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Presentacioén

JOSE BLANCO LOPEZ
Ministro de Fomento

robablemente, no hay nada mas conectado con la sociedad y con nuestra

forma de vida que el transporte. En la época que nos encontramos, de gran-
des cambios a nivel econdmico, social y cultural, son las transformaciones en el
sector de los transportes y comunicaciones las que, precisamente en nuestro
pais, se estan sucediendo con mayor rapidez.

Transformaciones de calado, que se estan produciendo en el presente, y que van
a determinar en gran medida la forma en que viviremos el mafana. Avances en
la mejora, modernizacion y ampliacién de nuestras redes de transporte, en los
nodos y terminales de mercancias y viajeros, y en nuestros puertos y aeropuer-
tos. Avances como el desarrollado en la Linea de Alta Velocidad Madrid-Castilla
La Mancha-Comunidad Valenciana-Regién de Murcia.

Hoy, la llegada del AVE a Valencia, Albacete y Cuenca, es una realidad. Una reali-
dad que no habria sido posible sin el impulso dado a la ejecucion de esta infraes-
tructura en los Gltimos afos.

Pero tampoco sin el esfuerzo colectivo de diferentes Administraciones y Gobier-
nos, agentes econdmicos y sociales y de muchos ciudadanos. Porque esta in-
fraestructura es el resultado del compromiso de todos con el futuro de la
Comunidad Valenciana, con el futuro de Castilla-La Mancha, con el de Madrid y
con el de toda Espaiia.

Su ejecucion simboliza la sélida andadura que estamos impulsando, para el inicio
de la recuperacion econémica. El inicio del camino hacia una sociedad mas avan-
zada y hacia una Espafia mas cercana, mas cohesionada, mas unida y mejor unida.

Porque un pais vertebrado mediante la Alta Velocidad es un pais con un futuro
mas sostenible, con una economia mas competitiva, capaz de generar riqueza y



distribuirla con equilibrio. Un pais que avanza para que todos sus ciudadanos,
tengan las mismas oportunidades e igualdad en el acceso al bienestar. Este es un
viaje de no retorno.

Vamos a seguir trabajando para culminar la ejecucion de esta infraestructura,
con la llegada del AVE a Alicante en 2012, y a Murcia y Castellén en 2014. Para
seguir acercando, en definitiva, el levante al centro de la Peninsula y el centro de
la Peninsula al Mediterraneo, y reforzar la posicion de nuestro pais a la vanguar-
dia mundial en el desarrollo de la Alta Velocidad Ferroviaria.

Ahora es cuando los beneficios de la inversion realizada para traer el AVE al Le-
vante, van a comenzar a rentabilizarse. Unos beneficios y una oportunidad que
no seran flor de un dia o de dos, sino que estaran dispuestos a superar a nues-
tra generacion y a la de nuestros hijos.

Porque los grandes proyectos de pais, como la Alta Velocidad, solo pueden ser di-
sefiados, planificados y ejecutados, con la mirada fija en el maiiana.

Celebremos, pues, la puesta en marcha de un servicio, que en el presente inicia su
andadura y que en el futuro sera utilizado por muchas generaciones de espaioles.




Introduccion

JAIME LAMO DE ESPINOSA
Presidente de ANCI

[ dia 18 de diciembre, Sus Majestades los Reyes de Espafa inauguraron el

AVE Madrid-Valencia, y tres dias antes Sus Altezas Reales los Principes de
Asturias, la linea Madrid-Albacete. Con anterioridad, el Ministro de Fomento José
Blanco, el 13 de octubre, en un viaje de pruebas con pasajeros desde la Hoya de
la Roda a Valencia, superviso la estacion de alta velocidad de Valencia; el pasado
3 de noviembre, la estacion de Albacete; luego, el 26 de noviembre, la estacion
de Requena-Utiel. Y ahora, ya, ese AVE tan esperado, es una realidad. En todos
esos eventos tuve la ocasion de estar presente.

Las empresas de ANCI han contribuido iy no poco! a su ejecucién. Dieciséis
empresas han ejecutado mas de 5o licitaciones adjudicadas, por un importe
de 1.600 millones de euros, lo que significa que un 40,5 por ciento de la obra
ahora inaugurada ha caido bajo su responsabilidad. La responsabilidad de las si-
guientes empresas: Aldesa, Altec, Assignia, Azvi, Bruesa, CHM, Construcciones
Rubau, Copasa, Copcisa, Copisa, Joca, Ploder Uicesa, Puentes, Rover Alcisa,
Sando y Sarrién.

Y no han sido precisamente obras menores: ahi estd el viaducto sobre el embalse
de Contreras con un coste de 109,8 millones de euros realizado en UTE por AZVI,
y que tiene el récord del mayor arco ferroviario realizado en un puente de hormi-
gon a nivel europeo y que ha recibido el Premio Internacional Puente de Alcan-
tara. O la obra del tinel de La Cabrera, el mas largo de esta linea de AVE y en cuya
perforacion se ha conseguido batir hasta en siete ocasiones el récord mundial de
avance con tuneladora grande, ejecutada por SANDO con un presupuesto de ad-
judicacién de 64 millones de euros. O la nueva estacién de Valencia realizada
por ALDESA, por un importe de 61 millones de euros, o la estacion de Requena
ejecutada por COPCISA con un presupuesto de 13 millones de euros. Y es digno
de sefalar que la primera primera piedra que se colocd en este trayecto Madrid-
Valencia fue la del tramo Requena-Siete Aguas, alla por marzo de 2004.



El trazado del AVE Madrid-Levante fue objeto en su dia de multiples especula-
ciones sobre el mismo. Se llegd a plantear un sélo trazado por el Sur (Albacete)
que mas tarde se bifurcaba en dos, hacia Valencia-Castellon uno y hacia Ali-
cante-Murcia el otro. Este trazado dejaba fuera a Cuencay, asimismo, a una im-
portante comarca del interior de Valencia, la llamada “valencia castellana” que,
de haber quedado marginada, hubiera entrado en un proceso de vaciamiento de-
mografico acelerado. Afortunadamente, un acuerdo firmado en Murcia el 8 de
enero de 2001, entre el Ministro de Fomento de entonces Francisco Alvarez-Cas-
cos, y los Presidentes de las Comunidades Auténomas de Valencia, Eduardo Za-
plana, de Castilla-La Mancha, José Bono, de Murcia, Ramon L. Valcarcel y de la
Comunidad de Madrid, Alberto Ruiz-Gallardan, permitieron definir el trazado de-
finitivo y ejecutar las tan necesarias obras. El lector encontrard en estas paginas
cuatro textos debidos a la pluma de Francisco Alvarez-Cascos, José Bono,
Eduardo Zaplana y el actual ministro de Fomento José Blanco.

Desde un punto de vista personal esta realizacion no solo me llena de satis-
faccion por lo que afecta a las empresas de ANCI, en vanguardia de tales rea-
lizaciones, sino que viene a colmar una modesta lucha personal entablada
desde los medios de comunicacién que comenzd en el aflo 1ggo (antes de que
se fundara ANCI) y culminé poco después en 2001. En aquellos articulos —que
hoy se reproducen aqui, sélo los de “Las Provincias” y no otros por hacer mas
breve esta parte del libro— casi todos en solitario, excepto uno de ellos con la
valiosa colaboracién del profesor Juan Iranzo defendi siempre el trazado mas
corto a Valencia, la linea Madrid-Cuenca-Requena-Valencia; sostuve que se co-
rrespondia con la de los viejos ilustrados del XVIII; adverti del riesgo de vacia-
miento interior antes mencionado; me referi abundantemente a la necesaria
vertebracion del territorio, hoy tan actual y entonces tan poco comprendida;
defendi el servicio publico del ferrocarril; expuse soluciones alternativas; ana-
licé trazados, tiempos y costes cuando se nos ofrecian hasta seis recorridos di-
ferentes; etc.

Cuando Alvarez-Cascos anunci6 el trazado definitivo sostuve que “ha integrado
Cuenca, ha sumado Toledo, pasa por Albacete, construye dos “Y” griegas, la
primera en Motilla del Palancar y la segunda en La Encina; reduce los tiempos
de viaje a los minimos y ataca Valencia por la linea mas recta y horizontal po-



sible, que no podia ser otra que la de Cuenca, Motilla, Requena, Valencia”. ..."Es
decir ha optado por la solucién integradora e histérica”.

Para los valencianos —y yo lo soy por Requena, por familia y por afectos— ésta
es una obra definitiva que generard empleo y actividad en toda la linea pero
sobre todo en las Comunidades afectadas, las cuatro. Para ello han debido
pasar nueve afos. Y en esos nueve afios los ministros Francisco Alvarez-Cas-
cos, Magdalena Alvarez y José Blanco han licitado obra tras obra, han empu-
jado hacia el buen fin, han sido, los tres, tesoneros, voluntariosos y, a la postre,
han dejado su impronta y puesto su empefio en el logro de la misma. A todos
ellos nuestra enhorabuena. También a aquellos, ya mencionados, que con su
acuerdo de Murcia hicieron posible esta realidad.

ANCI y sus empresas, todas (hoy 25), se suman gustosas con este libro al ho-
menaje que debe ser rendido a todos (personas, empresas y entidades —Fomento
y su adscrita ADIF a la cabeza-) los que lo han hecho posible. iEnhorabuena!
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Lo importante es el camino

JOSE BONO MARTINEZ
Presidente del Congreso de los Diputados (desde abril 2008)
Presidente de la Comunidad de Castilla-La Mancha (junio 1983 - abril 2004)

| 8 de enero de 2010 se cumplié el décimo aniversario del acuerdo sobre el

trazado del AVE Madrid-Levante, con paradas en Cuenca y Albacete, que
firmé como Presidente de Castilla-La Mancha, junto con los Presidentes de Va-
lencia y Murcia, y el entonces Ministro de Fomento, Francisco Alvarez-Cascos.

Segln las previsiones, en el afio 2010 entrara en servicio la nueva linea y, evo-
cando todo el proceso que precedid a este acuerdo, me satisface que aquel pro-
yecto se haya convertido en una realidad tangible que contribuira al bienestar
de los ciudadanos y al progreso de los territorios. Todo ello pone de manifiesto
la utilidad del dialogo y del esfuerzo que siempre debe hacerse para encontrar
aquello que nos une y tomar conciencia de que intereses distintos no tienen por
qué ser necesariamente contrapuestos.

El valor de este proyecto no se circunscribe sélo a la puesta en servicio de un
nuevo y moderno sistema de transporte publico. Su importancia radica en que se
enmarca dentro de un modelo distinto de planificar las infraestructuras de co-
municacién, que no sé6lo atiende al origen y al destino, sino que se distingue por
dar valor al territorio que recorre.

Para Castilla-La Mancha era necesario romper con esa concepcion radial de las
comunicaciones, imperante durante siglos, donde sélo se buscaba unir Madrid
con las urbes de la periferia peninsular, sin tener en cuenta los lugares que se
atravesaban, ni que, como dice el proverbio “lo importante no es el fin del camino,
sino el camino”. Las comunicaciones ponen en valor las areas a las que dan ser-
vicio, vertebran nuestro pais, nos acercan, y, ademas aportan eficacia y compe-
titividad a la economia nacional.



En todo ello coincido con la defensa que siempre hizo de este proyecto Jaime
Lamo de Espinosa, al que quiero felicitar por la iniciativa de publicar este libro y,
también, por lo que en él queda reflejado. Su defensa de esta linea para garanti-
zar el futuro de una zona geografica que le es muy querida, abunda en la idea de
que las infraestructuras sirven para generar desarrollo y que el principio de co-
hesion social implica garantizar un acceso igualitario de todos los ciudadanos a
los bienes y servicios.

La linea del AVE Madrid-Castilla La Mancha-Comunidad Valenciana servira para
aproximar personas y territorios, y nos ofrece a todos una ensefianza sobre la de-
fensa del interés general y del bien comn, que siempre debe presidir la accién
de los responsables publicos.

Lo que esta nueva linea de alta velocidad demuestra, entre otras cosas, es que la
distancia mas corta entre dos puntos es la voluntad de acuerdo y entendimiento.




Levante y el AVE

FRANCISCO ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ
Ministro de Fomento (2000-2004)

a primera parte de la historia del ferrocarril que integra la gran area peninsular

de Levante en la Red Transeuropea de Alta Velocidad (AVE) comenz6 en 1996
con la decisién del gobierno presidido por José Maria Aznar de modernizar el sistema
ferroviario espaiiol, mediante el disefio de una red completa que vertebrara toda Es-
pafia y permitiera las conexiones de larga distancia con Francia y Portugal.

Para iniciar el desarrollo del correspondiente Plan de Infraestructuras de Transporte
(PIT), el ministerio de Fomento encargo en 1997 los Estudios Informativos (El), o es-
tudios de trazado, del corredor Madrid-Castilla La Mancha-Comunidad Valenciana-
Regidn de Murcia, junto con los de otros grandes corredores pendientes. En 1999,
una vez redactados por las empresas proyectistas, los citados El fueron sometidos
al procedimiento de informacién publica que finalizd el 25 de abril de 2000.

Esta era la situacion técnica y administrativa en la que se encontraba el gran corredor
ferroviario de Levante cuando en mayo de 2000 tuve el honor de acceder a la res-
ponsabilidad de ministro de Fomento. Sobre la mesa del ministerio se acumulaban
mas de cien mil alegaciones de particulares e instituciones plblicas que reflejaban
la complejidad de las decisiones pendientes para seleccionar los trazados mas ade-
cuados que, posteriormente, habrian de someterse a los exigentes tramites de las
Declaraciones de Impacto Ambiental (DIA) antes de su aprobacion definitiva.

Los Diarios de Sesiones de mis dos primeras comparecencias ante las Comisiones
de Infraestructuras del Congreso (15/06/2000) y del Senado (21/0g/2000) recogen
mi solucion que intentaba conciliar las principales exigencias de los gobiernos de las
CC.AA,, de los ayuntamientos de sus capitales de provinciay de sus principales ciu-
dades, que también resultara respetuosa con las limitaciones medioambientales.

Sobre la base de esta solucion integradora, los gobiernos regionales de Madrid, Cas-
tilla La Mancha, Comunidad Valenciana y Murcia, representados por sus presiden-



tes y convocados por el de esta Ultima en su sede, negociaron y alcanzaron por con-
senso en enero de 2001 un acuerdo con el ministerio sobre los trazados en discu-
sion y sobre los calendarios, que permitié el avance definitivo de los tramites
pendientes y la aprobacion de los El, a comienzos de 2003 con caracter definitivo.

El encargo de todos los proyectos constructivos —los de los subtramos no conflicti-
vos se habian hecho antes- y su urgente redaccion y aprobacion abre la segunda
parte de esta historia, continuada a finales de 2003 con el inicio de las licitaciones
en cascada de las obras de plataforma de todo el corredor. A estas obras les suce-
derian las del tendido de la via, las de instalacion de la catenaria, y las del montaje
de los complejos sistemas de comunicaciones, seguridad y seializacién, imprescin-
dibles para los trenes de la mas avanzada tecnologia de alta velocidad, a 300 km/h.

Esta tecnologia avanzada, capaz de hacer competitiva una red de transporte ferro-
viario de viajeros en distancias largas, también dispone de respuestas técnicas para
el aprovechamiento de distancias medias con las unidades conocidas como “lanza-
deras”, lo que permite una explotacion 6ptima de todos los traficos, no solo los que
generan los dos puntos extremos de una linea. Asi concibio en su dia el gobierno que
nos precedid las estaciones de Ciudad Real, Puertollano y Cérdoba en la linea Ma-
drid-Sevilla. Asi incorporamos las estaciones de Guadalajara, Calatayud, Zaragoza,
Huesca, Teruel, Lleida, Tarragona, Barcelona y Girona en el corredor hacia Francia
por el Nordeste. Asi proyectamos la estacion de Toledo en el corredor de Andalucia,
y las de Puente Genil y Antequera, en su ramal hacia Malaga. Asi gestamos las de
Segovia, Medina del Campo y Olmedo en el corredor del Norte, hacia Valladolid.

Y asi decidimos en el corredor hacia Levante las estaciones término, como Valen-
cia, Alicante, Castellon y Murcia, y las intermedias de Cuenca, Albacete, Requena-
Utiel, Orihuela y Elche, con el objetivo primordial de vertebrar todas las provincias
con Espafa y con Europa, asi como las grandes comarcas interiores, como la “va-
lencia castellana” o las “huertas”, que sin el AVE quedarian descolgadas del futuro.

Deseo que el AVE sea una nueva fuente de progreso y de oportunidades para
todo el Levante peninsular, uno de los espacios mas desarrollados y mas pujan-
tes de la economia espafola.




Un ejemplo de ciudadania

EDUARDO ZAPLANA HERNANDEZ-SORO
Presidente de la Comunidad Valenciana (1995-2002)

a vitalidad y la pujanza de un pais estan en directa dependencia de la vita-

lidad y la pujanza de su sociedad civil. Ese entramado de relaciones, esfuer-
zos e intereses que hace ahora casi dos siglos Alexis de Tocqueville supo descubrir
en América y presentd a los europeos en una conocida obra, es la clave del pro-
greso de cualquier nacion.

Una sociedad civil moderna requiere de individuos que no sélo se ocupen de su
propio ambito profesional sino que también sepan invertir energias, tiempo y es-
fuerzo en proyectos que mejoren el bienestar de sus conciudadanos.

Esta vocacion de servicio publico que algunos la hemos canalizado a través de la
participacion en la primera fila politica no es, en modo alguno, la tnica forma de
llevarla a cabo.

Ahi esta la biografia de Jaime Lamo de Espinosa, un ejemplo de como los puen-
tes entre la responsabilidad en la politica y en la administracién debe ser un ca-
mino de ida y vuelta con la vida profesional. Pero también un ejemplo excelente
de como desde la sociedad civil se puede defender, impulsar y finalmente obte-
ner logros que beneficien al conjunto de ciudadanos. Los articulos que se reco-
gen a continuacién son buena prueba de ello.

