Castellon...

y ahora Reus) o sobredimensionados (El Prat, recreente ampliado, tiene tres veces
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mas capacidad que demanda, I'Altet esta dimensmpada 20 millones de pasajeros
cuando dificilmente llegara este afio a los 10 métode pasajeros).

A nivel urbanistico la situacion no es mejor. Ya hace falta explicar que la
especulacién inmobiliaria esta en el corazén dmitds y la corrupcién actuales. Todo
ello ha provocado que el incremento del sueloi@eifentre 1987 y 2006 fuese del
52% (del cual el 60% es suelo urbanizado), ritme s@ aceleré entre 2000 y 2006,
cuando se cementaron 3,4 hectareas por hora.

Y, como en el transporte, es un modelo sin futwebidb a la obesidad urbanistica.

Segun los datos oficiales hay unas 700.000 viviesdavender, pero parece que puede
haber cerca del millébn (de hecho Cataluiia las aadsr 800.000). Ademas, a estas
viviendas hay que afadir los pisos en propiedddsibancos. Esto implica que es muy
posible que parte de las viviendas construidasengeaderan nunca, especialmente en
la costa, que supone el 47% del total, o en lugare® Sesefia.

Este modelo esta teniendo funestas consecuencibgerdales. El urbanismo esta

siendo el responsable de la destruccién de valiesedos fértiles, y ayudando a

sostener el ritmo de extincion de especies. Tollnséh poder garantizar siquiera el

acceso a la vivienda a la poblacion, primero pgoretio y ahora por los deshaucios.
Por su parte, el transporte es actualmente el rsgct® mas contribuye al cambio

climatico, con un 25% de las emisiones espafoldsen¥as es el responsable de que el
80% de la poblacion respire aire contaminado, séagiparametros de la OMS.

Insostenibilidad econdmica del modelo

Para remate tanto el modelo urbanistico como etralesportes no son sostenibles
econdmicamente. De ser el motor de la economigasado a ser el lastre. La politica
de construccion de infraestructuras de transpaatesignificado una gasto de dinero
publico brutal, muy por encima del resto de la HEL,7% PIB en 2009 y 2010 (17.000
millones de euros), y el 1,3% en 2011 (13.600 mék de euros sin contar con los
partenariados publico-privados, que al final tamlsé acaban pagando por el Estado).
Y una vez construida una infraestructura la sanyitermina, pues mantener la red de
autovias cuesta 2.000 millones de euros al afibmastenimiento de un kildmetro de
linea de AVE cuesta 100.000 euros al afio, 180.0@8 sn tunel. Para hacernos una
idea de estas cifras, los recortes sociales qapredaron en mayo de 2010 pretendian
ahorrar 15.000 millones de euros en dos afos.

El modelo urbanistico tiene una enorme responsgalbilien la situacion de ataques
especulativos sobre la deuda espafiola. Segunirabuiiforme de diciembre de 2010
del Banco Internacional de Pagos, el 89% de laalesganola es privada. En concreto
la de la banca es de 225.000 millones de euros.

Otras politicas para otro modelo
Si vivimos en una sociedad del exceso, en una dgatiebesa, es obvio que lo que
necesitamos es una buena dieta, un cambio de aidtesado en la reduccion del

parque automovilistico, de infraestructuras, yalednstruccion. Esto redundaria en un
aumento de la calidad de vida.
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En cuanto a la movilidad esto significa menos wart® y mejor transporte (mas
sostenible y mas equitativo) y para ello hacerafpltliticas como la moratoria en la
construccion de infraestructuras. Es decir, queparlice el PEIT (el plan de
infraestructuras que promueve Fomento), centrardénfasis en la gestion de lo
existente. También que se apruebe la tanta veoesefida Ley Movilidad Sostenible.
Una tercera medida seria apostar por el transpmrtdico eléctrico, que ya esta
inventado: el tren convencional, metro, tranvie, et

En lo que concierne al urbanismo es fundamental gu&stado obligue a las
comunidades autbnomas a que adapten su normalivdey del Suelo Estatal. Para
ello debe hacer que los planeamientos respondacesidades reales, hacer cumplir el
nuevo sistema de valoracion de suelo, y aprob&eglamento de la Ley. Todo ello
poniendo en marcha politicas como la dacion en gagoparque publico de alquiler de
viviendas con caracter social y que tire a la lmggrecios.

