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ALEGACIONES AL ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO EJE PASANTE 
NORTE-SUR DE LA RED ARTERIAL FERROVIARIA DE VALÈNCIA”, de 2021 

 

D. / Dª _______________________, con DNI ____________, en representación de la 
entidad ____________ / o en nombre propio, con domicilio a efectos de notificación en 
____________, comparece y presenta las siguientes alegaciones al “ESTUDIO 
INFORMATIVO DEL NUEVO EJE PASANTE NORTE-SUR DE LA RED 
ARTERIAL FERROVIARIA DE VALÈNCIA” (en adelante EIRAFV 2021), expuesto 
al público el 27 de octubre de 2021 (BOE Núm. 257), por el Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Medio Urbano  
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1. Antecedentes 
Las actuaciones contenidas en el EIRAFV 2021 se fundamentan sobre la base de los 
siguientes antecedentes: 

a) Convenio para la remodelación de la Red Arterial Ferroviaria de València, suscrito 
por el Ministerio de Fomento, la Generalitat Valenciana, el Ayuntamiento de 
València, RENFE y el GIF, el 6 de febrero de 2003. 
 

b) Estudio Informativo del Proyecto de Integración de la Alta Velocidad en la ciudad de 

València, Tramo I de 19 de junio de 2006 (en adelante EI Tramo I 2006), que incluía 
el Canal de Acceso y la Estación Central de València soterrada (en adelante Estación 

Subterránea Portela). A destacar que en el EIRAFV 2021 no se indica nada sobre 
ambos, ni sobre el Canal de Acceso ni sobre la Estación Subterránea Portela. 
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c) Estudio Informativo del Proyecto de Integración de la Alta Velocidad en la ciudad de 

València, Tramo II de 13 de junio de 2008 (en adelante EI Tramo II 2008). En este 
EI Tramo II se contemplaba la actuación del Túnel Pasante. Sin embargo, en el 
EIRAFV 2021, se justifica una nueva redacción por haber caducado su Declaración 
de Impacto Ambiental (BOE 141 de 11 de junio de 2008). Cabe preguntarse entonces, 
¿por qué no se adopta idéntica medida con el EI Tramo I, el que afecta al Canal de 

Acceso y la Estación Subterránea Portela? 
 

d) Además de los EI mencionados, se han desarrollado entre 2011-2013, 9 Proyectos 
Constructivos para el “Eje Pasante”, sobre cuya vigencia o validez nada se dice. Si 
fueron redactados en base a las determinaciones del EI Tramo II 2008, y si éste, según 
se indica, ha quedado sin validez, y sustituido por el EIRAFV 2021, se deduce que 
dichos proyectos también han quedado sin validez.  

 
e) Hay además otro Estudio Informativo del Proyecto de Integración de la Alta 

Velocidad en la ciudad de Valencia de 2003 (en adelante EIPIAV 2003) sobre cuya 
validez o viabilidad nada se indica.  

 

2. Transparencia y acceso a la información  
El acceso y la disponibilidad a todos los Estudios y Proyectos con los que se justifica el 
EIRAFV 2021 es necesario para poder documentar adecuadamente las alegaciones, 
circunstancia que no se da en la actualidad. Se solicita por tanto que todos los documentos 
que se mencionan y que fundamentan el EIRAFV 2021 estén consultables y descargables. 
Especialmente en lo referente al EIPIAV 2003, si como se ha publicado, la opción 
favorita, la Alternativa Base, que a continuación veremos, es, en realidad, el trazado 
propuesto en el dicho documento, y del que se afirma que no llegó a ejecutarse, debido a 

la llegada de la crisis económica (sic), sin dar más razones. 
 

3. Participación ciudadana 
Tal y como se ha planteado la información pública, se ha optado por una participación 
restringida al mínimo legal, un mes, inviable para analizar unas propuestas de esta 
envergadura y extensión desde la Sociedad Civil. 

No se ha cumplido la exigencia legal de que la participación e información se haya 
producido desde la fase previa, no se han discutido los objetivos y alternativas antes de 
trazar los planos, se ha dado por bueno y determinante un Convenio sin duda ya caducado, 
firmado por Administraciones que han cambiado desde entonces, y sobre todo, con una 
realidad que ha cambiado radicalmente, con la manifestación de los impactos del Cambio 
Climático, elemento de referencia ineludible, que, sin embargo, no aparece referenciado 
en los actuales Estudios Informativos. 