Un pais préspero necesita de individuos independientes que sepan aportar e in-
centivar desde la coincidencia o la critica constructiva, las soluciones y proyec-
tos que se requieren para seguir avanzando y progresando.

Somos una nacién muy necesitada de personalidades como la suya, no guiada por
el oportunismo coyuntural. Con unas opiniones sélidas que son consecuencia
del trabajo, el andlisis y la reflexion y no fruto de la frivolidad del momento o de
la urgencia de las vanidades.



Sus pasiones han sido su tierra y sus conciudadanos y son muchos los servicios
que ha hecho a este pais, algunos en los momentos mas complejos de nuestra
historia reciente.

Ese espiritu de concordia que acompafd a la transicion no desaparecié cuando
esa etapa concluyo, sino que ha pervivido, cuando la altura de miras ha sido la
adecuada, en torno a proyectos concretos que han ayudado a vertebrar mejor
nuestra democracia.

Eso fue el proyecto de unir por alta velocidad Madrid, Castilla-La Manchay la Co-
munidad Valenciana, del que Jaime fue un decidido impulsor y en el que el afan
de avanzar no estaba reiido con encontrar el punto de equilibrio entre los dife-
rentes territorios. Porque sin cohesidn no existe un verdadero proyecto moderni-
zador, ya sea de ambito autonémico o nacional.

Por esta razon, el pacto entre Administraciones de distinto signo politico al que
se llegd hace ahora diez afios supone una buena prueba de que en torno a refe-
rencias claras, en Espafa el acuerdo es posible.

En un momento como el actual, con una crisis que a todos nos preocupa, con-
templar esa imagen en la que el entonces Ministro de Fomento y los en ese mo-
mento Presidentes de Castilla-La Mancha, Comunidad Valenciana, Madrid y
Murcia —que alin hoy mantiene esa condicién— no sélo es un orgullo para los
que formamos parte de la misma sino también debe serlo para hombres como
Jaime Lamo de Espinosa, que también contribuyd para hacerla realidad. Parafra-
seando la conocida cancién de Luis Eduardo Aute, mas que la mdsica, lo que
queda al contemplar esa fotografia es la realidad de un tren, simbolo de moder-
nidad y progreso, que fue posible gracias a la determinacidn, al consenso, al em-
puje y la generosidad de todos.







EL AVE MADRID-VALENCIA:
UNA REALIDAD ESPERADA

Principales obras
(plataformas, vias y estaciones)
construidas por

empresas asociadas a ANCI



Linea de Alta Velocidad
Madrid-Valencia

finales de 2010, Madrid ha quedado conectada por alta velocidad con las ciuda-

des de Cuenca, Albacete y Valencia. La Linea de Alta Velocidad Madrid-Castilla La
Mancha-Comunidad Valenciana-Regién de Murcia que acaba de inaugurarse, gestionada
por ADIF, representa un reto constructivo y un gran esfuerzo econdmico. Con una lon-
gitud total de g55 km y una inversion global de 12.410 millones de euros, esta LAV su-
pone un motor para la dinamizacién econémica y la vertebracién de nuestro pais.

Los tramos ahora inaugurados, Madrid-Valencia y Madrid-Albacete, incorporan a la red fe-
rroviaria espanola 438 km mas de nueva infraestructura de alta velocidad. Ademas permi-
ten que todas las capitales de Castilla La Mancha tengan conexiones de alta velocidad.

En este sentido, hay que sefalar que se sigue trabajando para que el resto de la Comu-
nidad Valenciana y la Regién de Murcia queden también conectados a la linea Madrid-
Levante con esa nueva infraestructura de alta velocidad. Pero desde finales de 2010 los
trenes con origen y destino Alicante y Castellon también podran aprovecharse del au-
mento de la calidad de la infraestructura y de los ahorros de tiempo de viaje en los tra-
yectos gracias a los cambiadores de ancho de Albacete y Valencia.

La nueva infraestructura ha sido construida con los pardmetros mas exigentes en
cuanto a calidad y seguridad. Un verdadero reto de ingenieria civil espafola al que las
empresas de ANCI no han estado ajenas, como se aprecia en el listado adjunto, que
no es exhaustivo porque se siguen licitando tramos de los ramales pendientes (Alba-
cete/Alicante/Murcia y Valencia/Castellon). Toda la plataforma se ha ejecutado con
doble via de ancho UIC, apta para velocidades punta de 350 km/h.

Este AVE Madrid-Levante ha contado con una importante financiacién europea con cargo
al Fondo de Cohesion, el FEDER y los fondos RTE-T. Y también ha participado en la fi-
nanciacion de este proyecto el BEI (Banco Europeo de Inversiones).




EMPRESAS ASOCIADAS A ANCI QUE PARTICIPAN EN EL AVE MADRID-VALENCIA
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ESTACION PUERTA
DE ATOCHA-GETAFE

B Madrid

B 8,7 km

I 82,79 M€

H Aldesa

PINTO-TORREJON
DE VELASCO

I Madrid

B 6,90 km

I 46,99 ME

3 Rover Alcisa

TORREJON DE
VELASCO-SESENA

B Madrid-Toledo

B 15,4 km

I 73,5 M€

H Aldesa

RAMAL DE
CONEXION CON
LAV MADRID-
ANDALUCIIA

@ Madrid

B 7 km

Il 61,35 ME

B Azvi

SESENA-ARANJUEZ
@ Toledo-Madrid

[ 8,6 km

I 52,49 ME

I3 Azvi, Puentes

ONTiGOLA-OCANA
@ Toledo

B 7,4 km

b 221 ME

@ Puentes

TORREJON DE
VELASCO-
VILLARRUBIA
DE SANTIAGO

B Madrid-Toledo

[ 7 km

I 155 M€

3 Azvi

VILLARRUBIA
DE SANTIAGO-
SANTA CRUZ
DE LA ZARZA

B Toledo

B 9,8 km

I 24,5 ME

3 Copasa

SANTA CRUZ
DE LA ZARZA-
TARANCON

I Toledo

[ 11,7 km

I 10,3 ME

3 Sando, Conacén

UCLES-CAMPOS
DEL PARAISO

I Cuenca

B 8,4 km

I 36,15 ME

I3 Ploder

CAMPOS DEL
PARAISO-
HORCAJADA

I Cuenca

Bl 19,7 km

I 96,75 ME

3 Altec, Sarrién

TORREJONCILLO-
ABIA DE LA OBISPALIA

& Cuenca

B 7 km

I 44,2 ME

3 Rover Alcisa

ABIA DE LA
OBISPALIA-CUENCA

B Cuenca

[ 6,5 km

M 55,18 ME

I3 Bruesa, Sando, Insersa

CUENCA-OLALLA

B Cuenca

B 10,9 km

MO 583 Me

I3 Aldesa, Proacon,
Areinsa

FUENTES-
MONTEAGUDO DE
LAS SALINAS

B Cuenca

El 10,96 km

b 48,01 ME

E Assignia

MONTEAGUDO-
SOLERA DE
GABALDON

I Cuenca

3 11,68 km

I 22,5 ME

E Assignia

MOTILLA DEL
PALANCAR-INIESTA

I Cuenca

[ 14,92 km

I 28,8 ME

E Copcisa

PRINCIPALES OBRAS (PLATAFORMAS, VIAS Y ESTACIONES) CONSTRUIDAS POR EMPRESAS DE ANCI

INIESTA-MINGLANILLA
B Cuenca

[ 13,5 km

O 21,7 M€

H Sando, Conacon

MINGLANILLA-
VIADUCTO DE
CONTRERAS

B Cuenca

[ 7,9 km

I 31,4 ME

3 Puentes, Coprosa

VIADUCTO DE
CONTRERAS-
VILLARGORDO DEL
CABRIEL

B Cuenca-Valencia

[ 6,5 km

I 473 M€

I3 Azvi, C. San José

SAN ANTONIO DE
REQUENA-REQUENA

@ Valencia

[ 17,18 km

I 42,8 ME

3 Aldesa

REQUENA-UTIEL
(ESTACION AV.)

B Valencia

I 13 ME

3 Copcisa

SIETE AGUAS-BUNOL
B Valencia

[ 11 km

I 92,71 ME

I3 Sando, FCC



Tramo @ Provincia

SIETE AGUAS-
VALENCIA-
ALMUSSAFES (vias)

B Valencia

B 63,1 km

I 41,98 ME

H Copasa, Sando, FCC

CHESTE-ALDAYA
B Valencia

[ 12,3 km

W 478 ME

H Ploder

PICANYA-VALENCIA
@ Valencia

B 5,2 km

O 44,2 ME

H Rubau, Chm

VALENCIA
(ESTACION AV.)

I Valencia

I 612 M€

H Aldesa

VILLANUEVA DE
LA JARA-
VILLALGORDO
DEL JUCAR

@ Cuenca-Albacete

B 17,51 km

W 22,6 ME

3 Aldesa

ALBACETE-VARIANTE
DE ALPERA.
FASE |

B Albacete

B 42 km

I so M€

3 Assignia

[ Distancia

ALMANSA-LA ENCINA.
SUBTRAMO |

I Albacete-Alicante

B 6 km

I 29,10 ME

B3 sando

ALMANSA-LA ENCINA.
SUBTRAMO I

B Albacete

[ 10 km

I 31,70 M€

3 Copisa

ALMANSA-LA ENCINA.
SUBTRAMO il

I3 Albacete

[ 6,6 km

I 29,17 ME

3 Rover Alcisa

NUDO DE LA
ENCINA-MOGENTE

@ Albacete-Valencia

B 41,2 km

b 42,72 M€

H Copasa, Coprosa

MOGENTE-ALCUDIA
DE CRESPINS

B Valencia

B 17,5 km

I 68,33 ME

@ sando, Cymi, Arcién

XATIVA-NOVELE
I Valencia

[ 5,34 km

W 47,26 ME

I3 Aldesa, Tapusa

Elaboracién propia. Fuente: ADIF y empresas.

En le caso de UTE, los importes corresponden a la participacién porcentual de la empresa de ANCI en la misma.

Il Importe de adjudicacion (sin IVA)

XATIVA-LENOVA
I Valencia

[ 6,81 km

I 44,65 ME

I3 Ploder, Rover Alcisa
PUEBLA LARGA-
ALCIRA

B Valencia

B 7,9 km

I 22,23 ME

H Aldesa

PICASSENT-ALCASSER
@ Valencia

B 9,9 km

I 47,9 M€

H Copcisa, Chm

ALCASSER-VALENCIA
I Valencia

B 11,2 km

I 30,3 ME

H Copasa, Coprosa

CAUDETE-VILLENA
B3 Albacete-Valencia
B 12 km

I 39,8 ME

3 Assignia

ELDA-MONOVAR
& Alicante

B 6,04 km

I 39 M€

I3 Ploder
NOVELDA-
MONFORTE DEL CID
& Alicante

B 5,7 km

I 534 ME

3 Aldesa

I3 Empresas adjudicatarias

MONFORTE DEL CID-
LA ALCORAYA

B Alicante

[ 7,9 km

O 68,67 M€

H Copcisa, Copasa

LA ALCORAYA-
ALICANTE

Id Alicante

B 10 km

I 77,42 ME

I3 Rover Alcisa, Ploder

ACCESOS A ALICANTE
FASE |

d Alicante

E 0,8 km

IO 26,92 M€

3 Rover Alcisa, Joca

ELCHE-CREVILLENTE
B Alicante

[ 8,91 km

I 51,44 ME

3 Azvi

SAN ISIDRO-
ORIHUELA

B Alicante

B 10 km

I 40,07 ME

@ Chm, Dragados

BENIEL-ACCESO
DE MURCIA

I Murcia

B 8,91 km

I 51,44 ME

3 Copasa, Coprosa



TRAMOS:

PUEBLA LARGA - ALCIRA. TRAMO XATIVA -
VALENCIA. SUBTRAMO Il. SECCION 2°. (VALENCIA)

XATIVA - NOVELE - XATIVA. TRAMO XATIVA -
VALENCIA. SUBTRAMO 1. SECCION 1°. (VALENCIA)

VILLANUEVA DE LA JARA (CUENCA) -
VILLALGORDO DEL JUCAR (ALBACETE)

SAN ANTONIO DE REQUENA - REQUENA
(VALENCIA)

NOVELDA - MONFORTE DEL CID (ALICANTE)
CUENCA - OLALLA (CUENCA)

TORREJON DE VELASCO (MADRID) - SESENA
(TOLEDO)

FASE Il CANAL ACCESO DE LA RED ARTERIAL
DE VALENCIA Y ESTACION PROVISIONAL
(VALENCIA)

DUPLICACION DE LA PLATAFORMA DE VIA
ESTACION DE MADRID PUERTA DE ATOCHA -
GETAFE (MADRID)



TRAMO: PUEBLA LARGA - ALCIRA. TRAMO XATIVA -
VALENCIA. SUBTRAMO II. SECCION 22, (VALENCIA)
Fecha de adjudicacion: 13-06-2003

Plazo de ejecucion: 24 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA):
22.236.651,20 €

TRAMO: XATIVA - NOVELE - XATIVA. TRAMO XATIVA -
VALENCIA. SUBTRAMO 1. SECCION 12

(VALENCIA)

UTE: Aldesa (43%), Romymar y Tapusa

Fecha de adjudicacién: 21-11-2003

Plazo de ejecucion: 21 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA):

47.267.958,46 €

JYaldesa

TRAMO: VILLANUEVA DE LA JARA
(CUENCA) - VILLALGORDO DEL
JUCAR (ALBACETE)

Fecha de adjudicacion: 23-06-2004
Plazo de ejecucion: 16 meses
Presupuesto de adjudicacién (con IVA):
22.538.930,14 €

Ty




Jaldesa TRAMO: SAN ANTONIO DE REQUENA -

REQUENA (VALENCIA)

Fecha de adjudicacion: 28-07-2005

Plazo de ejecucion: 27 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA): 49.691.822,10 €

TRAMO: NOVELDA - MONFORTE DEL CID (ALICANTE)
Fecha de adjudicacion: 02-11-2005
Plazo de ejecucion: 21 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA):
47.838.244,70 €




- 2 34 “’;5
;—Mong‘te del Cid (Alicahte). "




Yaldesa

TRAMO: CUENCA - OLALLA (CUENCA)

Fecha de adjudicacion: 05-07-2006

Plazo de ejecucion: 34 meses

Presupuesto de adjudicacién (con IVA): 78.346.130,19 €

TRAMO: TORREJON DE VELASCO (MADRID) - SESENA (TOLEDO)
Fecha de adjudicacion: 03-07-2007

Plazo de ejecucion: 26 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA): 73.540.197,29 €

TRAMO: FASE Il CANAL ACCESO DE LA RED ARTERIAL DE VALENCIA
Y ESTACION PROVISIONAL (VALENCIA)

Fecha de adjudicacion: 31-10-2008

Plazo de ejecucion: 18 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA): 61.220.827,93 €

TRAMO: DUPLICACION DE LA PLATAFORMA DE ViA ESTACION
DE MADRID PUERTA DE ATOCHA - GETAFE (MADRID)

Fecha de adjudicacion: 01-02-2010

Plazo de ejecucion: 23 meses

Presupuesto de adjudicacion (con IVA): 96.039.106,10 €




tra /et i da Valencia.

Tramo Torrejon de Velasco (Madrid) - Sesefia (Toledo).




ALTEC
INFRAESTRUCTURAS, S.A.




TRAMO: CAMPOS DEL PARAISO -
HORCAJADA DE LA TORRE.

(CUENCA)

UTE: Altec Infraestructuras S.A. (50%) y
Construcciones Sarrion, S.A (50%).
Fecha de inicio: 11-01-2007

Fecha de finalizacion:

11-05-2009

Presupuesto total:

96.749.693,57 €




ASSIGNIA INFRAESTRUCTURAS, S.A.

=4
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a(ssignia
TRAMO: FUENTES - MONTEAGUDO DE LAS SALINAS (CUENCA) e
UTE: Assignia Infraestructuras con Azarbe (empresa del grupo)

Fecha de inicio: 14-08-2004

Fecha de finalizacion: 16-06-2007

Plazo de ejecucion: 34 meses

Presupuesto de adjudicacion: 63,623 millones de euros

TRAMO: MONTEAGUDO DE LAS SALINAS - SOLERA DE GABALDON
(CUENCA)

UTE: Assignia Infraestructuras con Azarbe (empresa del grupo)
Fecha de inicio: 14-08-2004

Fecha de finalizacion: 14-02-2007

Plazo de ejecucion: 30 meses

Presupuesto de adjudicacion: 30,336 millones de euros




a(ssignia
pemmesTeTe TRAMO: CAUDETE (ALBACETE) - VILLENA

(VALENCIA)

UTE: Assignia Infraestructuras con Azarbe (empresa del grupo)

Fecha de inicio: 10-06-2007

Fecha de finalizacion: 10-10-2010

Plazo de ejecucion: 40 meses

Presupuesto de adjudicacién: 26.182.188,50 € (adjudicacién sin IVA)

+ 4.838.686,23 € (modificado sin IVA)

TRAMO: ALBACETE - VARIANTE DE ALPERA. FASE I.

(ALBACETE)

Fecha de inicio: 17-03-2009

Fecha de finalizacion: 01-06-2011

Plazo de ejecucion: 26,5 meses

Presupuesto de adjudicacion: 43.097.342,30 € (adjudicacion sin IVA)
+ 6.723.500,01 € (madificado sin IVA)

Tramo: Caudete (Albacete) - Villena (Valencia). '\



Tramo: Albacete - Varia ; e Fase I. (Albacete).




AZVI, S.A.

Viaducto del Embalse de Contreras, merecedor del XI Premio Internacional Puente de Alcantara.