Para conseguir esto es fundamental una politicalfignalista y redistributiva. Esta
fiscalidad debe penalizar los transportes mas oangmtes (no como hasta ahora, con
el Gobierno bloqueando la Eurovifieta) y obteneunsas de ahi para fomentar una
movilidad mas sostenible; penalizar las segundasndas via IBI; poner sobre la mesa
incentivos para la rehabilitacion de viviendas, especial énfasis en la mejora de la
eficiencia; o retomar el impuesto de patrimoniagesiones.

Con los 6.000 nuevos kilbmetros de autovias plzadios en el PEIT (Plan Estratégico
de Infraestructuras de Transporte) el Estado e$psdrd en Europa el primero en
términos absolutos. Ademas, los 9.000 kilbmetros attea velocidad ferroviaria
significaran la mayor red mundial, dejando de lablgigante de China. Hay que afiadir
que un buen namero de las infraestructuras del RE$iquiera tienen la demanda que,
segun los manuales de ingenieria, es necesariapamnzeter el desdoble. Es decir, que
Espafia no tiene ningan déficit de infraestructurasnecesita mas, sino menos para
vivir mejor. Los Unicos que ganan realmente coringremento de la construccion son
las empresas del ramo.

No podemos olvidar que el transporte, el secton@tico que mas crece (un 4,2% de
media anual), consume el 36% de la energia finahsy un 90% de este consumo es
debido al transporte por carretera. Su contribueidas emisiones totales de £ka
crecido en los ultimos 10 aflos mas de un 60%, B lguconvierte en el principal
responsable de que Espafa se aleje alarmantengelute compromisos de Kioto. Si se
cumple el PEIT no se cumplira Kioto.

Miles de km de AVE pero pocos viajeros transportade

La red espafiola de AVE tenia a comienzos de 2@IbXkm en activo, 2.219 km en
construccion y 1.702 km en proyecto. El 19 de diiee de 2010 comenzaron a
circular los trenes AVE entre Madrid y Valencia@38n) y Madrid-Albacete (320 km),
con un tramo comun. A fines de 2020 estaran opesath.436 km de alta velocidad,
por encima de paises mucho mas poblados (4.78kiamamcia, 3.048 km de Japon,
1.947 km en Alemania o0 1.210 km en Italia).Seréethde alta velocidad mas extensa
del mundo exceptuando a China

Germa Bel, Espafia Capital Paris, Ed. Destino 2010
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Sin embargo el grado de ocupacion de las vias esnmi En el afio 2009 el AVE
transporté unos 16 millones de viajeros, un 5% a® pasajeros de Japon (300
millones), apenas el 15% de los viajeros de laadtacidad de Francia (100 millones
de pasajeros) o el 15% de los viajeros de Alem@@ianillones).

De fracaso por tanto hay que considerar el desardel la red de Alta Velocidad en
Espafia, pues tiene una rentabilidad econdmica iplsoely baja. En algin caso ese
desarrollo ha sido esperpéntico, como el establentm de recorridos con bajisima
ocupacion (supresiéren junio de 2011 de la linea Toledo-Albacete-Cagqgue en seis
meses transportd 2.796 viajeros, una media dediéros al dia, con un coste diario de
mantenimiento de 18.000 euros, la conexion Tolelta@ete tenia una media de 9
viajeros y la Toledo-Cuenca solamente 7), o lattoosion de estaciones con nulo uso
por inexistencia de demanda alguna (caso de Taad@mla linea del AVE Zaragoza-
Huesca con una poblacion de 1.035 habitantes, elcipio de Espafia mas pequefo
con estacion de AVE)

El AVE compite fundamentalmente con el avion eromdos por debajo de los 500
km, para recorridos mas largos el avion tiene nedtayas. Hay que considerar que el
alto precio de los billetes de las plazas en lasas AVE disuade a los usuarios de bajo
poder adquisitivo de su utilizacion, desplazandm aector de potenciales usuarios o a
usuarios de los servicios tradicionales ferrovieue se suprimen hacia el autobus.
Ademas hay que anotar que los billetes del AVEmsetde cubren los gastos variables
pero no la amortizacion de la instalacion de ladirya que esta corre a cargo del Estado
y no se plantea nunca esa recuperacion de costes.