El proceso de participación elegido elude los derechos fundamentales de la ciudadanía a 
una información completa, y a una oportunidad de participación en las decisiones sobre 
los proyectos y las inversiones públicas.  
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4. Alternativas 
En el EIRAFV 2021 se describen varias alternativas, denominadas Base, A, B y C. La B 
no se desarrolla, mientras que la A se presenta con distintas variantes. A los efectos de 
analizar las propuestas del EIRAFV 2021 en su travesía de València no nos interesan las 
A y C, ya que en el tramo urbano son iguales. Tampoco consideraremos la llamada 
solución 0, en la que el Túnel Pasante AVE discurría por debajo de Ciutat Vella, una idea 
abandonada casi desde su formulación. Nos centraremos en la llamada Alternativa Base 
de la que se indica que es la opción preferente y que queda reflejada en el siguiente plano.  

 

Ilustración 1. EIRAFV 2021, Alternativa Base 

 

5. El Túnel Pasante AVE y las nuevas Estaciones de Cercanías (Aragón y 
Universidades) 

En el EIRAFV 2021 se definen dos actuaciones:  
 

a) el Túnel Pasante, tanto para AVE como para Cercanías, pero del que se excluyen 
explícitamente los trenes de mercancías y, 

b) dos nuevas Estaciones de Cercanías, Aragón y Universidades, subterráneas 
ambas.  

 
El Túnel Pasante se presenta con las siguientes características: 
 

 Trazado: Tras conectar con el Canal de Acceso en la Estación Subterránea 

Portela, discurre por debajo de la Plaza de Toros, para girar a buscar las Grandes 
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Vías (Germanías – Marqués del Turia), Avenida de Aragón y de Tarongers. (ver 
gráfico) 

 Sección: El Túnel Pasante se diseña, en su mayor parte, excepto en el entorno de 
las nuevas Estaciones de Cercanías, en túnel único (ver gráfico)  

 Longitud: 8,2 kilómetros 
 Valoración económica: para la Alternativa Base es de 911 Millones de euros, sin 

incluir la Estación Portela ni el Canal de Acceso 
 Plazo estimado: 7 años.  

 
Ilustración 2. Figura 13: Nueva Red 

Arterial Ferroviaria de Valencia, con el 

eje pasante y las nuevas estaciones de 

Cercanías, según alternativas de trazado, 

desarrollada en el Estudio Informativo. 

Fuente: Elaboración propia (página 26 

EIRAFV 2021) 

 
Ilustración 3. Figura 31: Sección Tipo 

Túnel Vía doble. (página 58 EIRAFV 

2021)  

 

La principal justificación para el Túnel Pasante es la de la reducción del tiempo de paso 
por el núcleo urbano de València para los trenes AVE, tal y como se indica en la EIRAFV 

2021: 

En la actualidad el tiempo de viaje mínimo, para los servicios, tanto de Cercanías 

como de alta velocidad, entre la estación de Valencia Nord y Alboraya es de unos 

13-14 minutos, por lo que la nueva infraestructura será tanto más competitiva 

cuanto más consiga reducir ese tiempo de viaje. En este sentido, el hecho de que 

el futuro túnel pueda ser compartido por servicios de Cercanías y Alta Velocidad 

supondrá una ligera limitación a la velocidad de estos últimos y, por tanto, para 

los tiempos de viaje, como se verá a lo largo del Estudio. 

Pero no se indica claramente en cuanto se reduce ese tiempo de paso, en ocasiones se 
habla de 5 minutos, en otras de 10. Además, teniendo en cuenta que el hipotético túnel 
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sería compartido con los trenes de cercanías, y que su trazado serpenteante no le permitiría 
alcanzar velocidades elevadas, realmente ¿en qué medida se reduce el tiempo de paso?, 
¿es sensato el dispendio de unas cifras mareantes (de un mínimo de 3.000 Millones de 
euros que llegan hasta los 5.000, siempre de presupuesto inicial) para acortar en unos 
pocos minutos la travesía?  

 

6. Estación Subterránea Portela 

Aunque en el EIRAFV 2021 no se menciona clara y expresamente, se deduce de su lectura 
que el proyecto vigente para esta estación es el redactado por el equipo encabezado por 
César Portela, con un presupuesto inicial de 1.000 Millones de euros, en 2011. 