TRAMO: VIADUCTO DE CONTRERAS (CUENCA) -
VILLARGORDO DEL CABRIEL (VALENCIA)

UTE: Azvi (50%) y San José (50%)

Plazo de ejecucion: 41 meses

(marzo 2006-agosto 2009)

Presupuesto de adjudicacion: 109,8 millones de euros

TRAMO: SESENA (TOLEDO) - ARANJUEZ (MADRID)
UTE: Azvi (50%) y Puentes y Calzadas (50%)

Plazo de ejecucion: 24 meses

(julio 2007 - julio 2009)

Presupuesto de adjudicacion: 52,5 millones de euros

TRAMO: ELCHE - CREVILLENTE (ALICANTE)
Plazo de ejecucion: 24 meses (inicio octubre 2009)
Presupuesto de adjudicacion: 35,4 millones de euros

Tramo Sesefia-Aranjiez.

Azvi/l/




Azvi /i
zv' 4 TRAMO: TORREJON DE VELASCO (MADRID) - VILLARRUBIA DE

SANTIAGO (TOLEDO)
Plazo de ejecucion: 14 meses (inicio abril 2009)
Presupuesto de adjudicacién: 15,5 millones de euros

BASE DE MONTAJE DE ALBACETE (ALBACETE)
Plazo de ejecucion: 8 meses (diciembre 2007 - agosto 2008)
Presupuesto de adjudicacién: 11,6 millones de euros

TRAMO TORREJON DE VELASCO - RAMAL DE CONEXIGN CON
LA L.AV. MADRID - ANDALUCIA (MADRID)
Plazo de ejecucion: 26 meses

Presupuesto de adjudicacion: 71,2 millones de euros




Base de Montaje de

Bateadora.de desvios B-%G-U.




BRUESA CONSTRUCCION, S.A.




B
TRAMO: ABIA DE LA OBISPALIA - CUENCA EFll:l-éSA
(CUENCA) CONSTRUCCION
UTE: Bruesa Construccion (40%), Sando (40%) e Insersa (20%)

Fecha de adjudicacién: 29-09-2006

Plazo de ejecucion: 27 meses

Presupuesto: 27.590.700,06 € (con IVA) (corresponde al 50% del importe
total de adjudicacién, nuestro porcentaje en la UTE)
Presupuesto total: 55.181.400,13 € (con IVA)




CHM OBRAS E INFRAESTRUCTURAS, S.A.

E\,*‘-‘u ey

o & AF _-.""'T_‘; .
Viaductos:Sobre la AP-7 en p.k.5+500




TRAMO: XATIVA - VALENCIA. SUBTRAMO: PICASSENT - ALCACER.
(VALENCIA)

UTE: CHM S.A. (40%) y Copcisa, S.A. (60%)
Fecha de inicio: 2003

Plazo a 30-04-2010: 86 meses
Presupuesto ejecutado:
50.382.855 €

. L i,
. e
Vista de [a obra‘desde p:ki'g*500 a 7+oo00 pasando sobre la A-7y AP-7.
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TRAMO: PICANYA - VALENCIA (VALENCIA)

UTE: CHM S.A. (50%) y Construcciones Rubau S.A. (50%)
Fecha de inicio: 07-06-2006

Plazo de ejecucion: 35,5 meses

Presupuesto ejecutado: 62.060.047,71 € (con IVA)

TRAMO: SAN ISIDRO - ORIHUELA (ALICANTE)

UTE: CHM S.A. (30%), Dragados S.A. y Tecsa S.A. (70%)
Plazo de ejecucion: 34 meses

Presupuesto ejecutado: 185.168.685,24 € (con IVA)




F

Pérgola 202+100-del tramo Picanya- Valencia.




CONSTRUCCIONES RUBAU, S.A.




TRAMO: PICANYA - VALENCIA (VALENCIA)
UTE: Construcciones Rubau, S.A. (50%)

y CHM S.A. (50%)

Fecha de inicio: 07-06-2006

Plazo de ejecucion: 35,5 meses
Presupuesto ejecutado:

62.060.047,71 € (con IVA)

as

CONSTRUCCIONES

RUBAU




GRUPO COPASA




COPASA
TRAMO: ELCHE - MURCIA.

SUBTRAMO: ACCESO A CIUDAD DE MURCIA.
PLATAFORMA Y VIA (ALICANTE Y MURCIA)
UTE: Copasa (50%) y Coprosa (50%)

Fecha de finalizacion: agosto 2008

Plazo de ejecucion: 56 meses

Longitud del tramo: 11,1 kilémetros
Presupuesto final:

80,00 millones de euros

e - iy - »
vLranio 'Eltche JMurcia, 'Sub‘t‘rar{o:rAcceﬁ aciddad de Murcia: Plataforma y via.
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COPASA

TRAMO: XATIVA - VALENCIA. SUBTRAMO VI: ALCACER -
VALENCIA (VALENCIA)

UTE: Copasa (50%) y Coprosa (50%)

Fecha de finalizacion: noviembre 2008

Plazo de ejecucion: 63 meses

Longitud del tramo: g,g kilémetros

Presupuesto final: 82,17 millones de euros

MEDIDAS ADICIONALES DE INTEGRACION AMBIENTAL
DE L'HORTA SUD ENTRE ALCACER Y VALENCIA (VALENCIA)
UTE: Copasa (50%) y Coprosa (50%)

Fecha de finalizacion: septiembre 2010

Plazo de ejecucion: 31 meses

Longitud del tramo: 8,6 kilémetros

Presupuesto final: 6,49 millones de euros




TRAMO: MONFORTE DEL CID - LA ALCORAYA
(ALICANTE)

UTE: Copasa (50%) y Copcisa (50%)

Fecha de finalizacion: diciembre 2008

Plazo de ejecucion: 33 meses

Longitud del tramo: 7,9 kilémetros
Presupuesto final: 73,06 millones de euros

TRAMO: SIETE AGUAS - ALMUSSAFES
(VALENCIA)

UTE: FCC (50%), Copasa (25%) y Sando (25%)
Fecha de finalizacion: diciembre 2010

Plazo de ejecucion: 2g meses

Longitud del tramo: 63,1 kildmetros
Presupuesto final: 41,98 millones de euros

TramoiSiete AgUas < Almussafes.



COPASA

TRAMO: NUDO DE LA ENCINA - XATIVA. FASE I. SUBTRAMO:
NUDO DE LA ENCINA - MOGENTE (ALBACETE-VALENCIA)
UTE: Copasa (50%) y Coprosa (50%)

Fecha de finalizacion: agosto 2011

Plazo de ejecucion: 28 meses

Longitud del tramo: 18,8 kilémetros

Presupuesto vigente: 85,45 millones de euros

TRAMO: VILLARRUBIA DE SANTIAGO - SANTA CRUZ DE LA ZARZA
(TOLEDO)

Fecha de finalizacion: diciembre 2008

Plazo de ejecucion: 18 meses

Longitud del tramo: 10 kilémetros

Presupuesto vigente: 36,1 millones de euros







COPCISA, S.A.




TRAMO: MONFORTE DEL CID - LA ALCORAYA. (ALICANTE)
UTE: Copcisa (50%) y Copasa (50%)

Fecha de inicio: 2006

Fecha de finalizacion: 2008

Presupuesto de adjudicacion: 53.449.811 €

TRAMO: PICASSENT - ALCACER. (VALENCIA)
UTE: Copcisa (60%) y CHM (40%)

Fecha de inicio: 2003

Fecha de finalizacion: 2009

Presupuesto de adjudicacion: 50.382.855 €

Tramo Picassent - Alcacer. Valencia.

COPCISA




CDPCISA TRAMO: MOTILLA DEL PALANCAR - INIESTA. (CUENCA)

Fecha de inicio: 2004
Fecha de finalizacion: 2006
Presupuesto de adjudicacion: 28.855.697 €

NUEVA ESTACION DE AVE EN REQUENA - UTIEL. (VALENCIA)
Fecha de inicio: 2009

Fecha de finalizacion: 2010

Presupuesto de adjudicacion: 12.367.12g €

Ueva estacion de AVE.e







GRUPO COPISA




TRAMO: ALMANSA - LA ENCINA. SUBTRAMO II.

(ALBACETE)

Fecha de inicio:

septiembre de 2008

Fecha de finalizacion prevista:
octubre de 2010

Presupuesto de adjudicacion:
31.702.633,10 € (16% I.V.A. incluido)

COPISA




JOCA INGENIERIA Y CONSTRUCCIONES, S.A.




TRAMO: ACCESO A ALICANTE. FASE I. JOCA /

(ALICANTE)

UTE: Joca Ingenieria y Construcciones (50%)
y Rover Alcisa (50%)

Fecha de inicio: 09-03-2004

Fecha de finalizacion: 30-11-2005

Longitud del tramo: 0,77 kilémetros
Presupuesto de adjudicacién (con IVA):
31.130.294 €




PLODER UICESA, S.A.




TRAMO: XATIVA - LENOVA. (VALENCIA)
UTE: Ploder (50 %) y Rover Alcisa (50%)
Fecha de inicio: 24-04-2003

Fecha de finalizacion: 30-10-2007
Presupuesto de adjudicacién (con IVA):
80.632.128 €

TRAMO: CHESTE - ALDAYA (VALENCIA)
Fecha de inicio: septiembre 2005
Fecha de finalizacion: septiembre 2009

Presupuesto de adjudicacion (con IVA):
47.846.543,84 €

PLODER

TRAMO: ELDA - MONOVAR
(ALICANTE)

Fecha de inicio: 0g-02-2005
Fecha de finalizacion: 24-03-2008
Presupuesto de adjudicacion:
39.826.416,08 €

TRAMO: UCLES - CAMPOS DEL
PARAISO (CUENCA)

Fecha de inicio: 24-10-2006

Fecha de finalizacion: 26-01-2009
Presupuesto de adjudicacion (con IVA):
36.151.660,25 €




PUENTES Y CALZADAS
GRUPO DE EMPRESAS, S.A.




TRAMO: MINGLANILLA - VIADUCTO DE CONTRERAS

(CUENCA)

UTE: Puentes y Calzadas Infraestructuras, S.L.U (Empresa del Grupo
Puentes) (50%) y Coprosa S.A (50%)

Fecha de inicio: 07-02- 2006

Fecha de finalizacion: 15-07-2009

Presupuesto (con IVA):

02.047.801,86 €

Ise de Conti

(2.

PUENTES




[) TRAMO: SESENA (TOLEDO) - ARANJUEZ (MADRID)
GRUPO UTE: Puentes y Calzadas Infraestructuras, S.L.U (Empresa del Grupo
PUENTES Puentes) (50%) y Azvi S.A (50%)

Fecha de inicio: 14-07-2007

Fecha de finalizacion: o1-10-2009

Presupuesto (con IVA):

69.182.696,07 €

TRAMO: ONTIGOLA - OCANA (TOLEDO)
Fecha de inicio: 01-09-2007
Fecha de finalizacion: 16-12-2009

Presupuesto (sin IVA):
35.548.725,28 €







ROVER ALCISA CONSTRUCCION




R/

TRAMO: XATIVA - LENOVA. (VALENCIA) i L
UTE: Rover Alcisa (50%) y Ploder (50%)

Fecha de inicio: 24-04-2003

Fecha de finalizacion: 30-10-2007

Longitud del tramo: 6,81 kilémetros

Importe de las obras:

80.632.128 € IVA incluido

TRAMO: ACCESQOS A ALICANTE. FASE 1. (ALICANTE)
UTE: Rover Alcisa (50%) y Joca (50%)

Fecha de inicio: 09-03-2004

Fecha de finalizacion: 30-11-2005

Longitud del tramo: 0,8 kilémetros

Importe de las obras:

31.130.294 € IVA incluido




COMETRUCCIGN J

TRAMO: TORREJONCILLO - ABIA DE LA OBISPALIA. (CUENCA)
Fecha de inicio: 04-07-2007

Fecha de finalizacion: 30-06-2010

Longitud del tramo: 6,91 kildmetros

Importe de las obras:

61.383.456 € IVA incluido

Tramo: Torrejoncillo - Abia de la Obispalia. Cuenca.

el o T

Tramo: La Alcoraya - Alicante. Viaducto sobre la A-7.



TRAMO: LA ALCORAYA - ALICANTE. (ALICANTE)
Fecha de inicio: 07-01-2008
Fecha de finalizacion: 07-0g-2010

Longitud del tramo: 10 kildmetros
Importe de las obras:
77-424.652 € IVA incluido




AlCIS A

CONETRUCCIGH

Ry

TRAMO: ALMANSA - LA ENCINA Il1. (ALBACETE)
UTE: Grupo Rover Alcisa (UTE Rover Alcisa, S.A.,
Construred, S.A.U)

Fecha de inicio: 05-12-2009

Fecha de finalizacion: 05-06-2011

Longitud del tramo: 5,6 kildometros

Importe de las obras: 29.171.887,28 € IVA incluido

TRAMO: PINTO - TORREJON DE VELASCO. PLATAFORMA PARA
LA AMPLIACION DE DOS A CUATRO VIAS. (MADRID)
Construye: Grupo Rover Alcisa (UTE: Rover Alcisa
Construccidn-lberovias)

Fecha de inicio: 06-05-2010

Fecha de finalizacion: 06-01-2012

Longitud del tramo: 6,9 kilémetros

Importe de las obras: 46.998.560,00 € IVA incluido

Tramo: Pinto - M de Velasco: Plataformalpara:la'ampliacidn. de dos-a-cuatro vias. Madrid.






SANDO




TRAMO: INIESTA - MINGLANILLA.
(CUENCA)

UTE: Sando y Conacon

Fecha de adjudicacion: 20-04-2004
Presupuesto de adjudicacion:
19.040.098,36 €

TRAMO: SIETE AGUAS - BUNOL
(VALENCIA)

UTE: Sando (30%) y Fcc (70%)
Fecha de adjudicacion: 24-10-2005
Presupuesto de adjudicacién:
92.719.865,02 €

=SANDO




=SANDO

TRAMO: ABIA DE LA OBISPALIA - CUENCA
(CUENCA)

UTE: Sando (40%), Bruesa Construccion (40%)
e Insersa (20%)

Fecha de adjudicacién: 29-09-2006
Presupuesto de adjudicacion: 55.181.400,13 €

TRAMO: SANTA CRUZ DE LA ZARZA - TARANCON.
(TOLEDO Y CUENCA)

UTE: Sando (70%) y Conacon (30%)

Fecha de adjudicacién: 19-02-2007

Presupuesto de adjudicacion:

14.722.285,10 €




TRAMO: ALMANSA - LA ENCINA. SUBTRAMO I.
(ALBACETE)

Fecha de adjudicacion: 11-03-2008
Presupuesto de adjudicacién:

26.072.352,31 €

TRAMO: SIETE AGUAS - VALENCIA - ALMUSSAFES.
MONTAJE DE VIA E INSTALACIONES AUXILIARES
(VALENCIA)

UTE: Sando (25%), Copasa (25%) y Fcc (50%)

Fecha de adjudicacion: 15-05-2008

Presupuesto de adjudicacién:

39.192.607,00 €

Y AVAVAVAVAWA ZAWAY
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1 iete Agh'as - Valencia - Almussafes. ,l*llont_aje de via e instalaciones auxiliares.



=SANDO

" Tramo Nudo HF; (FEgein

TRAMO: NUDO DE LA ENCINA - XATIVA, FASE I.
SUBTRAMO: MOGENTE - ALCUDIA DE CRESPINS.
(VALENCIA)

UTE: Sando (65%), Cymi (10%), Arcion (20%), Electren (5%)
Fecha de adjudicacion: 31-12-2008

Presupuesto de adjudicacion:

68.332.572,74 €

ACONDICIONAMIENTO EN EL ENTORNO
DE LA BASE DE ALMUSSAFES.
(VALENCIA)

Fecha de adjudicacién: 22-03-2010
Presupuesto de adjudicacion:
380.957,05€

dia-de Crespins. Val




Acondicionamiento en el entorno de.la base de Almussafes.

VAN VAVAVAVAVA 4.



CONSTRUCCIONES SARRION, S.L.

Viaducto sobre el rio Cigtela.



TRAMO: CAMPOS DEL PARAISO - HORCAJADA DE
LA TORRE (CUENCA)

UTE: Construcciones Sarrién (50%) y

Altec (50%)

Plazo de ejecucion: 26 meses

Fecha de finalizacion: marzo 2009

Longitud del tramo: 19,70 kilémetros

Importe de ejecucion:

96.749.693,56 €

Campos del Paraiso orca_j

Viaducto sobre el rio Cigdela.

SARRION
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La Espana excluyente
(A propasito del tren por Cuenca)

Por Jaime Lamo de Espinosa

Leo, con sorpresa, en la prensa
del dia 11 la resefia sobre la vota-
cibn realizada en la Comisitn de
Obras Piblicas, relativa a la mejo-
ra de la via fémas por Cusuca que

que pasan por Albacete... Los afos transcurridos han
servido no para mejorar, sino para retroceder. Se tarda
més en el recorrido con un tren peor en cuanto a su
comodidad y con peores servicios internos. Asi he-
mos llegado a la snum:n'm actual: se retrocede en la

calidad, ello j de la Iinea ¥ ésta no se

fue rech por la

de un grupo par (uv)
en razdn a que "la poblacion ser-
vida es mayor en la linea Valen-
cia-Madrid, por Albacete” y por el
rechazo de otro grupo (PSOE) que considera que la
linea que debe ser mejorada es la de Albacete. Aparte
de discrepar, por las razones que luego diré, sobre el
fondo de la ibn, resulta i ible que el
tema crucial se plantea en términos de exclusién: o
invertimos en una linea o en la otra.

Vayamos primero al fondo. Casi todos los viaj

i con las ad d porque no
tiene viajeros que lo justifiquen. Esta secuencia de
hechos es el resultado de un principio falso: el de
exclusion.