Segun de Rus y Nombela, la inversion en ferrocdeilalta velocidad es dificil de
justificar cuando la demanda estimada para el prafie esta por debajo del intervalo
de 8 a 10 millones de pasajeros para una lineddé&m, distancia donde el AVE es
competitivo frente al avién y la carretéra

Segun esos autores la construcciéon de lineasaleeadttcidad so6lo deberia ser realizada
en relaciones que conecten areas metropolitanas paijadas, con problemas
importantes de congestidon en la carretera y coneziaéreas deficientes. Este no es el
caso de la conexion Alicante-Valencia que aquitrams este Proyecto de Delimitacion
del Area de Reserva.

Ademas es dudoso que una misma infraestructuraem&cis a todo el conjunto de

trenes que aparecen en el Protocolo firmado eldpatd de octubre de 2011 entre el
Ministerio de Fomento y la Generalitat Valenciamaaapel impulso del Tren de la Costa
(trenes de cercanias, AVE Regional y AVE Madrid-2eMadrid-Benidorm), dada las

diferentes velocidades medias y el grado de ocapaig la via que existird. Hay que
recordar que ninguna via de AVE en Espafa da seraita vez a las cercanias y al
AVE. De hecho se ha suprimido todo tipo de conexradicional que existia en el

corredor Madrid-Sevilla y otros corredores AVE, agjolo en exclusiva para la
utilizacion del AVE.

2 La Vanguardia, 27 de junio de 2011
3 Ginés de Rus y Gustavo Nombela, “Is investimenHigh Speed Rail socially profitable?”,
Journal of Transport Economics and Policy, 2007(331pg 3-23.

Pagina 5 de 9

Alegaciones de Ecologistas en Accién al Documente delimitacion del area de reserva del tramo
Benidorm-Alacant de la conexion ferroviaria Valenca-Alacant por la costa



Impactos territoriales y ambientales de la alta velcidad

A la baja 0 negativa rentabilidad social de la aeibocidad hay que sumar los impactos
territoriales y ambientales. A la fragmentacion tkritorio que comporta la alta
velocidad, con todas las consecuencias sobre thvkeisidad, hay que sumar al efecto
de “succion” de la actividad que ejercen los ppates nodos de la red respecto de los
nodos menores y la desertizaciéon que provocansemimicipios por donde discurre el
trazado y que no gozaran de los servicios ferrmsaEsto se ha podido comprobar en
las lineas del AVE con origen en Madrid. Toledo gg&ia han tenido efectos
significativos positivos, porque el AVE funcionanto un “cercanias de lujo”, pero el
efectoésobre Puertollano (con un descenso de pébjac Ciudad Real es mas que
dudosd.

Las posibles reducciones de emisiones de CO2 quparta el desarrollo del AVE son
también dudosas. La energia consumida por el AVEupsrior a la de los vehiculos
motorizados por carretera y muy superior a la daetg los trenes Intercity de
velocidad alt3 Es decir, si bien la alta velocidad es mas efteigue el avién, no es un
instrumento especialmente Util para combatir lassiemes de CO2 ya que las
emisiones son equivalentes al transporte motoripadcarretera

El tren de la costa Alicante-Valencia

La delimitacién de un area de reserva de suelo piGar una nueva infraestructura
ferroviaria de alta velocidad para viajer¢aungue en la Memoria del Proyecto se habla
de un trazado preparado para velocidades de 20@f25br hora, que son mas propias
de la velocidad alta, para distinguirla de la aitéocidad, con velocidades superiores a
los 250 km/h) obedece en principio a una necesidall pues no existe un transporte
publico no motorizado, una conexion ferroviariateos entre las 12 y 22 ciudades del
Pais Valenciano. Es verdad que la infraestructergrdn capacidad que cumple esa
funcidn de conexion por la costa es actualmendetapista de peaje AP-7.