En el EIRAFV 2021 se especifica que esta estación dispone de 2 niveles; el superior para 
AVE con destino término en VLC y el inferior para AVE pasante, Cercanías y 
Regionales. Y se añade que el Túnel Pasante conecta con el nivel inferior de la estación 

(cota aproximada -23 metros) en la cabecera norte de la Estación del Norte. Es decir, los 
mismos parámetros del proyecto de Portela de 2011. A destacar que, en la cota inferior, -
23 metros, se siguen ubicando los servicios de cercanías, algo que ha sido cuestionado 
repetidamente 

 

Ilustración 4. Alternativa Base, conexión Estación Subterránea con Túnel Pasante 

Una confusión menor, aparentemente. En el EIRAFV 2021 se apunta que el Túnel Pasante 
parte de la cabecera norte de la Estación del Norte, pero en el plano correspondiente se 
observa que arranca de la cabecera sur de esa estación, sin que quede claro si ello conlleva 
el desplazamiento de la Estación Subterránea Portela.  
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Centralidad y accesibilidad. El principal argumento para defender la construcción de la 
Estación Subterránea Portela es el de su centralidad, pero no se puede debatir sobre la 
centralidad de las estaciones ferroviarias en abstracto, siendo necesario puntualizar el tipo 
de estación de la que estamos hablando. A nuestros efectos, podemos distinguir dos: el 
de las estaciones de cercanías y las de larga distancia. Sus necesidades, funciones y 
ubicación no son equivalentes. Las estaciones de cercanías tienen un uso frecuente, 
incluso diario, por parte de los pasajeros de un entorno metropolitano que se desplazan 
entre trabajo y residencia, los llamados pendulares. Estos usuarios precisan de una 
ubicación dotada de una centralidad clásica, básicamente geométrica, donde el centro es 
casi un baricentro. Por contra la centralidad contemporánea se asocia a la accesibilidad. 
Un sitio es central si goza de una óptima accesibilidad.  

Ahora bien, la accesibilidad no es una variable absoluta, depende de la función o de los 
servicios que se ofrezcan o precisen. No se requieren las mismas condiciones de 
accesibilidad para una panadería o un comercio de uso cotidiano, que, para un aeropuerto, 
por poner dos ejemplos extremos. Es por tanto obvio que la accesibilidad, no puede 
considerarse en términos puramente geométricos, sino en función de las isócronas de 
acceso. Es decir, en función del tiempo determinado (curvas de 15 minutos, 30 minutos, 
1 hora, …) que los potenciales usuarios emplean en acceder a un destino, o sea, de la 
población residente entre dos isócronas. Cada modo de transporte (andando, en bicicleta, 
en autobús, en metro, en taxi, en coche particular…) tendrá su correspondiente isócrona. 

A una estación de largo recorrido los pasajeros no acceden, en su inmensa mayoría, a 
pie o sin utilizar algún otro medio de transporte. El equipaje es un factor disuasorio para 
la utilización de algunos de esos modos intermedios. En cambio, a una estación de 
cercanías, un elevado porcentaje acuden andando, sin apenas equipaje. 
 
El estándar de accesibilidad peatonal es en Europa de medio kilómetro y en los EE.UU. 
un cuarto de milla (aprox. 400 metros), pero esta magnitud se reduce sensiblemente 
cuando el pasajero lleva equipaje. Por tanto, al hablar de accesibilidad a una estación 
ferroviaria de largo recorrido, la variable determinante es la disponibilidad de medios 
de transporte para llegar, sean estos autobuses (urbanos o interurbanos), metro, tranvía, 
taxis o vehículos privados. Por poner un ejemplo, a nadie se le ocurría hablar de 
centralidad al hablar de un aeropuerto (y no olvidemos que el AVE ha sido publicitado 
como un avión), donde es indiscutible que el factor clave es la accesibilidad con otros 
medios de transporte (al margen de consideraciones sobre la propia naturaleza de la 
actividad aeronáutica).   
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Ilustración 5. Publicidad del tren AVE  

 
No aporta ninguna ventaja ubicar una Estación Intermodal, donde el componente de 
larga distancia es esencial, en una posición central puramente geométrica. Es más, puede 
volverse una razón en contra si consideramos los problemas derivados de la congestión. 
En cambio, una posición menos central desde el punto de vista geométrico, pero mejor 
comunicada, permite ubicar servicios y elementos que hoy tienen difícil acomodo al 
requerir una superficie de la que no se dispone, tales como estacionamientos, tanto para 
vehículos privados como para los públicos, hoteles, comercios, instalaciones de ocio, 
bancarios, servicios públicos (administrativos, policía, sanidad…), por no hablar de la 
conexión con otros modos de transporte, en especial los autobuses interurbanos. En el 
entorno de la Estación del Norte la situación actual es ya de saturación, algo que se vería 
agravado con la construcción de la Estación Subterránea Portela. Un entorno en el que 
difícilmente tienen cabida ya unos usos complementarios, que además causarían serias 
molestias al vecindario. 
 