Tal principio es el que ha servido de base al debate
que comentamos: inversiones en una linea, la de Al-
bacete, o en la otra, la de Cuenca. Otros debates
alternativos tan ridiculos como éste pndrlan fcmularv
se: o avidn o f il; si h
mos el avion, etc. Tamafia insensatez se combate

del siglo XVIIl que se acercan a Valencia lo hacen por
la ruta més corta, esto es por Cuenca. Asi encontra-
mos magnificos relatos de esta ruta, como el realizado
por el ilustrado castellonense de Bechi, D. Antonio
Ponz. La ruta no era caprichosa, enlazaba tres gran-
des pohlamongs {Madnd Cuanca y Valencia) y po-
Més tarde el
ferrocarril vendria a auxiliar el desarrollo econdmico
de la zona més oriental de Cuenca y de la comarca
Utiel-Requena de Val Puede gl que

do lo que ocurre en el exterior.
Un ejelnplo suizo puede valer. Ginebra estd conecta-
da por tren con Zurich (ninguna de tales ciudades es
la capital) a través de dos lineas: una pasa por Berna,
otra por Biel. Ambas, aproximadamente con la misma
distancia. Los dos trenes realizan el recorrido —unos
300 kilbmetros en tres horas. Los trenes son de gran
comodidad. Los servicios a bordo de cafeteria o res-
taurant, impecables. Pero ademés salen en ambas
direcciones y por ambas lineas un tren cada hora, lo

mucho de su crecimiento se debid a esa red de comu-
nicaciones. Basta consultar a ese respecto las obras
de Vicens Vives, Anes o Palacios Attard, por ejemplo.
Una linea de fi | sirve para pero
también para desarrollarse.

La linea férrea Madrid Cusnca Valencia sirve a la
unién entre tres g las, por un

que p optar por unos diez horarios de salida y
otros tantos de regreso cada dia. jDeséanse més
ejemplos? Puedo citar otros de ferrocarriles britnicos
o franceses.
La conclusién sblo puede ser una: precisan de
amhas lineas; son pasajeros con origenes y destinos
“parciales” distintos. Ambas lineas son complemen-
lann& Du ambas precisa Valencia. De la del interior,
para su desarrollo las zonas menos

trayecto por nornpleto ajeno al entorno geog: Y
que el . Aquel viaje por
comarcas més deprimidas, con una geografia dura y
adversa, por zonas cuyas cameteras tampoco son fa-
vorables. De hecho es la principal comunicacion para
muchos municipios de Cuenca. Afiddase a ello que la
relacion de Cuenca con Valencia ha sido siempre
superior a Ja mantenida con Madrid, merced precisa-
mente al ferrocarril. Por eso es tan peligrosa y dafina
la estrategia de impulsar una sola via de comunica-
cibn, en perjuicio de la otra.

Porque el problema no es ir de Valencia a Madrid o

i El pl i f ivo y excluy

es propio de | ue pi sblo en viaj

desarrolladas de Valencia, Sélo una cicaterfa sin limi-
tes, 0 una posicién de exclusitn irrazonable, puede
apostar por mejorar una y deteriorar otra.

Se me dird; no se poseen recursos para ambas
lineas. Y yo afirmo: falso. Asistimos a una apologia
de los trenes de alta velocidad (TM") can las inver-
siones “mill ias” del B d-Sevilla.
Y yo me pregunto, /no se podrian realizar inversio-
nes “millonarias” en la linea Madrid-Cuenca-Va-
lencia? (No podria sustituirse el material de frans-
porte de dicha linea para situarlo en nivel europeo
de linea de larga distancia? {No podria i tar-

Qi q
que salen 'de Madrid o de Valencia con el (nico
interés de llegar a la otra ciudad. Olvidan en ello a los
viajeros procedentes o con destino a niicleos rurales,
que son la mayorfa. Muchos son viajeros en tramos
cortos, o intermedios del recorrido y por ello una u
otra linea no les resulta indiferente.

Se ha dicho que el nimero de viajeros en la linea
del Intercity es superior a la linea del interior. {Eviden-
tel Se ha hecho (se estd haciendo todo lo posible
para eliminar viajeros en la linea de Cuenca, con la
desidia y el abandono de la linea y de los trenes). Por
ejemplo, hace diez-quinces afios, la linea era atendida
por composiciones TALGO, con servicio de cafeteria.
Tardaba aquel Talgo en el trayecto unas 4 horas y
media. Hoy el TALGO ha sido retirado. Ignoro cuéin-
do (si se hizo antes del 75, mal; si lo hizo la UCD —
de cuyo gobierno formé parte— peor, y si se ha
realizado durante el periodo de la actual Administra-
cidn, mﬂs grave aln dada Ia superior presion fiscal y

Pues bien, ya no exlm e[ TALGO. El servicio lo
presta un el , propio de que realiza
un mcomdn de 404 Km. (creo) en 6 horas y 38

jo na lleva Es decir, con una
velocidad media de unos 70 Km/hora, incluyendo
tiempos de parada. |Por descontado no lleva TVI Eso
queda para rutas como Madrid-Zaragoza, o para los

se el nimero de trenes I €N uno y otro
sentido? JAcaso no se comprende que conviene
desviar inversiones hacia el ferrocarril si queremos
acabar con la plaga mortal de la carretera? Esto lo
han comprendido en Inglaterra y en Suiza y en los
paises nérdicos, entre otros. Aprendamos de ellos la
leccibn.

Las zonas h del interior
no comienzan a sufrir un proceso de despoblacién.
Basta con recorrerlas para comprobarlo: Si los servi-
cios de comunicacion no facilitan la vida y la resi-
dencia en esos pueblos y comarcas facilitando la
relacién con lo que son sus dos polos de atraccién
(Cuenca y Valencia), Valencia generaré una Castilla
interior vacia, como estd ocurriendo ya en la més
vieja Castilla. No creo que ése sea el objetivo. Pero
tal y como se van produciendo los hechos, a veces
parece que fuera ésa la intencién.

Yo, desde aqul, pido que no sea asi. Se esté a
tiempo dn la tendenci v el esf no es
tan g Pasa por h i
Una es no renunciar a lo que e posee. Cuando
tanto se habla de trenes de alta velocidad, esa linea
sufre.la peor incuria que los espafioles empleamos
contra todo: el abandono. El refranero espafiol acu-
b hace siglos que “Locura es no tener bien guar-
dado, lo que esta bien ganado.” Aqui cabria aplicar
semejante reflexion.




La Espaiia excluyente

(A propésito del tren por Cuenca)

D Leo, con sorpresa, en la prensa del dia 11 la
resefa sobre la votacion realizada en la Comi-
sion de Obras Publicas, relativa a la mejora de
la via férrea por Cuenca, que fue rechazada por
la abstencién de un grupo parlamentario (UV)
en razén a que “la poblacién servida es mayor
en la linea Valencia-Madrid, por Albacete” y por
el rechazo de otro grupo (PSOE) que considera
que la linea que debe ser mejorada es la de Al-
bacete. Aparte de discrepar, por las razones que
luego diré, sobre el fondo de la cuestion, resulta
incomprensible que el tema crucial se plantea
en términos de exclusion: o invertimos en una
linea o en la otra.

Vayamos primero al fondo. Casi todos los
viajeros del siglo XVIII que se acercan a Valen-
cia lo hacen por la ruta mas corta, esto es por
Cuenca. Asi encontramos magnificos relatos de
esta ruta, como el realizado por el ilustrado
castellonense de Bechi, D. Antonio Ponz. La
ruta no era caprichosa, enlazaba tres grandes
poblaciones (Madrid, Cuenca y Valencia) y po-
tenciaba demograficamente ese entorno. Mas

tarde el ferrocarril vendria a auxiliar el desarrollo
econdmico de la zona mas oriental de Cuencay
de la comarca Utiel-Requena de Valencia. Puede
asegurarse que mucho de su crecimiento se
debié a esa red de comunicaciones. Basta con-
sultar a ese respecto las obras de Vicens Vives,
Anes o Palacios Attard, por ejemplo. Una linea
de ferrocarril sirve para comunicarse, pero tam-
bién para desarrollarse.

La linea férrea Madrid-Cuenca-Valencia sirve
a la union entre tres grandes ciudades espafio-
las, por un trayecto por completo ajeno al en-
torno geografico y municipal que atiende el
Intercity. Aquel viaje por comarcas mas depri-
midas, con una geografia dura y adversa, por
zonas cuyas carreteras tampoco son favorables.
De hecho es la principal comunicacién para mu-
chos municipios de Cuenca. Aiadase a ello que
la relacién de Cuenca con Valencia ha sido siem-
pre superior a la mantenida con Madrid, merced
precisamente al ferrocarril. Por eso es tan peli-
grosa y dafina la estrategia de impulsar una sola
via de comunicacion, en perjuicio de la otra.



La Espana excluyente (A propdsito del tren por Cuenca) ‘

Porque el problema no es ir de Valencia a
Madrid o viceversa. El planteamiento alterna-
tivo y excluyente es propio de aquellos que
piensan sélo en viajeros que salen de Madrid o
de Valencia con el Unico interés de llegar a la
otra ciudad. Olvidan en ello a los viajeros pro-
cedentes o con destino a nucleos rurales, que
son la mayoria. Muchos son viajeros en tramos
cortos, o intermedios del recorrido y por ello
una u otra linea no les resulta indiferente.

Se ha dicho que el nimero de viajeros en la
linea del Intercity es superior a la linea del in-
terior. iEvidente! Se ha hecho (se esta ha-
ciendo todo lo posible para eliminar viajeros en
la linea de Cuenca, con la desidia y el aban-
dono de la linea y de los trenes). Por ejemplo,
hace diez-quince aiios, la linea era atendida
por composiciones TALGO, con servicio de ca-
feteria. Tardaba aquel Talgo en el trayecto unas
4 horas y media. Hoy el TALGO ha sido reti-
rado. Ignoro cuando (si se hizo antes del 75,
mal; si lo hizo la UCD —de cuyo gobierno formé
parte— peor, y si se ha realizado durante el pe-
riodo de la actual Administracién, mas grave
aln dada la superior presion fiscal y capacidad
recaudatoria e inversora).

Pues bien, ya no existe el TALGO. El servi-
cio lo presta un electrotrén, propio de cerca-
nias, que realiza un recorrido de 404 Km. (creo)
en 5 horas y 38 minutos (cuando no lleva re-

trasos). Es decir, con una velocidad media de
unos 70 Kmj/hora, incluyendo tiempos de pa-
rada. iPor descontado no lleva TV! Eso queda
para rutas como Madrid-Zaragoza, o para los
que pasan por Albacete... Los afos transcurri-
dos han servido no para mejorar, sino para re-
troceder. Se tarda mas en el recorrido con un
tren peor en cuanto a su comodidad y con
peores servicios internos. Asi hemos llegado a
la situacion actual: se retrocede en la calidad,
ello retrotrae viajeros de la linea y ésta no se
mantiene con las adecuadas inversiones, por-
qué no tiene viajeros que lo justifiquen. Esta
secuencia de hechos es el resultado de un prin-
cipio falso: el de exclusion.

Tal principio es el que ha servido de base al
debate que comentamos: inversiones en una
linea, la de Albacete, o en la otra, la de Cuenca.
Otros debates alternativos tan ridiculos como
éste podrian formularse: o avion o ferrocarril; si
hacemos autovias suprimamos el avion, etc. Ta-
mana insensatez se combate simplemente exa-
minando lo que ocurre en el exterior. Un
ejemplo suizo puede valer. Ginebra esta conec-
tada por tren con Zurich (ninguna de tales ciu-
dades es la capital) a través de dos lineas: una
pasa por Berna, otra por Biel. Ambas, aproxi-
madamente con la misma distancia. Los dos
trenes realizan el recorrido —unos 300 kiléme-
tros en tres horas. Los trenes son de gran co-



modidad. Los servicios a bordo de cafeteria o
restaurante, impecables. Pero ademas salen en
ambas direcciones y por ambas lineas un tren
cada hora, lo que permite optar por unos diez
horarios de salida y otros tantos de regreso cada
dia. ¢Deséanse mas ejemplos? Puedo citar
otros de ferrocarriles britanicos o franceses.

La conclusion sélo puede ser una: precisan
de ambas lineas; son pasajeros con origenes y
destinos “parciales” distintos. Ambas lineas
son complementarias. De ambas precisa Va-
lencia. De la del interior, ademas, dependen
para su desarrollo las zonas menos desarrolla-
das de Valencia. Sélo una cicateria sin limites,
0 una posicion de exclusién irrazonable, puede
apostar por mejorar una y deteriorar otra.

Se me dird: no se poseen recursos para
ambas lineas. Y yo afirmo: falso. Asistimos a
una apologia de los trenes de alta velocidad
(TAV), con las inversiones “millonarias” del Bar-
celona-Madrid-Sevilla. Y yo me pregunto, éno
se podrian realizar inversiones “millonarias” en
la linea Madrid-Cuenca-Valencia? ¢No podria
sustituirse el material de transporte de dicha
linea para situarlo en nivel europeo de linea de
larga distancia? ¢No podria incrementarse el
namero de trenes circulando en uno y otro sen-
tido? ¢Acaso no se comprende que conviene
desviar inversiones hacia el ferrocarril si quere-
mos acabar con la plaga mortal de la carretera?

Esto lo han comprendido en Inglaterra y en
Suiza y en los paises nérdicos, entre otros.
Aprendamos de ellos la leccion.

Las zonas hispano-parlantes del interior
valenciano comienzan a sufrir un proceso de
despoblacién. Basta con recorrerlas para com-
probarlo. Si los servicios de comunicacién no
facilitan la vida y la residencia en esos pueblos
y comarcas facilitando la relacién con lo que
son sus dos polos de atraccion (Cuenca y Va-
lencia), Valencia generara una Castilla interior
vacia, como estd ocurriendo ya en la mas vieja
Castilla. No creo que ése sea el objetivo. Pero
tal y como se van produciendo los hechos, a
veces parece que fuera ésa la intencion.

Yo, desde aqui, pido que no sea asi. Se esta
a tiempo de cambiar la tendencia y el esfuerzo
no es tan grande. Pasa por muchas pequefas
acciones. Una es no renunciar a lo que se
posee. Cuando tanto se habla de trenes de alta
velocidad, esa linea sufre la peor incuria que los
espafnoles empleamos contra todo: el aban-
dono. El refranero espafiol acuiid hace siglos
que “Locura es no tener bien guardado, lo que
esta bien ganado.” Aqui cabria aplicar seme-
jante reflexion.




iPapa, ven en tren!

Mis hijos y mi mujer —que
odia la y el

Por Jaime Lamo de Espinosa

ese cog:he 11, de primera, no lo incorpora a la

vik— me venian insistiendo
desde hace afios: “El préximo
afio hacemos los desplaza-
mientos en tren. Es més segu-
ro. Més comodo. Evitas los
riesgos de la carretera, con
tantos accidentes mortales”.

Nada es més dificil que'opo-
nerse a una familia en accién. Vamos, que es
imposible. Asi que este verano decidl (7) que to-
dos los viajes de agosto los harlamos en trgn.

Y ahi me tienen Uds. a las 9 de la mafana del
dia 2 con mis flamantes billetes de primera con
toda mi familia, dispuestos a coger el tren Madrid-
Cuenca-Requena. Para el que no lo sepa es un
tren que llega hasta Oropesa de Mar en la provin-
cia de Castellén, parando en Tarancén, Cuenca,
Huete, Utiel, Requena, Valencia y Castellon. El
viaje hasta Requena (mi lugar de destino, mis
raices, mi historia, la visja adelantada del Cid) dura
cuatro horas y media. Hasta Valencia cinco y me-
dia y hasta Oropesa siete horas.

Nuestro vagén era el 11, Comenzamos a bus-
carlo en la estacién, pero jvano empefiol El coche
11 no existia. Empezamos a preguntamnos, nues-
tros asientos Ja qué coche corresponderian ahora?
Entramos en un coche, de segunda pues no habla
otros, ¥ nos instalamos en unos asientds de igual
numeracién, que no tenfan ningln “papelito” de
resanradn, Al caho de un rato otros pasajems nos

que nos en
otros lugares. Ellos tenfan esos asientos. Y era
verdad. Empezamos el largo via crucis. |Hasta tres
estaciones hicimos!

Afortunadamente, poco antes de arrancar hizo su
aparicién el revisor. Sélo palabras de elogio merece
su actitud. Todos los pasajeros de primera que alll
estabamos, reclamabamos nuestro coche 11 y nues-
tros asientos y le contibamos cémo Insdam&pasa

Ya esté el tren en marcha. Ya comienza uno a
disfrutar de la belleza del paisaje Il Pasan

cia unas cuatro horas, mis o menos, segln el
conductor. Este tren tarda cinco horas. Con un mal
servicio; sin primera clase o con ella segin los
designios de Dios sabe qué o quién. Sin cafeterfa.

las vegas de Aranjuez y luego las tierras secas de
Tarancon y Cuenca, tan bellas en esta época con
los rastrojos recortindose sobre las laderas de los
montes llenos de pinos o los girasoles en planta-

. ciones regulares, que para éso Cuenca cultiva la

mayor proporcién de girasol de toda Espania.

Cuando llevabamos un par de horas de tren, una
de mis hijas me propuso tomar un café. Recomimos
el tren en una y otra direccién. [Imposible! El tren,
ese tren, no llevaba coche-bar ni cafeterfa. Ni siquie-
ra un misero servicio de venta de agua mineral, Asl
pues debiamos ir hasta Requena sin poder adquirir
una Coca-Cola, o un botellin de agua. ¥ para noso-
tros, al fin y al cabo, el viaje sélo duraba cuatro horas
y media (por certo por cametera se hace en tres),
pero los pasajeros con destino Oropesa tendrian que
hacer un viaje de més de media jornada, sin servicio
de bar, como pronto comprobaron una pareja de
turistas alemanes, que no salian de su asombro ante
esta nueva version de la “Espafia seca”, Ellos iban a
Oropesa. |Siete horas de viaje sin agual

Y como los son tan traici de
pronto, de modo sabito, me vino a la mente aque-
llos viajes en ferrocarril, en los afios o

Hay que salir de Madrid, como otrora con la tartera
y el botijo. ;Seré que la postmodernidad quiere
hacerse, ahora, postroméntica? En todo caso, debo
decir que no pasamos calor. El frio en el vagén era
siberiano. El termémetro digital, situado en el pa-
nel de control, marcé durante todo el viaje |15
grados! Una revisora lo intentd arreglar. También
fue indtil, Lleg: aR idos de frio.
Eso si, llegamos, que.no es poco,
¢Es asl como se atiende el turismo mediterrd-
neo? {Cabe pensar que ese tren esté favoreciendo
en algo la presencia turistica en las costas valen-
cianas o castellonenses? ;Nos hemos olvidado
que estamos hablando de las playas més proximas
& Madrid, que deberfan estar a tres horas de viaje y
estdn a més de 5, sin explicacién? Y a mayor
ahundammm no existe una autovia o autopista
iva, ni esta p da, pues la
llamada autovia de Levante va. por Albacete y estd
construida para primar a Alicante sobre Valencia y
Castellén.
Cuando todo esto pasaba por mi mente, en una
parada no prevista, en Camporrobles, entablé con-

cincuenta, de nifio, también con destino Requena
o Valencia, En materia de servicios al pasajero,
cincuenta afios no hablan rendido demasiado. El
tren —ese tren— no parecia estar en consonancia
con la Espafia de la mayor presion fiscal europea,
la Espafia de la movida y el nuevo desarrollo so-
cial-capitalista, el tren de alta velocidad, la Expo
92 y los grandes planes de inversién. Era la Espafia
de la alpargata, el botijo y la tartera, la que llenaba
el tren.