Sin embargo el Protocolo firmado el pasado 11 deiboe entre el Ministerio de

Fomento y la Generalitat Valenciana para el debardel Tren de la Costa habla de
una velocidad minima de 200 km/h y maxima de 30@hkyn por tanto se estaria
hablando de alta velocidad, aunque la plataforntéa ssompartida por trenes de
cercanias de altas prestaciones, AVE Regional y Axitedentes de las conexiones
Madrid-Denia y Madrid-Benidorm. En ausencia de y@nificacion previa, de un

estudio de demandas y movilidad, de un estudio idkilidad econdémica y de un

estudio informativo en condiciones es pronto pdranarlo, pero vemos dudoso que
esa linea pueda acoger a todos esos servicios gnd@s simultaneamente. Da la
impresion que el interés real de esta nueva irtftedara radique en asegurar la

4 Germa Bel, Espafia, Capital Paris, Ed. Destin® 204g. 192-195.

° Van Hessen, Huib et al, To shift o no to shiftatts the question. The environmental
perfomance of the principal modes of freight andseager transport inthe policymaking process, Pelft
CE Delft, 2003.

6 Van Wee, Bert et al, Envoronmental impacts ohksgeed rail links in cost-benefit analices: a
case study of the Dutch Zuider Zee line, TranspioricResearch D, 2003, 8 (4), 299-314.

! En la Memoria no se habla para nada del transgerteercancias, que se supone seran servidas
por el “Corredor Mediterraneo” recientemente apdabpor la Comisién Europea, pero que supondra otra
infraestructura diferente de esta en la que atedekmita el Area de Reserva.
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continuidad del AVE Madrid-Valencia y del futuro Btéd-Alicante (con la conexion
Madrid-Benidorm como estrella), mas que dar sewviai la conexion ferroviaria
Alicante-Valencia.

Por una parte se pretende integrar en la nuevaesthiuctura el actual trazado
ferroviario Valencia-Gandia de RENFE de cercantasgernizandolo y dotandolo de
ancho europeo y a cargo del Ministerio de Fomdrgazonexion Gandia-Denia, aunque
tiene un proyecto aprobado en 2002, ha permaneaidninguna actuacion desde esa
fecha. Los trazados Denia-Benidorm y Alicante-Bemad son de nueva planta. Esa
inaccion durante casi 10 afios, podria volver atirspeen el desarrollo de la nueva
infraestructura ahora delimitada territorialmerdepido a la situacion econdmica de
recortes en la inversion publica que las difereftdministraciones Publicas estan
llevando a cabo y planifican para el futuro (loesupuestos de 2012), que se prevé
puedan continuar durante los proximos afos. Elecdst Tren de la Costa Alicante-
Valencia tiene un presupuesto de 1.330 millonegwtes, de los que 770 millones
corren a cargo de la Generalitat Valenciana y €tbrel Estado. No se prevén ayudas
europeas para esas inversiones, al contrario qaeegp&orredor Mediterraneo, por lo
que es dudoso que esa infraestructura pueda legaalizarse dada la situacion
econdémica de las finanzas de la Generalitat, can deuda superior a los 14.000
millones de euros.

Alegacion Segunda.- El trazado del area de resenge solapa puntualmente con la
Zona de Especial Proteccion para las Aves “Riu Moregre”. El area de reserva
deberia disminuir su anchura y alejarse de ese espa protegido que forma parte

de la Red Natura 2000.

En los planos de Delimitacion del Area de Resewaparece grafiado por error ese
espacio natural protegido que pertenece a la ReédraN@000 (plano n° 26) que fue

declarado como ZEPA en junio de 2009, aunque eglé@ion de planos del trazado

completo se puede observar la cercania de laatazspacio natural. Nuestra propuesta
es alejar lo maximo que se pueda el Area de Reskervas limites del espacio natural

protegido, para minimizar los posibles impactos iamthles sobre la avifauna residente
0 que transita por ese espacio. Ademas proponeomsI esa zona de afeccion el
ancho del area de reserva sea mas pequefia que lseqoropone en el Proyecto,

minimizando la afeccion a las construcciones catgdas, que en su mayorias son
viviendas unifamiliares.

Alegacion tercera.- En los alrededores de Alicantel trazado del area de reserva
deberia solaparse con el trazado de la actual linek ferrocarril RENFE Valencia-
Murcia, sin necesidad de abrir un nuevo corredor dénfraestructuras.