7. La conexión del Canal de Acceso con la Estación Subterránea Portela y con el 
Túnel Pasante 

Una de los puntos críticos de la remodelación de la RAFV es la conexión del Túnel 

Pasante con el Canal de Acceso, que se supone se debe realizar en el espacio ocupado 
por la Estación Subterránea Portela. Su indefinición sorprende ya que este elemento es 
la rótula que los conecta.  

En julio de 2021 ha sido expuesto al público, aunque se apunta que, a efectos de 
declaración de la necesidad de ocupación, el Proyecto Básico del nuevo Canal de Acceso 

para la integración de la Alta Velocidad en la Ciudad de València. Durante sólo 15 días 
y en plena temporada estival. En este proyecto tampoco se indica cómo se resuelve la 
conexión del Canal de Acceso con el Túnel Pasante 
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8. Coste y Financiación de la RAFV 
Cuando hablamos del coste de la remodelación de la RAFV debe darse cuenta no sólo 
del presupuesto estimado para el Túnel Pasante, sino del total de la operación que incluye 
la Estación Subterránea Portela, el Canal de Acceso y las piezas ya ejecutadas de la 
operación (Nudo Sur, Centro de Tratamiento Técnico…). El total arroja unas cifras 
astronómicas que se pretenden justificar con el argumento de que el AVE ganará unos 
minutos (10 en la estimación más optimista), algo completamente inaceptable.  

El tema de la financiación requiere algún comentario adicional sobre el reparto de las 
aportaciones entre Administraciones. Tanto el Ayuntamiento de València como la 
Generalitat asumirían el 25 % de total, es decir entre 750 y 1.260 Millones. La cifra 
supone más del 75 % del presupuesto municipal que asciende a 980 Millones para 2021, 
pero téngase en cuenta que estamos hablando de presupuestos iniciales que siempre 
aumentan, a veces considerablemente en su ejecución.  

¿Cómo va a justificar a su vez el gobierno autonómico semejante dispendio en una obra 
innecesaria, en un derroche, cuando permanente y justificadamente reivindica ante el 
gobierno estatal una mejor financiación?, ¿cómo va a explicar a la ciudadanía la 
concentración de esta inversión en un municipio, cuando las carencias de todo tipo son 
palmarias?  

Tanto la Generalitat como el Ayuntamiento son corporaciones que han apostado por 
modelos más sostenibles, debiendo por coherencia abandonar operaciones de alto 
impacto ambiental, social, financiero… que responden a modelos obsoletos, que se 
justifican a partir de una sobrevaloración del impacto económico de las infraestructuras, 
lo que ha denominado acertadamente como el mito de las infraestructuras, todo un 
ejemplo de una actitud desarrollista que no se puede mantener ante las evidencias de la 
crisis climática y ecológica global. 

Si en concreto hablamos de las afecciones medioambientales es menester denunciar que 
esta operación supone la urbanización de entre 140.000 a 730.000 m2. Una contradicción 
flagrante con el Plan de Acción Territorial de Ordenación y Dinamización de L’Horta de 

València que la Generalitat ha aprobado en diciembre de 2018. 
 

9. Mercancías  
En la propuesta del EIRAFV 2021 las mercancías siguen siendo las grandes ignoradas, 
manteniéndose la situación actual de su paso por el Túnel de El Cabanyal (o Serrería), 
estando excluidas del Túnel Pasante. No se contempla alternativa alguna para su 
circulación por el área metropolitana.  

Habría que integrar las exigencias del transporte de mercancías, contando con el traspaso 
masivo de las mercancías del camión al ferrocarril, como se reclama para reducir las 
emisiones de efecto invernadero y reducir la accidentalidad.  
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En la consideración del tráfico de mercancías parece que sólo se toma en consideración 
el generado por el puerto de València y su propuesto Acceso Norte, y que, por tanto, las 
mercancías pueden ir directamente desde Sagunt por el Túnel de El Cabanyal, vaciado de 
trenes por el Túnel Pasante. Pero esta visión no se ajusta a la realidad, ya que la 
exportación de las PYMES valencianas sale fundamentalmente en camión. La casi única 
exportación marítima valenciana es el azulejo de La Plana, que en parte se cargaba en el 
puerto de Castelló, hasta que la naviera MSC ha decidido embarcarlo en el de València. 
Idéntica situación se da en la la exportación hortofrutícola, tanto la valenciana como la 
procedente del sur que circula en camión por la AP-7 y otras vías paralelas.  