(Por cierto que desde Cuenca hasta cerca de
Camporrobles se recorre una de las zonas busou
sas rnés arho!adas y bellas de nuestra

con un pasajero, de cierta edad —luego
supe que era jubilado de Renfe, antiguo maquinis-
ta— que me dio la clave a mis interrogantes. “La
Renfe quiere cerrar esta linea. Por eso no la con-
serva, no invierte en su mantenimiento o remode-
laciéin, usa trenes viejos, con malos servicios y la
hace incémoda. Asf la gente dejard de viajar por
ella y entonces se cerrard.”

Tenfa razén. Y asb!a de lo que hablabe Pero con
ese cieme se de
crecimiento de zonas como las de Tarancén, Cuen-
ca o Requena. La Espafia interior seguird vaciindo-
se en favor de una periferia a la que se dota de TAV,
€ON Un presup cuatro veces superior al previs-

de pinos se extienden sin

jeros nos iban echand cada
vez que ocupdbamos alguno vaeh pues ellos eran
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los que lo habian
comprado algo, por lo no visto, inexistente.
La actitud serena del revisor, y su afdn por

vi sin
control, sin nadie vngnlsndo!os y lo que es aln
pear, apenas si conté una torre de observaciin Yy
i No sé si

to, ¥ no rentable a partir de 1993 o que se prima
sobre la Espafia Con ese

(unns '.-'00 000 millones de peselas) se habﬂa podn-

izar toda la red

snn cerrar lineas. Favoreciendo la cornuml:aclén del
interior con la periferia. La Renfe no es una empresa
privada; su funcidn no es el beneficio, sino dar un
buen servicio a los ciudadanos de este pals. Des-

resolver lo que ba con irse en un g de- | dios en el id
motin, instalindonos a todos donde entendid me-  ocupada. Mi vista no llega a tanto.)
jory do a los pasaj que Pero volvamos a nuestro tren. En casi toda
ron con iori para que Europa, el tren tarda entre ciudades slempre un

diferentes, resolvieron la situacién creada por | Ren-
Y

tiempo menor, claramente menor, que por carrete-

fe al incumplir, una vez més, su
afirmé esto porque luego he podido sabsr que es
muy frecuente que Renfe venda para ese tren bi-
lletes de primera, cuando en numerosas ocasiones

ra. Ademés es mas comodo y seguro. Sus servicios
de bar, restaurante o por lo menos la venta a través
del pasillo del tren es lo normal. Aqul —en este
tren— no. En coche se tarda entre Madrid y Valen-

en este dltimo vtaje el inico que dio
una muestra de buen servicio el usuario fue el
revisor. Renfe hizo todo lo demés...

Soy de talante pacifico. Pero como alguna de
mis hijas me vuelva a decir |Papa, ven en tren! juro
que... y en arameo.



iPapa, ven en tren!

D Mis hijas y mi mujer —que odia la carretera
y el automévil- me venian insistiendo desde
hace afos: “El proximo afo hacemos los des-
plazamientos en tren. Es mas seguro. Mas co-
modo. Evitas los riesgos de la carretera, con
tantos accidentes mortales”. Nada es mas difi-
cil que oponerse a una familia en accion.
Vamos, que es imposible. Asi que este verano
decidi (?) que todos los viajes de agosto los ha-
riamos en tren.

Y ahi me tienen Uds. a las g de la mafana
del dia 2 con mis flamantes billetes de primera
con toda mi familia, dispuestos a coger el tren
Madrid-Cuenca-Requena. Para el que no lo sepa
es un tren que llega hasta Oropesa de Mar en la
provincia de Castellén, parando en Tarancén,
Cuenca, Huete, Utiel, Requena, Valencia y Cas-
tellon. El viaje hasta Requena (mi lugar de des-
tino, mis raices, mi historia, la vieja adelantada
del Cid) dura cuatro horas y media. Hasta Valen-
cia cinco y media y hasta Oropesa siete horas.

Nuestro vagén era el 11. Comenzamos a
buscarlo en la estacion, pero ivano empeno! El

coche 11 no existia. Empezamos a preguntarnos,
nuestros asientos éa qué coche corresponderian
ahora? Entramos en un coche, de segunda pues
no habia otros, y nos instalamos en unos asien-
tos de igual humeracion, que no tenian ningdn
“papelito” de reservado. Al cabo de un rato otros
pasajeros nos pidieron amablemente que nos
sentaramos en otros lugares. Ellos tenian esos
asientos. Y era verdad. Empezamos el largo via
crucis. iHasta tres estaciones hicimos!

Afortunadamente, poco antes de arrancar
hizo su aparicion el revisor. Sélo palabras de
elogio merece su actitud. Todos los pasajeros
de primera que alli estdbamos, reclamabamos
nuestro coche 11y nuestros asientos y le con-
tabamos como los demds pasajeros nos iban
echando de nuestros asientos cada vez que
ocupabamos alguno vacio, pues ellos eran los
que lo habian adquirido. Nosotros habiamos
comprado algo, por lo no visto, inexistente.

La actitud serena del revisor, y su afan por
resolver lo que amenazaba con convertirse en
un motin, instaldandonos a todos donde enten-



iPapa, ven en tren!

dié mejor y convenciendo a los pasajeros que
aparecieron con posterioridad para que ocupa-
ran asientos diferentes, resolvieron la situacion
creada por Renfe al incumplir, una vez mas, su
obligacion. Y afirmo esto porque luego he po-
dido saber que es muy frecuente que Renfe
venda para ese tren billetes de primera, cuando
en numerosas ocasiones ese coche 11, de pri-
mera, no lo incorpora a la formacion.

Ya estd el tren en marcha. Ya comienza uno
a disfrutar de la belleza del paisaje castellano.
Pasan las vegas de Aranjuez y luego las tierras
secas de Tarancon y Cuenca, tan bellas en esta
época con los rastrojos recortandose sobre las
laderas de los montes llenos de pinos o los gi-
rasoles en plantaciones regulares, que para eso
Cuenca cultiva la mayor proporcion de girasol
de toda Espana.

Cuando llevabamos un par de horas de tren,
una de mis hijas me propuso tomar un café. Re-
corrimos el tren en una y otra direccion. ilm-
posible! El tren, ese tren, no llevaba coche-bar
ni cafeteria. Ni siquiera un misero servicio de
venta de agua mineral. Asi pues debiamos ir
hasta Requena sin poder adquirir una Coca-
Cola, o un botellin de agua. Y para nosotros, al
fin y al cabo, el viaje sélo duraba cuatro horas
y media (por cierto por carretera se hace en
tres), pero los pasajeros con destino Oropesa
tendrian que hacer un viaje de mas de media
jornada, sin servicio de bar, como pronto com-

probaron una pareja de turistas alemanes, que
no salian de su asombro ante esta nueva ver-
sion de la “Espafa seca”. Ellos iban a Oropesa.
iSiete horas de viaje sin agua!

Y como los recuerdos son tan traicioneros,
de pronto, de modo stbito, me vino a la mente
aquellos viajes en ferrocarril, en los afios cua-
renta o cincuenta, de nifio, también con destino
Requena o Valencia. En materia de servicios al
pasajero, cincuenta afios no habian rendido de-
masiado. El tren —ese tren— no parecia estar en
consonancia con la Espaia de la mayor presion
fiscal europea, la Espana de la movida y el nuevo
desarrollo social-capitalista, el tren de alta ve-
locidad, la Expo 92 y los grandes planes de in-
version. Era la Espaia de la alpargata, el botijo y
la tartera, la que llenaba el tren.

(Por cierto que desde Cuenca hasta cerca de
Camporrobles se recorre una de las zonas bos-
cosas mas arboladas y bellas de nuestra geogra-
fia castellana. Los bosques de pinos se extienden
sin limite a un lado y otro de la via del ferrocarril.
Sin embargo, vi numerosos rastrojos ardiendo, sin
control, sin nadie vigilandolos y lo que es aln
peor, apenas si conté una torre de observacion y
vigilancia de incendios en el recorrido. No sé si
ocupada. Mi vista no llega a tanto.)

Pero volvamos a nuestro tren. En casi toda
Europa, el tren tarda entre ciudades siempre un
tiempo menor, claramente menor, que por ca-
rretera. Ademas es mas comodo y seguro. Sus



servicios de bar, restaurante o por lo menos la
venta a través del pasillo del tren es lo normal.
Aqui —en este tren— no. En coche se tarda
entre Madrid y Valencia unas cuatro horas, mas
0 menos, segln el conductor. Este tren tarda
cinco horas. Con un mal servicio; sin primera
clase o con ella segin los designios de Dios
sabe qué o quién. Sin cafeteria. Hay que salir de
Madrid, como otrora con la tartera y el botijo:
¢Serd que la postmodernidad quiere hacerse,
ahora, postromantica? En todo caso, debo decir
que no pasamos calor. El frio en el vagén era
siberiano. El termometro digital, situado en el
panel de control, marcé durante todo el viaje
i15 grados! Una revisora lo intentd arreglar.
También fue inGtil. Llegamos a Requena ateri-
dos de frio. Eso si, llegamos, que no es poco.
¢Es asi como se atiende el turismo medite-
rrdneo? ¢Cabe pensar que ese tren esté favore-
ciendo en algo la presencia turistica en las
costas valencianas o castellonenses? ¢Nos
hemos olvidado que estamos hablando de las
playas mas préximas a Madrid, que deberian
estar a tres horas de viaje y estan a mas de 5, sin
explicacion? Y a mayor abundamiento no existe
una autovia o autopista realmente alternativa,
ni estad programada, pues la llamada autovia de
Levante va por Albacete y esta construida para
primar a Alicante sobre Valencia y Castelldn.
Cuando todo esto pasaba por mi mente, en
una parada no prevista, en Camporrobles, enta-

blé conversacién con un pasajero, de cierta edad
—luego supe que era jubilado de Renfe, antiguo
maquinista— que me dio la clave a mis interro-
gantes. “La Renfe quiere cerrar esta linea. Por
eso no la conserva, no invierte en su manteni-
miento o remodelacién, usa trenes viejos, con
malos servicios y la hace incdmoda. Asi la gente
dejara de viajar por ella y entonces se cerrard.”

Tenia razén. Y sabia de lo que hablaba. Pero
con ese cierre se cerraran también las posibili-
dades de crecimiento de zonas como las de Ta-
rancon, Cuenca o Requena. La Espaia interior
seguira vaciandose en favor de una periferia a la
que se dota de TAV, con un presupuesto cuatro
veces superior al previsto, y no rentable a partir
de 1993 0 que se prima sobre la Espaia depri-
mida. Con ese presupuesto (Unos 700.000 Mmi-
llones de pesetas) se habria podido modernizar
toda la red espafiola de ferrocarril, sin cerrar li-
neas. Favoreciendo la comunicacion del interior
con la periferia. La Renfe no es una empresa pri-
vada; su funcién no es el beneficio, sino dar un
buen servicio a los ciudadanos de este pais. Des-
graciadamente en este ultimo viaje el (nico que
dio una muestra de buen servicio al usuario fue
el revisor. Renfe hizo todo lo demas...

Soy de talante pacifico. Pero como alguna
de mis hijas me vuelva a decir iPapa, ven en
tren! juro que... y en arameo.
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¢Es la hora de Valencia?

Por Jaime Lamo de Espinosa

El diario "El Pais”
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pensé, en cambio, en su coste, alto coste, que
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llones y el billén (espafiol) de pesetas. Es avi-
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estén a la altura de los tiempos. La autovia
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¢Es la hora de Valencia?

D El diario “El Pais” del pasado miércoles 10
de junio, en su pagina 42 titula una informacion
del modo siguiente: “RENFE se propone cerrar
22 lineas regionales de poca ocupacion sino le
subvencionan el déficit”. Mas adelante en un
mapa se seialan las lineas a suprimir. Entre
ellas figura la linea Cuenca-Valencia. Habria
pues que deducir con arreglo al titulo de la no-
ticia que la mencionada linea es de caracter
“regional”. Sin embargo, la revista de RENFE ti-
tulada “Paisajes desde e! tren” (N° 20 de junio
del actual) en sus paginas 83-84 publica a
doble pagina un mapa de Espana donde se di-
bujan de color azul las lineas denominadas de
Largo Recorrido. Entre ellas, la Madrid-Cuenca-
Valencia, uno de cuyos tramos, Cuenca-Valen-
cia, parece quiere ahora suprimirse.

Uno ya ha visto casi de todo. Pero esto re-
sulta al menos, permitanme que asi lo califi-
que, paraddjico. En primer lugar ésta es una
linea que la propia RENFE califica de Largo Re-
corrido, pero por lo que se ve pretende con-
vertirla en “Corto Recorrido”. Porque si a la

linea Madrid-Cuenca-Valencia, se le suprime
el tramo Cuenca-Valencia, quedara en una
linea claramente regional y de corto, muy
corto, recorrido. Se dice en la informacién que
esa linea y para ese trayecto sélo tomaron el
tren 42.000 pasajeros. iPues claro! ¢Qué pre-
tenden, que después de haber deteriorado la
linea durante afos, tras haber eliminado el co-
modisimo y rapidisimo tren Talgo que circu-
laba por ella y haberlo sustituido por unas
composiciones tercermundistas, todavia cir-
culen mas pasajeros. Sefiores de RENFE ilo
que es un milagro es que “todavia” circulemos
(me incluyo) tantos pasajeros! La cuestién no
es cerrar por falta de pasajeros, sino mejorar
para ganar pasajeros. Eso es lo que haria cual-
quier empresa que no vendiera sus productos.
El ejemplo del AVE lo corrobora.

He tenido la fortuna de viajar en el AVE
hace unos dias. Recomiendo a todos la expe-
riencia. El tren es agradable, muy rapido, sale
a su horay llega casi con adelanto. El servicio
a bordo es bueno. Los asientos coémodos, aun-



¢Es la hora de Valencia?

que quizas algo inclinados y la disposicion fija
de demasiados asientos en contra de la direc-
cion de la marcha, no es agradable. Es mas si-
lencioso que el avién. Se llega antes a la
estacion que al aeropuerto. Y uno no debe
hacer de “cordero” como en los fingers de los
aeropuertos. En suma, como decia al inicio,
una fortuna.

Durante las casi tres horas de viaje a Sevi-
lla pensé, en cambio, en su coste, alto coste,
que segln los expertos esta entre los 700.000
millones y el billon (espafiol) de pesetas. Es evi-
dente que con ese presupuesto podrian ha-
berse realizado otras inversiones posibles,
como por ejemplo mejorar todas las lineas es-
panolas de largo recorrido (entre otras la Ma-
drid-Cuenca-Valencia), duplicando la velocidad
de los trenes y, por tanto, reduciendo a la mitad
el tiempo de cada viaje. Pero no se ha hecho
asi. Se optd por otorgar a Sevilla un privilegio
mas entre los muchos que le han llovido con
ocasion de la EXPO.

Sin embargo, lo cierto es que el comentario
general de los pasajeros era favorable al AVE y
contrario al avion. Pues bien, si RENFE se deci-
diera a mejorar el recorrido objeto de este co-
mentario, mucha gente que hoy viaja por

carretera, sustituiria la mala, peligrosisima e in-
completa autovia Madrid-Tarancén-Motilla-
Requena-Valencia, por un buen tren, que
practicamente daria servicio a las mas impor-
tantes ciudades del trayecto. Mejdrese el ser-
vicio y la linea dejara de tener déficit. Muchos
abandonaran la carretera.

A mi juicio, tras la EXPO y las Olimpiadas,
deberia haber llegado el tiempo de Valencia. Es
la hora, debe ser la hora, de Valencia. Una Va-
lencia incomunicada, como recuerdan los Se-
minarios magnificamente organizados por la
Fundacién Valenciana de Estudios Avanzados
en varias ocasiones. Valencia tiene buenas co-
municaciones verticales, es decir hacia el Norte
y el Sur, pero malas horizontales, hacia el cen-
tro y hacia el Este. Es asi una ciudad centrifuga,
no centripeta. Y si ello en lo cultural puede
tener ventajas, en lo econémico es gravisimo.

Ni la autovia es la autopista que Valencia
deberia disponer para su relacién con Madrid,
ni los trenes que la comunican con la capital
estan a la altura de los tiempos. La autovia
exige como ya ha planteado con toda légica y
acierto la empresarial valenciana, su conversién
rapida en autopista. Aqui no caben demoras,
justificaciones, realizada ya la EXPO.