En los planos de la delimitacién en las cercanédé&tmino municipal de Alicante se
puede observar que el area de reserva se acaaactdl infraestructura ferroviaria de
ADIF Valencia-Murcia. Para evitar duplicar los ingpas ambientales y territoriales
proponemos que el area de reserva se acerque limm&osible a la actual
infraestructura ferroviaria. Ademas proponemos euesa zona de afeccion el ancho
del area de reserva sea mas pequefia que la grapsegen el Proyecto, minimizando
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la afeccion a las construcciones consolidadas, ejuesu mayorias son viviendas
unifamiliares de las partidas rurales de Alicahge Alcoraya y el Moralet).

Alegacion cuarta.- El procedimiento de delimitaciérde un area de reserva deberia
ser posterior a un estudio informativo que contuviea un verdadero estudio de las
diferentes alternativas, y en el marco del correspaliente estudio de impacto
ambiental. ElI procedimiento utilizado impide la redizacion posterior de un
verdadero estudio de alternativas exigido por la nmativa vigente autonémica,
estatal y europea, y la minimizacion de los impacscambientales y territoriales.

Sorprende el procedimiento utilizado para delinglaarea de reserva para la instalacion
de una nueva infraestructura. En la Ley 6/2011Mdeilidad, hay todo un capitulo, el
capitulo Il, dedicado a la Planificacion de la &&fstructuras y las herramientas a utilizar
en esa planificacion: los estudios de planeamidetimfraestructuras (art. 62 y 63) y los
estudios informativos (art. 64 y 65). Parece euieleue es necesaria una planificacion
previa de la infraestructura antes de reservauebspara su implantacion. Ese es el
espiritu de la Ley 6/2001, cuando afirma en elcalti 63.5 que No resultara
necesaria la realizacion del estudio de planeam@eh aquellos supuestos en los que
se estime innecesario por tratarse de actuacionesescasa entidad o que pueden ser
concertadas en el marco del estudio informativ&s decir que la regla general para la
instalacion de una nueva infraestructura ferroaias la realizacion de un estudio de
planeamiento o en su caso la elaboracion de udieshformativo, exceptuando que la
actuacion tenga una escasa entidad, que no esrantia el caso ahora analizado.

La Ley 6/2011, afirma en su Preambulo gles ‘procesos de planificacion y ejecucion
de infraestructuras tienen en esta ley una regulaweisimilar a la de la Ley 39/2003
Las areas de reserva, segun se dice en la Leyls/806fh homoélogas a las “zonas de
servicio” de la Ley 39/2003, de 17 de noviembré seetor ferroviario. Sin embargo en
la Ley 39/2003, esas zonas de servicio, que seepuédlimitar con un Proyecto de
Delimitacion y Utilizacion de espacios ferroviariose aplican éspecialmente en
ambitos vinculados a estaciones o terminales degearart. 9.1), y no al trazado de
toda una nueva linea ferroviaria, como ahora senifataplicar en este Proyecto de
Delimitacion del area de reserva de la linea Alieddenidorm.

La delimitacion de un area de reserva entraria ariradiccion asimismo con las
exigencias legales de internalizaciéon en el praydetlas variables ambientales, y de la
existencia de un verdadero estudio de alternatyvee la justificacion de la opcion
elegida en base a consideraciones ambientalesn segpablece el Real Decreto
Legislativo 1/2008 (articulos 6.1.b y 7.1.b), pbgee se aprueba el texto refundido de
la Ley de Impacto Ambiental, la propia Ley 6/2011ag Directivas 85/337/CEE y
97/11/CE.

Incluso de esa forma se vaciaria de contenidotetliesde alternativas obligatorio en el

Estudio de Planeamiento (art. 62.3.d) y en el Estindormativo (art. 64.3.5°) de la Ley

6/2011, ya que al delimitar una estrecha franjawkdo en los alrededores del trazado
de la autopista de peaje AP-7, el estudio de atmeas a realizar con posterioridad a su
aprobacion seria ridiculo, intrascendente o minipu@s no existirian unas verdaderas
alternativas de trazado en las que poder compsgjpactos tan importantes como son: la
eficiencia, los costes de implantacion y operaci@s, consumos energéticos, las
emisiones de gases de efecto invernadero y ot®esmpactos territoriales y sobre los
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espacios naturales y la biodiversidad, etc, algu®ellos contemplados en la propia
Ley 6/2011.
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