Es necesario proponer una redistribución de los tráficos ferroviarios, apostando por 
transferir mercancías del camión al ferrocarril. Para ello es inexcusable solucionar el paso 
de los trenes cargueros, por encima de la creación de una nueva Línea de Alta Velocidad. 

 

10. Plazos y prisas 
Toda la operación de remodelación de la RAFV arrancaba en 1988 con la aprobación del 
Plan General de Ordenación Urbana de València que calificaba los terrenos aledaños a 
la Estación del Norte como zona verde, pero fue en 2003 cuando realmente comenzó a 
materializarse.  

No se explican las actuales urgencias en aprobar la solución contenida en el EIRAFV, 
cuando han transcurrido casi dos décadas desde su inicio y la operación continúa estando 
indefinida y llena de interrogantes de todo tipo. Estamos a tiempo de repensar las 
propuestas y dar voz a una ciudadanía que hasta ahora ha tenido una participación acotada 
a la presentación de alegaciones, en unas condiciones muy desfavorables. Téngase en 
cuenta que, al margen de la remodelación propiamente ferroviaria, la operación tiene un 
impacto de primera magnitud en la mejora de las condiciones de vida urbana del sur de 
la ciudad, con una importancia a la altura de la construcción del Parc del Turia o del 
Passeig Marítim. Las prisas, después de tantos años de retrasos, podrían impedir la 
consideración de otras alternativas. Y debe destacarse que el plazo que se señala para la 
construcción del Túnel Pasante, de 7 años, no deja de ser una conjetura sin base alguna, 
que la experiencia de lo acaecido con este proyecto desmiente.  

 

CONCLUSIONES Y PETICIONES  
 
Por todo lo anteriormente expuesto se solicita: 

a) La retirada del EIRAFV 2021, y la reformulación en su integridad de la 
remodelación de la Red Arterial Ferroviaria de València.  

Complementaria o alternativamente se solicita: 

b) El acceso, consulta y descarga, de todos los documentos utilizados para la 
redacción del presente EIRAFV 2021. En concreto se solicitan:  
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 el Estudio Funcional del Proyecto de Remodelación de la RAFV, de 
febrero de 2000 

 el Estudio Informativo del Proyecto de Integración de la Alta Velocidad 
en la Ciudad de Valencia, de marzo de 2003 

 el Estudio de Viabilidad de mayo de 2018 
 

c) La ampliación del plazo de exposición al público del EIRAFV 2021. 
 

d) La anulación del Túnel Pasante, un proyecto excesivo e innecesario, que lastrará 
los presupuestos públicos, al tiempo que generará unos fuertes impactos negativos 
de tipos bien diversos. 
 

e) La retirada del Proyecto Básico del Nuevo Canal de Acceso para la Integración 

de la Alta Velocidad en la Ciudad de Valencia, expuesto al público, durante sólo 
15 días, en julio de 2021. Este proyecto no resuelve su conexión con la Estación 

Subterránea y el Túnel Pasante¸ que tampoco queda reflejada en el EIRAFV 2021. 
Se solicita su retirada y su reformulación teniendo en cuenta la necesidad de su 
compatibilidad de todos los elementos. En el Proyecto Básico mencionado se 
apunta que el Canal de Acceso podría entrar en servicio sin la construcción de la 
“Estación Central” y el Túnel Pasante, lo cual sería un sinsentido, una hipoteca 
para toda solución posterior, al tiempo que un despilfarro para un túnel con 
presupuesto inicial estimado en más de 400 Millones de euros.  
 

f) En cuanto a la Estación Central Subterránea, ¿sigue respondiendo al proyecto 
redactado en 2011, la conocida como Estación Portela? Y si así fuera, ¿lo es en 
su totalidad? 
 

Por todo lo anterior, y a modo de conclusión se reitera la petición de retirada del EIRAFV 

2021, y la reformulación en su integridad de la remodelación de la Red Arterial 
Ferroviaria de València.  

En València , a     de                   de 2021 

Firmado, 

 

 

 

 

SUBDIRECCIÓN GENERAL DE PLANIFICACIÓN FERROVIARIA. MINISTERIO 
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y MEDIO URBANO. 

PLAZA DE LOS SAGRADOS CORAZONES, 7, 28071-MADRID 

 