Con respecto al ferrocarril, dos son las ac-
ciones prioritarias: 1) mejorar la linea Madrid-
Cuenca-Valencia, en vias y composiciones.
2) unir Valencia con Madrid a través del AVE.
Pues bien, tal vez ambas acciones pueden re-
solverse a través del AVE. Se nos dice que el
proximo AVE sera el Madrid-Barcelona. De
acuerdo, pero hagamoslo por Valencia. Practi-
camente el tiempo de recorrido seria bastante
similar. Pero la diferencia con otras alternativas
es que ésta comunicaria un corredor demogra-
fico mas poblado, pues uniria al menos las si-
guientes ciudades de singular importancia:
Madrid-Cuenca-Valencia-Castellén-Tarragona-
Barcelona-Gerona. Tal vez incluso cabrian otras
paradas intermedias. Si entre Madrid y Sevilla
hay tres paradas (Ciudad Real, Puertollano y
Cordoba), nada impide que en un trayecto que
es casi el doble puedan existir 6-7 paradas.

Si la rentabilidad de la inversion estad ligada
—como lo estd— al uso, no cabe duda que la de-
mografia de las poblaciones y areas menciona-
das, unidas a su pujanza econdmica y a alta
potencialidad de sus recursos ya la capacidad y
aptitudes, demostradas, de sus habitantes para
el “bussines”, hacen este recorrido mucho mas
interesante que cualquier otro alternativo. Ese

corredor centro-mediterraneo es, sin dudas,
mas atractivo para la inversién que el directo.

Por otra parte, parece que se ha aprendido
ya lo suficiente como para apostar por un alta
velocidad espafiola de verdad. Es decir con via
como la actual de Madrid-Sevilla y Talgo. Ello
haria que el coste de la inversion a realizar
fuera mucho menor que la que ha sido nece-
saria para la EXPO.

Estidiense soluciones. Lo que no parece
aceptable es que se nos diga que se cierra la
linea Madrid-Cuenca-Valencia, por razon de dé-
ficit. Todo un debate de filosofia econémica po-
dria plantearse alrededor de qué es un servicio
plblico y como se finanza. Pero, sin entrar en
ello, también cabria preguntarse después del 12
de octubre de este aio, cual sera el resultado
de explotaciéon del AVE Madrid-Sevilla, sin
EXPO. Probablemente, veriamos algunas con-
tradicciones entre los criterios que se aplican
con Valencia y con Sevilla. Si ésta es la hora de
Valencia, demuéstrese en las comunicaciones.
Los trenes y la autovia son una buena forma de
manifestar el sentido de la apuesta.
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Otra D. O. para Requena

D Voy a escribir sobre gastronomia requenense.
Pero permitaseme, y sigame con paciencia el
lector, una pequena disgresion sobre las razones
de estas lineas. Requena viene sufriendo, desde
hace no muchos afios, una agresion larvada y si-
lenciosa de efectos grandemente perjudiciales
para su vida econémica. Hay municipios espa-
fioles que existen, si, pero en la realidad apenas
si son conocidos porque su alejamiento de vias
centrales de comunicacion les deja fuera del es-
cenario donde se desarrolla la vida econdmica.

Pues bien, algo de eso le ha ocurrido a Re-
quena en épocas recientes. De ser la encruci-
jada del acceso a Valencia desde Castilla en
tiempos del Cid, de ser la ciudad por la que el
célebre ilustrado castellonense Ponz llega a
tierras valencianas, de ser, en suma, en todas
las épocas, el paso obligado entre la Corte
—hoy diriamos Madrid- y Valencia, Requena ha
quedado, por decisién incomprensible del
MOPT, al margen, literalmente, de los flujos
reales de comunicacién. Mirese, con atencion
un mapa de carreteras espafolas y se vera que

Requenay su comarca se sitian hoy entre los
ejes de Madrid-Zaragoza-Barcelona y el nuevo
eje, artificial creacion de la Gltima década, de
Madrid-Albacete-Valencia. Lo mismo sucede
con el ferrocarril.

El trazado de la autovia de Levante por Al-
bacete desvio “una buena parte del trafico que
antes pasaba por Requena, camino de Valencia
y de las playas de Gandia, Javea, etcétera, por
la nueva carretera. Ahora, por fin, se esta ter-
minando el tramo de autovia Valencia-Requena
Pero quedaran los mas de 100 kilémetros hasta
enlazar con Honrubia, tramo éste qué ni esta
aprobado, ni concursado, ni iniciada su ejecu-
cion, ¢Cuando se finalizard? Como dicen los
italianos: “chi lo sa”..

De otra parte, Requena era parada obligada
de un ferrocarril centenario de Madrid a Valen-
cia, por Cuenca. También los nuevos trazados
han hecho configurar un tren a Valencia, pero
no por el sitio mas directo, por Cuenca y Re-
quena, sino describiendo un arco por Albacete,
nuevamente. Esa circunstancia unida a la deli-



Otra D. O. para Requena

berada actuacion de Renfe tendente a deterio-
rar los servicios y composiciones de la vieja
linea por Requena, con la finalidad de cerrarla,
también ha apartado a Requena de las vias
“reales” de comunicacion. Asi se puede afirmar
que si hoy Requena estd mas cerca de Valencia
qua nunca por carretera, esta también mas
lejos que nunca del resto de Espafa por carre-
tera o por ferrocarril.

Pues bien, todo este largo exordio viene a
cuento, fijense ustedes de la feliz iniciativa con-
vocada por el Ayuntamiento de Requenay por la
Consejeria de Agricultura de la Generalitat, de
realizar la Semana del Embutido de Requena, que
se inicio el pasado 18 y que durante una semana
proclamara a los cuatro vientos las virtudes de
los embutidos, frescos (longanizas o morcillas) o
curados (chorizos, salchichén, giiefa, longaniza
de pascua, etcétera), de Requena.

Y, ¢por qué tienen relacién ambos temas?
Porque antes los embutidos de Requena eran
conocidisimos cuando las comunicaciones de
Requena con su entorno lejano y proximo faci-
litaba, el paso, la parada. Requena y los viaje-

ros podian disfrutar de la gastronomia reque-
nense, tan diferente a la del litoral valenciano
como diferente es su suelo, orografia y clima-
tologia. Aqui la gastronomia esta basada en
platos recios: los gazpachos manchegos o de
caza, el morteruelo, el ajoarriero, y los embuti-
dos. Sin embargo, ahora las dificultades de co-
municacién han deteriorado ese conocimiento
espontaneo y directo. Por eso ha sido preciso,
ahora, aprovechando esa excepcion qua repre-
senta la proximidad de Valencia a Requena por
la autovia, lanzar un grito a la opinion publica
advirtiendo que los industriales y carniceros de
Requena siguen ahi.

He asistido, con deleite, el dia de la inaugu-
racion a la feliz conjuncién entre los embutidos
y los buenos vinos de Requena. En la zona se
ha dado un salto cualitativo importante pa-
sando de vinos de coupage, de muy alto conte-
nido en tanino, a elaboraciones de rosado fresco
muy apreciadas hoy, a tintos con mezcla de
Bobal y Tempranillo que nada tiene que envidiar
a las de otras Denominaciones de Origen (D.O.)
con mas fama, pero a veces con peores vinos, y



o0 a los blancos de Macabeo, especialmente,
afrutados y bien hechos. Por no mencionar los
cavas, tan conocidos hoy en el viejo Reino de
Valencia y mas alla de nuestras fronteras.

Pues bien, catando embutidos y vinos, de-
gustando una vez mas esas longanizas o mor-
cillas de Requena que no tienen parangén en
la gastronomia espafola, habldbamos un am-
plio grupo de requenenses sobre la posibilidad
de crear una D.O. para el embutido de Requena.
Ya la tienen sus vinos. Pero no existe para estos
embutidos, que tienen personalidad y clase.
Cierto es que se encontraran dificultades para
la exacta y excluyente definicion de los pro-
ductos. Pero estoy seguro que los técnicos y
las autoridades regionales o nacionales lograran
tal definicion precisa y daran satisfaccion a
esta legitima ambicion colectiva.

En Requena existe una empinada cuesta,
en escalera, que lleva desde el arrabal a la vieja
villa medieval. Esa cuesta se llama —se ha lla-
mado siempre— la cuesta de las Carnicerias.
Los actuales industriales tienen, pues, una
larga historia de siglos a sus espaldas. Y quie-

ran volver a ser conocidos y a que las gentes
de toda Espania viajen —por tren o carreteras de
finales del siglo XX- y paren en Requena. En el
Romancero del Cid se puede leer:

Rodrigo partié a Requena

y también el rey se parte

juntamente con los condes

porque el Cid los vea y fable.

Venga, pues, a Requena y paren agui, como
el Cid, visiten, la ciudad medieval, la casa del
Cid, iglesias goticas de Santa Maria o el Salvador,
la vieja fortaleza, etcétera. Hagan como aque-
llos reyes de Espana: Alfonso X el Sabio; Jaime I,
el Conquistador; el emperador Carlos I; Felipe Il1;
el archiduque de Austria, Felipe V; José Napo-
ledn; etcétera, que pararon y a buen seguro que
comieron y disfrutaron de los buenos embutido
y los magnificos vinos requenenses.




AVE Madrid-Valencia

Leo en LAS FROVINCIAS
(5-7-1998) que el AVE
Madrid-Valencia haré el re-
corrido en dos horas y media,
Y leo, casi al tiempo, en “El
Mundo” (6-7-1998) que el
AVE Madrid-Barcelona tar-
daré algo menos de dos ho-
ras y media en el trayecto. Y
leo y releo uno y otro y no
puedo creer cuanto [eo.
{Tiempos iguales para recorridos que uno es el
doble, aproximadamente, del otro? Algo, me
parece, no casa en las dos informaciones.

Y claro la maldita aritmética me hace, se-
guidamente, un lio. Vamos a ver, yo sé que
Sevilla esta a 538 km. de Madrid y el AVE tarda
unas 2 horas y media. Sé también que Cérdoba
esth a unos 400 km. de Madrid y el AVE tarda
hora y tres cuartos. Compruebo que Barcelona
y Valencia estdn a unos 620 km. y 350 km.,
respectivamente. Y con esas di ias Jel AVE

Por Jaime Lamo de Espinosa

Sevilla o el que empleard en 620 km. con
Barcelona, si |a distancia es un 20% menor que
la de Sevilla y un casi 50% inferior a la de
Barcelona? (Es que el tren que se empleara en
Valencia serd de una generacién anterior al de
Barcelona en lugar de ser de igual generacion
e incluso posterior, pues posterior seré la en-
trada en funcionamiento? ;Serd un tren veloz,
pero no un AVE?

La respuesta, ironias aparte, viene dada par
dos hechos: el trazado elegido y el tipo de AVE.
En el trazado Madrid-Barcelona y en el
Madrid-Sevilla se opté conforme a las leyes de
la geometria anteponiendo la linea recta (sigue
siendo la linea mas corta entre dos puntos) a
cualquier otra, Pero aqui, en el de Valencia,
parece que se opta por describir una generosa
curva, via Albacete, por el Sur de la linea recta
ideal. Y es que en esto del AVE Madrid-Valencia
existen dos posibles trazados —grosso modo—
uno por Cuenca o sus cercanias, lo que da un

Pl

Madrid- Barcelona y el AVE Madrid-Valencia

tardarén lo mismo en recorridos tan dispares?

No puede ser. Y lo que decia el torero “lo que

no puede ser, no puede ser y ademéas es im-
posible."”

Ante esta paradoja la memoria me lleva a

bl lan uste-

muy parecido a la linea recta entre las
ciudades de origen y destino y, el otro, por
Albacete, trazando una amplia curva, un rodeo

por tanto, el trazado directo, el mas rapido. Y en
AVE. ¥ con ese recorrido los tiempos a Valencia
y a Castellon se reducirén en una hora o algo
méas y Madrid-Alicante seria indiferente, pues
en ambos casos estaria a unas 2,20 horas.

Es cierto que la inversion se eleva a unos
450/550.000 millones, pero convierte los
tiempos de viaje a Valencia y Castellén en los
mas competitivos, el tiempo de viaje a Alicante
es igual al de cualquier otra alternativa, tiene un
impacto ambiental moderado y aunque supone
un mayor coste de infraestructuras también es
cierto que puede prestar servicio a un mayor
namero de poblaciones.

La discusién no es baladi. De este tema de-
pende en mucho el futuro de la Comunidad.
Una vez realizado no se haré otro. Seguro. Optar
ahora por un AVE o por un Velocidad Alta es
una opcién cuasi definitiva en un periodo de
10/15 afios. Salvo que se haga ahora un su-
cedaneo del AVE por Albacete con recursos
plblicos y se programe, también ahora, si-
multdneamente un AVE, ese si, el auténtico, por
Cuenca, con financiacion mixta pablica y pri-

que alarga enormemente el tiempo de id

vada, fund; ite privada. Solo asi la

anterior en més de una hora tanto para Val

costa val seré la costa natural de Ma-

como para Castellén,
Es verdad que esa curva tiene alguna justi-
Ese

aquellos prc —¢los
des?— que debiamos resolver en bachillerato
que consistian en un tren que avanzaba con
velocidad uniforme y debia calcularse cuénto
tardaria en llegar desde el punto de salida al de
destino. Pues en ello me dio por pensar el otro
dia ante estas | Como mi bro era

do por Albacete requiere
unas i mucho De 150.000
millones habla la informacién valenciana. Con
ese presupuesto y los tiempos de llegada a
Alicante, Valencia y Castellbn se deduce cla-
ramente que se ha optado por la solucién de un

tan grande, procedi a calcular la velocidad

d Alta (VA) —ojo, no un Alta Veloci-
dad (AVE), es decir otro tipo de tren— y con

media que, en principio, d larén unos y
otros y dividiendo espacio por tiempo (esta
vieja férmula creo que no ha cambiado) llego
a los siguientes resultados: AVE Madrid-Sevilla
175 km/fhora; AVE Madrid-Barcelona 248
km/hora y AVE Madrid-Valencia 140 km/hora,
La confusién llegado a este punto es infinita.
Sin embargo, pronto encuentro una justifi-
cacion a la diferencia entre el de Sevilla y el de
Barcelona. La informacién decia que el tren
AVE que se destinard a Barcelona es de nueva
generacion y serd mas rapido que el de Sevilla.
Eso ]usﬂhca que el nernpn sea |gual al que es
para una ala
de Sevilla a Madrid, pues desarrollala una ve-
locidad muy a una

yecto por Albacete, La Encina. Este trazado
y ese tren son, sin duda, méas econdmicos. Pero
¢se imaginan ustedes si a Barcelona se le hu-
biera dicho que el AVE méas econémico debia
ser por Valencia en lugar de por Zaragoza
alargando el tiempo de duracién en una o dos
horas? }Y que-ademis no serfa AVE sino Ve-
locidad Alta? jHasta donde se hubieran oido las
protestas?

Seamos sensatos, si Madrid-Barcelona po-
dré hacerse en el futuro con un AVE en unas dos
horas y media, la regla de tres demuestra que
Madrid-Valencia por Cuenca o sus inmedia-
ciones y con AVE, no Velocidad Alta insisto,
deberia hacerse en un minimo de una hora y un

velocidad punta ‘de 350 km/hora. Pero enton-
ces, me preguntaba yo, como valenciano:
$Cobmo puede ser que el AVE Madrid-Valencia
vaya a precisar de un tiempo igual que el ac-
tualmente necesario para recorrer 438 km. a

dximo de hora y media. Pero nada que vaya
més lejos tiene sentido ni razén. Al menos en
mi opinién, puramente personal. Salvo que se
quiera tratar ahora a Valencia como ya se hizo
con la nacional |1l y que tanto tiempo y esfuerzo
ha costado enmendar y terminar. Todo apoya,

drid, la costa del fin de semana... siempre que
la distancia sea breve. Si el tiempo necesario
para ir a la playa un fm de semana —o, en
lo inverso, a 0 nego-
cios en Madrid—es de unaauna y media horas,
los viajes y el nlimero de pasajeros serd mucho
més alto que si el mismo recorrido requiere una
hora més de tiempo.
Eso significa que conviene reflexionar sobre
el trazado y el tipo de tren por el que se va a
optar. Pero seamos sensatos. Haga el sector
plblico si asi se quiere el Velocidad Alta por
Albacete. Pero higase también por inversores
privados, en régimen de concesion, y cuanto
antes un AVE verdadero, no un sucedaneo, por
Cuenca o sus cercanias, Sélo asi los tiempos de
recorrido serén los ldbneos para este tipo de
8in | a Valencia y a Caste-
. Y snsndc neutrales en el tiempo de reco-
mido con Alicante, Desde luego trazar un
Madrid-Valencia por Albacete con un tren de
Velocidad Alta, en base s6lo a razones econt-
micas, puede destruir el mismo “concepto” de
Alta Velocidad. Un tren de Alta Velocidad es,
por su propia naturaleza, un tren pensado para
recormrer el espacio que separa dos puntos ge-
ogréficos en el mas breve tiempo posible. Y por
tanto, todo lo que sea alargar ese tiempo en
raz6n a otros objetivos es transformar ese AVE
en un ave desplumada (Velocidad Alta) que
lejos de volar, correrd, si.... Pero poquito.




AVE Madrid-Valencia

D Leo en LAS PROVINCIAS (5-7-1998) que el
AVE Madrid-Valencia hara el recorrido en dos
horas y media. Y leo, casi al tiempo, en “El
Mundo” (6-7-1998) que el AVE Madrid-Barce-
lona tardara algo menos de dos horas y media
en el trayecto. Y leo y releo uno y otro y no
puedo creer cuanto leo. {Tiempos iguales para
recorridos que uno es el doble, aproximada-
mente, del otro?. Algo, me parece, no casa en
las dos informaciones.

Y claro la maldita aritmética me hace, se-
guidamente, un lio. Vamos a ver, yo sé que Se-
villa estd a 538 km. de Madrid y el AVE tarda
unas 2 horas y media. Sé también que Cor-
doba estd a unos 400 km. de Madrid y el AVE
tarda hora y tres cuartos. Compruebo que Bar-
celonay Valencia estan a unos 620 km. y 350
km., respectivamente. Y con esas distancias
¢el AVE Madrid-Barcelona y el AVE Madrid-Va-
lencia tardaran lo mismo en recorridos tan
dispares? No puede ser. Y lo que decia el to-
rero “lo que no puede ser, no puede sery ade-
mas es imposible”.

Ante esta paradoja la memoria me lleva a
aquellos problemas —¢los recuerdan ustedes?—
que debiamos resolver en bachillerato que con-
sistian en un tren que avanzaba con velocidad
uniforme y debia calcularse cuanto tardaria en
llegar desde el punto de salida al de destino.
Pues en ello me dio por pensar el otro dia ante
estas lecturas. Como mi asombro era tan
grande, procedi a calcular la velocidad media
que, en principio, desarrollaran unos y otros y
dividiendo espacio por tiempo (esta vieja for-
mula creo que no ha cambiado) llego a los si-
guientes resultados: AVE Madrid-Sevilla 175
km/hora; AVE Madrid-Barcelona 248 km/hora y
AVE Madrid-Valencia 140 km/hora. La confu-
sion llegado a este punto es infinita. Sin em-
bargo, pronto encuentro una justificacion a la
diferencia entre el de Sevilla y el de Barcelona.
La informacion decia que el tren AVE que se
destinara a Barcelona es de nueva generacion y
sera mas rapido que el de Sevilla. Eso justifica
que el tiempo sea igual al que es preciso para
recorrer una distancia superior a la de Sevilla a



AVE Madrid-Valencia

Madrid, pues desarrollara una velocidad muy
superior, incluso alcanzara una velocidad punta
de 350 km/hora. Pero entonces, me preguntaba
yo como valenciano: ¢Cémo puede ser que el
AVE Madrid-Valencia vaya a precisar de un
tiempo igual que el actualmente necesario para
recorrer 438 km. a Sevilla o el que empleara en
620 km. con Barcelona, si la distancia es un
20% menor que la de Sevilla y un casi 50% in-
ferior a la de Barcelona? ¢Es que el tren que se
empleara en Valencia serd de una generacion
anterior al de Barcelona en lugar de ser de igual
generacion e incluso posterior, pues posterior
sera la entrada en funcionamiento? ¢Serd un
tren veloz, pero no un AVE?

La respuesta, ironias aparte, viene dada por
dos hechos: el trazado elegido y el tipo de AVE.
En el trazado Madrid-Barcelona y en el Madrid-
Sevilla se opto conforme a las leyes de la geo-
metria anteponiendo la linea recta (sigue
siendo la linea mas corta entre dos puntos) a
cualquier otra. Pero aqui, en de Valencia, pa-
rece que se opta por describir una generosa
curva, via Albacete, por el Sur de la linea recta
ideal. Y es que esto del AVE Madrid-Valencia
existen dos posibles trazados —grosso modo—
uno por Cuenca o sus cercanias, lo que da un
trazado muy parecido a la linea recta entre las
ciudades de origen y destino y, el otro, por Al-
bacete, trazando una amplia curva, un rodeo

que alarga enormemente el tiempo de recorrido
anterior en mas de una hora tanto para Valen-
cia como para Castellon.

Es verdad que esa curva tiene alguna justi-
ficacion. Ese recorrido por Albacete requiere
unas inversiones mucho menores. De 150.000
millones habla la informacién valenciana. Con
ese presupuesto y los tiempos de llegada a Ali-
cante, Valencia y Castellén se deduce clara-
mente que se ha optado por la solucién de un
Velocidad Alta (VA) —ojo/no un Alta Velocidad
(AVE), es decir otro tipo de tren—y con trayecto
por Albacete, La Encina. Este trazado y ese tren
son, sin duda, mas econémicos. Pero ése ima-
ginan ustedes si a Barcelona se le hubiera dicho
que el AVE mas econdmico debia ser por Va-
lencia en lugar de por Zaragoza alargando el
tiempo de duracién en una o dos horas? ¢Y que
ademas no seria AVE sino Velocidad Alta?
¢Hasta donde se hubieran oido las protestas?

Seamos sensatos, si Madrid-Barcelona podra
hacerse en el futuro con un AVE en unas dos
horas y media, la regla de tres demuestra que
Madrid-Valencia por Cuenca o sus inmediacio-
nes y con AVE, no Velocidad Alta insisto, debe-
ria hacerse en un minimo de una hora y un
maximo de hora y media. Pero nada que vaya
mas lejos tiene sentido ni razén. Al menos en mi
opinion, puramente personal. Salvo que se
quiera tratar ahora a Valencia como ya se hizo



con la nacional Ill'y que tanto tiempo y esfuerzo
ha costado enmendar y terminar. Todo apoya,
por tanto, el trazado directo, el mas rapido. Y en
AVE. Y con ase recorrido los tiempos a Valencia
y a Castelldn se reduciran en una hora o algo
mas y Madrid-Alicante seria indiferente, pues en
ambos casos estaria a unas 2,20 horas.

Es cierto qua la inversion se eleva a unos
450[550.000 millones, pero convierte los tiem-
pos de viaje a Valencia y Castellon en los mas
competitivos, el tiempo de viaje a Alicante es
igual al de cualquier otra alternativa, tiene un
impacto ambiental moderado y aunque supone
un mayor coste de infraestructuras también es
cierto que puede prestar servicio a un mayor
ndmero de poblaciones.

La discusion no es baladi. De este tema de-
pende en mucho el futuro de la Comunidad.
Una vez realizado no se hara otro. Seguro. Optar
ahora por un AVE o por un Velocidad Alta es una
opcion cuasi definitiva en un periodo de 10/15
anos. Salvo que se haga ahora un sucedaneo del
AVE por Albacete con recursos publicos y se
programe, también ahora, simultdneamente un
AVE, ese si, el auténtico, por Cuenca, con fi-
nanciacion mixta publica y privada, fundamen-
talmente privada. Sélo asi la costa valenciana
sera la costa natural de Madrid, la costa del fin
de semana... siempre que la distancia sea breve.
Si el tiempo necesario para ir a la playa un fin de

semana —o, en sentido inverso, a resolver pro-
blemas o negocios en Madrid— es de una a una
y media horas, los viajes y el nimero de pasaje-
ros serd mucho mas alto que si el mismo reco-
rrido requiere una hora mas de tiempo.

Eso significa que conviene reflexionar sobre
el trazado y el tipo de tren por el que se va a
optar. Pero seamos sensatos. Haga el sector
publico si asi se quiere el Velocidad Alta por Al-
bacete. Pero hagase también por inversores pri-
vados, en régimen de concesion, y cuanto
antes un AVE verdadero, no un sucedaneo, por
Cuenca o sus cercanias. Sélo asi los tiempos
de recorrido seran los idéneos para este tipo de
transporte, sin penalizar a Valencia y a Caste-
llén. Y siendo neutrales en el tiempo de reco-
rrido con Alicante. Desde luego trazar un
Madrid-Valencia por Albacete con un tren de
Velocidad Alta, en base sélo a razones econé-
micas, puede destruir el mismo “concepto” de
Alta Velocidad. Un tren de Alta Velocidad es,
por su propia naturaleza, un tren pensado para
recorrer el espacio que separa dos puntos geo-
graficos en el mas breve tiempo posible. Y por
tanto, todo lo que sea alargar ese tiempo en
razon a otros objetivos es transformar ese AVE
en un ave desplumada (Velocidad Alta) que
lejos de volar, correrd, si.... Pero poquito.




La solucion Ill no es la solucion, es el prohlema
Sobre el AVE Madrid-Valencia

Por Juan Iranzo y Jaime Lamo de Espinosa
(Catedréticos de Economia de la UNED y de Ia UP de Madrid)

modernizacién
de la sociedad
espafiola y la
imprescindible
mejora de la
productividad

para poder se-
auir cre::lendu.

y Alicante le es indiferente
cualquiera de ellos. Sobre el |, el
Il le anade 5 minutos y el Ill le
ahorra el mismo tiempo. A Cas-
tellén sobre la solucién | la |l le
anade 5 minutos, pero la Il
mnada menos que 40 minutos!ll
El tra-

tren  Madrid-Cuenca-
como consecuencia de la perversa
situacién por la que hoy tarda méas
el tren actual que el viejo Talgo
que circulaba hace dos décadas,
en el mismo recorrido, lo que no
deja de resultar extrafio.

zado |l le afade 5 minutos, pero

wdo em-

pleo y bienestar

social, obliga a realizar fuertes
inversiones en inf iras,

el jo Il lo hace con més de
media hora. Por tanto, si acepta-
mosque el tiempo de recorrido es
la

tanto plblicas como de iniciativa
privada o mixta. El déficit de in-
fraestructuras en nuestro pals para
poder alcanzar la media de dota-
cidn de la Union Europea requiere
unas inversiones adicionales de
unos 20 billones de pesetas.
Desde la perspectiva del trans-
porte interior, en un pais que se
tiene que seguir vertet

on crucial que hace que
un tren sea o no de alta velocidad,
habré que convenir que la llamada
solucion |1l hard que los viajeros
hagan el trayecto Madrid-
Valencia en algo menos de 2 horas
(105-115 minutos), cuando re-
sulta que puede hacerse en menos
de hora y cuarto (75 minutos). Sin
smhargo el Madnd Barcelona se

con un sector turistico que re-
presenta un 12% del PIB, resulta
fundamental impulsar el trans-
porte por ferrocarril como alter-
nativa mas eficiente y adecuada al
avién, que permita despejar el
espacio al trifico adreo interna-
cional, Enfocar y resolver correc-
tamente la linea de AVE que uniré
Madrid con las tres capitales de la
Comunidad Valenciana, es algo
donde nos jugamos mucho; tanto,
que el trazado puede ser en el
futuro una de las grandes solu-

lo para un tiempo de
2 horas y media con una velocidad
de 350 Km./hora, debiéndose
tener presente que la distancia es
aproximadamente el doble que la
Madrid-Valencia. Ergo: usando
una alta velocidad que lo sea de
verdad, podria hacerse Madrid-
Valencia incluso en un tiempo
menor a la hora. Y con ese criterio
no cabe mas que la solucion |, que
iguala los tiempos a Alicante, pero
minimiza los tiempos de recorrido
a Valencia y Castell6n. Por tanto

ciones en infraestructuras valen-
cianas o un gran problema.
Existen hoy tres trazados posi-
bles y tedricos. El que llamaremos
trazado |, discurre de Madrid a
Valencia por Cuenca, con dos

la capacidad de compe-
tencia real con otros trazados y
medios de transporte alternativos,
carreteray aspemalrnantﬂ el a\flén

as no se pueden reservar
billetes, Pero si un tren regular de
viajeros hiciera Madrid-Valencia
en una hora o en hora y cuarto, no
hay que ser muy lince para darse
cuenta que buena parte del trafico

por su capital. Esta po-
dria convertirse en un dormitorio
privilegiado de Madrid o Valencia,
tal y como estd sucediendo con
Ciudad Real por el estableci-
miento del AVE Sevilla-Madrid.
Asimismo esta soluci6n evita una
posible saturacién futura del ac-
tual trazado del AVE a Sevilla que
seria empleado también por otros
proyectos futuros al sur de Espa-
fa,

Asimismo, para establecer el

por d r' ria de la
N-lIl al AVE y lo mismo ocurriria
con el tréfico aéreo a Valencia. No
digamos Castellén, que por no
tener aeropuerto, stlo le cabe el
ferrocarril, hoy con la vueltecita o
rodeo forzado por Albacete, o la
N-lIl que lo convierte en un re-
corrido de 4 horas.

Resp alas i 185 se
afirma que la de la férmula | es
mayor que en la lll. Sin duda al-
guna. La culpa es de quien desde
hace afos, décadas, con empefio,
han venido apostando por la linea
de Albacete en lugar de la de
Cuenca. Si hubieran procedido de
otra manera, invirtiendo en man-
tenimiento y en nuevas composi-
ciones, en dicha linea ese argu-
mento hoy no existiria. Pero
aceptando la realidad es més cara
la férmula | que la ll. Si, pero lo
que ocurre es que la formula 1l es
el pasado, es la que hace mas de
un siglo llevé el ferrocarril a Va-
fgqcia por {\I:gz:r de San Jugn.

) la d ne-
cesaria y analizando la densidad
actual del trafico entre las ciuda-

esté pag
Y cuando hubo la posibilidad de
transformar el Madrid-Cuenca-

ramales, uno, que va a Alicante,
desde Cuenca por Al y Al-

des implicadas, si los
de Val Castellén y

mansa y otro que va a Castellon
desde la misma Valencia. El se-
gundo trazado ||, discurre desde
Madrid hasta San Clemente, uti-
lizando parte del trazado del AVE
a Sevilla, y desde alll se desviarian
dos ramales, uno a Valencia y

Alicante por la actual linea de Al-
bacete es de los més altos de Es-
pafia. Por tiéficos, la linea
Madrid-Valencia deberia haber
sido el primer AVE a construirse. Y
es0 que existen trificos ocultos
y/o potenciales que no suelen

Castellén y el otro a Alicante. Fi-
nalmente aparece la solucién |11,
cuya traza es comOn hasta Al-
mansa con el actual Madrid

pero que cuentan en una
decisibn como ésta. Qué duda
cabe que actualments hay més de
60 diarias entre

Valencia, por Albacete, y desde
Almansa establece dos ramales,
uno a Valencia y Castellén y otro
a Alicante,

Para poder examinar y compa-
rar las diferentes propuestas se
deben emplear varios pardmetros.
Respecto a la duracién del tra-
yecto a nadie se le oculta que la
demanda de trenes de alta velo-
cidad es por razén de tiempo, es
decir, minimiza al méximo la du-
racion del viaje puesto que éstaes
la ventaja comparativa de este
tren. Pues bien, si comparamos
los tiempos de recorrido de los
tres trazados resulta que entre

Madrid y Aranjuez, algo menos de
60-56 entre Madrid y Albacete y
queda reducida a 42 con Valencia,
40 con Castelléin o 34 con Ali-
cante. Pero tan solo estas cifras no
sirven para proyectar el futuro.
Este tréfico esta viciado y adulte-
rado, por varias razones. La prin-
cipal es que la demanda de trafico
ferroviario con Levante se ha re-
ducido como consecuencia del
encarecimiento relativo en térmi-
nos de tiempo del tren respecto a
otros medios de transporte como
el avion o incluso el automévil.
Asi, por ejemplo, se ha reducido
sustancialmente el tréfico del viejo

Val en la gran lina recta de
unién, se volvid a abandonar.
{Seré ésta la tercera derrota por los
que no entienden que la distancia
més corta entre dos puntos es la
linea recta? Cualesquiera de las
razones técnico constructivas que
entonces existian, hoy no se pro-
ducen, la obra de los tineles del
AVE a Valladolid, via Segovia, por
no citar més que un caso, es una
demostracion palpable. Las esti-
maciones de inversion que se es-
timan para estas propuestas son
de 500.000 millones para la |,
400.000 para la Il y cerca de
300.000 para la lll. Pero tales
versiones no son reales, puesto
que la Gltima significaria que el
trayecto entre Madrid, Valencia y
Castellon a todos los efectos no
seria de alta velocidad, sino como
mucho de velocidad alta, En este
caso si el supuesto viaje Madrid-
Valencia se pensase en una du-
racion de unas dos horas, se de-
beria construir otro tipo de tren
que requiriese inversiones infe-
riores, y sin embargo, articularia el
territorio dependiendo de Cuenca

fo més cor es ne-
cesario tener presente la voz em-
presarial, Pidase a los empresarios
que establezcan cuél es su prefe-
rido, aquel que piensen atrae el
mayor niimero de pasajeros, aquel
donde las gentes de Madrid, Va-
lencia, Cuenca, Castellon, Ali-
cante, etc., irdn a sus destinos en
el plazo mas breve posible, con
mayor economia de tiempo. Aquel
que atenderd mejor la numerosi-
sima poblacién que tiene en Le-
vante su lugar de veraneo y que,
con un AVE eficaz, podria ser de
fin de semana. La respuesta de
empresarios, tanto nacionales
como japoneses, alemanes, fran-
ceses, es s6lo una: el recorrido més
corto. Es absurdo consolidar un
trazado de 470 km para recorrer
350 km. La Comunidad de Va-
lencia, en su totalidad, se conso-
lidaria como el auténtico puerto y
playa de Madrid.

Y hay algo més: la vertebracién
del territorio. Obsérvese un mapa
de Espaiia situando las ciudades y
trayectos aqul descritos. Pronto se
vera que la solucién Il potencia
unazona ya desarrollada, mientras
que ahonda en el vacio demo-
gréfico y econémico de todo lo
que estd al norte de la N-1ll. Pero
es més, la solucion |1l va en claro
perjuicio del desarrollo econémi-
co valenciano porque afecta ne-
gativamente a su desarrolio turis-
tico y portuario. Valencia ha te-
nido siempre uno de los puertos
més importantes del Mediterra-
neo, junto a Barcelona. Es evi-
dente que cualquier alargamiento
:13 las distancias que unan por

il a Valencia con Madrid y
Lisboa y otras ciudades se hace en
perjuicio de su puerto y beneficio
de otros puertos mediterrineos.

Es hora de decidir. Y hay que ser
claro. La solucién Il no es la so-
lucién, es el problema y, sobre
todo, se consolida un problema
para el futuro que marcaré el de-
clive de Valencia a favor de otros
territorios. Serfa una lastima que el
tren  Madrid-Valencia tardara
proporci Il alad
el doble que el Madrid-Barcelona.
0... Zes acaso lo que alguien pre-
tende?




La solucién Il no es la solucidn, es el problema

Sobre el AVE Madrid-Valencia

Por Juan Iranzo y Jaime Lamo de Espinosa

(Catedraticos de Economia de la UNED y de la UP de Madrid)

D La necesaria modernizacion de la sociedad
espanola y la imprescindible mejora de la pro-
ductividad para poder seguir creciendo, gene-
rando empleo y bienestar social, obliga a realizar
fuertes inversiones en infraestructuras, tanto
publicas como de iniciativa privada o mixta. El
déficit de infraestructuras en nuestro pais para
poder alcanzar la media de dotacion de la Unidn
Europea requiere unas inversiones adicionales
de unos 20 billones de pesetas. Desde la pers-
pectiva del transporte interior, en un pais que
se tiene que seguir vertebrando y con un sector
turistico que representa un 12% del PIB, resulta
fundamental impulsar el transporte por ferroca-
rril como alternativa mas eficiente y adecuada
al avién, que permita despejar el espacio al tra-
fico aéreo internacional. Enfocar y resolver co-
rrectamente la linea de AVE que unird Madrid
con las tres capitales de la Comunidad Valen-
ciana, es algo donde nos jugamos mucho;
tanto, que el trazado puede ser en el futuro una
de las grandes soluciones en infraestructuras
valencianas o un gran problema.

Existen hoy tres trazados posibles y tedri-
cos*. El que llamaremos trazado |, discurre de
Madrid a Valencia por Cuenca, con dos rama-
les, uno, que va a Alicante, desde Cuenca por
Albacete y Almansa y otro que va a Castellon
desde la misma Valencia. El segundo trazado Il,
discurre desde Madrid hasta San Clemente, uti-
lizando parte del trazado del AVE a Sevilla, y
desde alli se desviarian dos ramales, uno a Va-
lencia y Castelldn y el otro a Alicante. Final-
mente aparece la solucién Ill, cuya traza es
comun hasta Almansa con el actual Madrid-
Valencia, por Albacete, y desde Almansa esta-
blece dos ramales, uno a Valencia y Castellon
y otro a Alicante.

Para poder examinar y comparar las dife-
rentes propuestas se deben emplear varias pa-
rametros. Respecto a la duracién del trayecto
a nadie se le oculta que la demanda de trenes
de alta velocidad es por razén de tiempo, es
decir, minimiza al maximo la duracién del viaje
puesto que ésta es la ventaja comparativa de
este tren. Pues bien, si comparamos los tiem-

* Nota del editor: en las paginas 108 y 109 se reproducen estos trazados.



La solucion Il no es la solucion, es el problema ‘

pos de recorrido de los tres trazados resulta
que entre Madrid y Alicante le es indiferente
cualquiera de ellos. Sobre el I, el Il le afiade 5
minutos y el Il le ahorra el mismo tiempo. A
Castelldn sobre la solucion | la Il le afade 5
minutos, pero la Il inada menos que 40 mi-
nutos! Y finalmente, a Valencia. El trazado IlI
le afade 5 minutos, pero el trazado Il lo hace
con mas de media hora. Por tanto, si acepta-
mos que el tiempo de recorrido es la cuestion
crucial que hace que un tren sea o no de alta
velocidad, habra que convenir que la llamada
solucion Il hara que los viajeros hagan el tra-
yecto Madrid-Valencia en algo menos de 2
horas (105-115 minutos), cuando resulta que
puede hacerse en menos de hora y cuarto (75
minutos). Sin embargo, el Madrid-Barcelona se
estd disefiando para un tiempo de 2 horas y
media con una velocidad de 350 Km./hora, de-
biéndose tener presente que la distancia es
aproximadamente el doble que la Madrid-Va-
lencia. Ergo: usando una alta velocidad que lo
sea de verdad, podria hacerse Madrid-Valencia
incluso en un tiempo menor a la hora. Y con
ese criterio no cabe mas que la solucién I, que
iguala los tiempos a Alicante, pero minimiza
los tiempos de recorrido a Valencia y Caste-
[lén. Por tanto optimiza la capacidad de com-
petencia real con otros trazados y medios de
transporte alternativos, carretera y especial-
mente el avion.

Empleando la racionalidad necesaria y ana-
lizando la densidad actual del trafico entre las

ciudades implicadas, si sumamos los traficos
de Valencia, Castellén y Alicante por la actual
linea de Albacete es de los mas altos de Es-
pafia. Por traficos, la linea Madrid-Valencia de-
beria haber sido el primer AVE a construirse. Y
eso que existen traficos ocultos y/o potenciales
que no suelen sumarse, pero que cuentan en
una decision como ésta. Qué duda cabe que
actualmente hay mas de 60 circulaciones dia-
rias entre Madrid y Aranjuez, algo menos de
60-56 entre Madrid y Albacete y queda redu-
cida a 42 con Valencia, 40 con Castellén o0 34
con Alicante. Pero tan sélo estas cifras no sir-
ven para proyectar el futuro. Este trafico esta
viciado y adulterado, por varias razones. La
principal es que la demanda de trafico ferrovia-
rio con Levante se ha reducido como conse-
cuencia del encarecimiento relativo en
términos de tiempo del tren respecto a otros
medios de transporte como el avién o incluso
el automovil. Asi, por ejemplo, se ha reducido
sustancialmente el trafico del viejo tren Ma-
drid-Cuenca-Valencia, como consecuencia de
la perversa situacion por la que hoy tarda mas
el tren actual que el viejo Talgo que circulaba
hace dos décadas, en el mismo recorrido, lo que
no deja de resultar extrafo.

Ademas no se pueden reservar billetes. Pero
si un tren regular de viajeros hiciera Madrid-Va-
lencia en una hora o en hora y cuarto, no hay
que ser muy lince para darse cuenta que buena
parte del trafico por carretera se desplazaria de
la N-lll al AVE y lo mismo ocurriria con el tra-



fico aéreo a Valencia. No digamos Castellon,
que por no tener aeropuerto, solo le cabe el fe-
rrocarril, hoy con la vueltecita o rodeo forzado
pon Albacete, o la N-III que lo convierte en un
recorrido de 4 horas.

Respecto a las inversiones se afirma que la
de la formula | es mayor que en la Ill. Sin duda
alguna. La culpa es de quien desde hace aiios,
décadas, con empefio, han venido apostando
por la linea de Albacete en lugar de la de
Cuenca. Si hubieran procedido de otra manera,
invirtiendo en mantenimiento y en nuevas com-
posiciones, en dicha linea ese argumento hoy
no existiria. Pero aceptando la realidad es mas
cara la formula I que la Il. Si, pero lo que ocu-
rre es que la formula 111 es el pasado, es la que
hace mas de un siglo llevd el ferrocarril a Va-
lencia por Alcazar de San Juan. Valencia todavia
lo estd pagando. Y cuando hubo la posibilidad
de transformar el Madrid-Cuenca-Valencia
en la gran linea recta de unién, se volvié a
abandonar. ¢Sera ésta la tercera derrota por los
que no entienden que la distancia mas corta
entre dos puntos es la linea recta? Cuales-
quiera de las razones técnico constructivas que
entonces existian, hoy no se producen, la obra
de los tineles del AVE a Valladolid, via Sego-
via, por no citar mas que un caso, es una de-
mostracion palpable. Las estimaciones de
inversion que se estiman para estas propues-
tas son de 500.000 millones para la I, 400.000
para la Il y cerca de 300.000 para la Ill. Pero
tales versiones no son reales, puesto que la 0l-

tima significaria que el trayecto entre Madrid,
Valencia y Castellon a todos los efectos no
seria de alta velocidad, sino como mucho de
velocidad alta. En este caso si el supuesto
viaje Madrid-Valencia se pensase en una dura-
cion de unas dos horas, se deberia construir
otro tipo de tren que requiriese inversiones in-
feriores, y sin embargo, articularia el territorio
dependiendo de Cuenca pasando por su capi-
tal. Esta podria convertirse en un dormitorio
privilegiado de Madrid o Valencia, tal y como
esta sucediendo con Ciudad Real por el esta-
blecimiento del AVE Sevilla-Madrid. Asimismo
esta solucion evita una posible saturacién fu-
tura del actual trazado del AVE a Sevilla que
seria empleado también por otros proyectos
futuros al sur de Espana.

Asimismo, para establecer el trazado mas
conveniente, es necesario tener presente a voz
empresarial. Pidase a los empresarios que es-
tablezcan cual es su preferido, aquel que pien-
sen atrae el mayor nimero de pasajeros, aquel
donde las gentes de Madrid, Valencia, Cuenca,
Castellon, Alicante, etc., iran a sus destinos en
el plazo mas breve posible, con mayor econo-
mia de tiempo. Aquel que atenderd mejor la
numerosisima poblacién que tiene en Levante
su lugar de veraneo y que, con un AVE eficaz,
podria ser de fin de semana. La respuesta de
empresarios, tanto nacionales como japone-
ses, alemanes, franceses, es sélo una: el reco-
rrido mas corto. Es absurdo consolidar un
trazado de 470 km para recorrer 350 km. La
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Comunidad de Valencia, en su totalidad, se
consolidaria como e! auténtico puerto y playa
de Madrid.

Y hay algo mas: la vertebracién del territo-
rio. Obsérvese un mapa de Espafa situando las
ciudades y trayectos aqui descritos. Pronto se
vera que la solucion Il potencia una zona ya
desarrollada, mientras que ahonda en el vacio
demografico y econdémico de todo lo que esta
al norte de la N-IIl. Pero es mas. la solucion IlI
va en claro perjuicio del desarrollo econdmico
valenciano porque afecta negativamente a su
desarrollo turistico y portuario. Valencia ha te-
nido siempre uno de los puertos mas impor-

tantes del Mediterraneo, junto a Barcelona. Es
evidente que cualquier alargamiento de las dis-
tancias que unan por ferrocarril a Valencia con
Madrid y Lisboa y otras ciudades se hace en
perjuicio de su puerto y beneficio de otros
puertos mediterraneos.

Es hora de decidir. Y hay que ser claro. La
solucidn 1l no es la solucion, es el problema'y,
sobre todo, se consolida un problema para el fu-
turo que marcara el declive de Valencia a favor
de otros territorios. Seria una lastima que el tren
Madrid-Valencia tardara proporcionalmente a la
distancia, el doble que el Madrid-Barcelona.
0... ées acaso lo que alguien pretende?
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Sobre los trazados del AVE Madrid-Valencia (1)
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AVE=AB,E

Sobre los trazados del AVE Madrid-Valencia (I)

D La lucha por el ferrocarril en EE.UU. forma
parte de algunas de las apasionantes paginas
que John Kenneth Galbraith ha dejado escritas.
Es cierto que él trata del tema desde la pers-
pectiva de la interesante alternativa del robo a
los usuarios o el robo a los accionistas. Nin-
guno de estos analisis concierne, obviamente,
a lo que aqui ocurre, pero si pone de manifiesto
que cuando se habla de lineas de ferrocarril, y
cualquiera que sea el procedimiento que se ar-
bitre para decidir su trazado, se avivan las mas
intensas pasiones.

Desde hace tiempo conocemos todos los
trazados del AVE Madrid-Valencia que —de mo-
mento— estan sobre la mesa de decision. Es de
suponer que el nuevo Gobierno, dentro de
pocas semanas, acordara algo al respecto. Me
ilusiona pensar que estas lineas pueden con-
tribuir en algo a formar el criterio definitivo.
Todos los trazados que existian al inicio de
todo este debate estaban presididos por la ciu-
dad-destino de Valencia. Luego, con el trans-
curso del tiempo, se han ido afiadiendo otras
ciudades —l6gicamente—, como Alicante, Cas-
telldn y mas recientemente Murcia. Pero no
conviene olvidar que es la comunicacién con
Valencia la que debe primar sobre el resto,
pues no en balde estamos hablando de la ter-
cera ciudad de Espafa, y la que mantiene un

puerto mas activo de las cuatro y una feria in-
ternacional que ofrece la mas amplia variedad
de exposiciones.

Dicho lo anterior, yo podria describir los fa-
mosos seis trazados, enunciados desde A a F,
los cuales responden a las mas diversas in-
tenciones y, digdmoslo, ambiciones. Pero dado
que aparecen todos los dias graficamente re-
producidos en las paginas de este diario, junto
a unas encuestas al respecto, me permito evi-
tar tal repeticion y remito al lector a las suso-
dichas paginas*. En todo caso recordaré que
el A, o Norte, pasa por Cuenca, que el B o
Centro, pasa por Motilla del Palancar, pero no
por Cuenca y que los demas responden mas o
menos a la formula Sur, especialmente el F.
Consignemos que todas ellas conectan Ma-
drid con Albacete, pero que sélo dos de ellas,
la Ay la D pasan por Cuenca.

Cinco criterios me parecen los fundamen-
tales para analizar desapasionadamente las
propuestas realizadas: los tiempos de recorrido
a cada una de las ciudades principales, el ni-
mero de viajeros que se serviran de tales lineas
y el esfuerzo inversor que cada una de ellas su-
pone, el grado de integracion demografico y te-
rritorial de cada uno de los trazados, el impacto
ambiental y, finalmente, las conexiones AVE
con puertos y aeropuertos.

* Nota del editor: en las paginas 113, 114 y 115 se reproducen estos trazados.



AV E=A, B, E. Sobre los trazados del AVE Madrid-Valencia (l) ‘

Los tiempos de recorrido

Pues bien, comencemos, en primer lugar,
por analizar las soluciones propuestas en razén
del criterio mas importante a la hora de medir
un tren de Alta Velocidad; el tiempo que tarda
en prestar servicio a cada una de las cuatro ciu-
dades periféricas o costeras que deben ser
atendidas. Comparemos para ello en los seis
recorridos el diferencial en tiempos entre el tra-
zado mas largo y mas corto para cada ciudad.
Asj resulta que el tiempo que tarda en llegar el
tren a Alicante desde Madrid es practicamente
igual en cualquiera de las soluciones. Oscila
entre 1 hora 34 y 1 hora 30. Es decir, la varia-
cion del trazado s6lo afecta en 6 minutos. Tam-
bién el tiempo a Albacete varia, segin las
soluciones, sélo en 6 minutos. Con respecto a
Murcia la variacion de los trazados produce una
variabilidad de tiempos que van desde 1 hora
35 minutos a 1 hora 51 minutos. Es decir, 16
minutos. Castelldn tiene una variabilidad que
se mueve entre 1 hora 47 minutos y 2 horas 19
minutos, por tanto 32 minutos, y finalmente
Valencia ofrece una variabilidad que va desde 1
hora 20 minutos a 1 hora 52 minutos, es decir
32 minutos.

¢Qué demuestra lo anterior? Sin duda, que
los trazados no son “todos” neutrales para cada
una de las ciudades. A Alicante y a Albacete les
resulta indiferente cualquiera de ellos. A Mur-
cia casi igual. A Valencia y Castellon, por el
contrario hay trazados, los C, Dy F, que las per-
judican, las penalizan, en términos absolutos y

relativos muy seriamente: 32 minutos mas que
el trazado mas breve en tiempo.

Si, por tanto, atendiéramos sélo a los tiem-
pos de recorrido entre las grandes ciudades, es
evidente que los trazados aceptables serian
s6lo los A, By E, pues con ellos minimizaria-
mos los tiempos de recorrido a Valencia (1.20
horas a 1.34 horas), a Castellén (1.47 a 2.01
horas), a Alicante (1.34 a 1.40 horas) y a Alba-
cete (9.59 m. a 1.05 horas) y sé6lo aumentaria
el tiempo de recorrido a Murcia en 10 minutos,
respecto a la formula mas econdmica en
tiempo para esta ciudad.

Pero a ello se afade una singularidad del B,
de la solucién Centro: es la Unica que permite
llegar a Alicante en el menor tiempo de los po-
sibles, a Valencia y Castellén afadiendo sélo 3
minutos al menor de los tiempos posibles y a
Murcia con un adicional de sélo 10 minutos. Es
decir, es la que globalmente minimiza mas los
tiempos del conjunto. Y esto, por si mismo, ya
deberia ser decisivo.

Por otra parte sélo estos tiempos mantie-
nen, de alglin modo, la proporcionalidad entre
los tiempos de recorrido de Madrid-Valencia y
los de Madrid-Barcelona. Se pretende que estos
altimos se muevan entre 2 h, 20 m.y 2 h. 30
m. para unos, aproximadamente, 620 kildéme-
tros. Pues bien, de mantenerse las proporcio-
nes, el recorrido Madrid-Valencia deberia
situarse entre 1 h. 15 m.y 1 h. 30 m., tiempos
que solo se cumplen, nuevamente, con los tra-
zados A, By E, sobre todo el B.
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Sobre los trazados del AVE Madrid-Valencia (1)

D Demanda de viajeros y coste de inversion
El segundo criterio es la demanda de viajeros
y el coste. Presupuestariamente las soluciones
A, By E* requieren una mayor inversién global
que las restantes. Dicho de otro modo el 6ptimo
recorrido en tiempo no es asegurado por la in-
version 6ptima. Pero esto tampoco es asi, si con-
sideramos la inversion por viajero previsto.
Porque —siempre segln los datos recibidos— la
demanda total de viajeros estimada —y éste me
parece un criterio fundamental- es sensible-
mente mas elevado en los trazados By E. Siendo
esto asi, que lo es, resulta que la inversion por
viajero es la mas alta en las soluciones Ay D, in-
termedias en las By E'y mas bajasen lasCy F.
Resumiendo hasta aqui: los trazados A, By
E, minimizan los tiempos de recorrido en su
conjunto e individualmente. De ellos los By E
sirven aun mayor nimero de viajeros que los
demas y que el A. El B, especialmente, mini-
miza los tiempos. Sin embargo, el A, el By el E
requieren una inversion mayor que los trazados
C, Dy F. Pero no mucho mas. Por ejemplo el

trazado B tiene un coste s6lo un 6% superior
al F. ¢Es por ello rechazable...? Transformemos
la pregunta.

La pregunta entonces es: édebe ser tras-
cendente el coste? A mi juicio, no. O si se
quiere lo diré de otro modo. Si, debe ser tan
trascendente como lo haya sido en las decisio-
nes tomadas en el AVE Madrid-Sevilla o en el
Madrid-Zaragoza-Lérida-Barcelona-Gerona-
Frontera, con paso por Tarragona. Y todo el que
me lea me entiende. Seamos serios. Estamos
ante una obra trascendente. Una obra que me-
recera el juicio futuro de gobernantes, ciuda-
danos, economistas, gedgrafos, ecdlogos,
demografos, etc. Por eso el coste no cabe ana-
lizarlo solo en sus cifras matematicas. Un coste
bajo puede ser una inutilidad si no presta el
servicio deseado, y sin embargo un coste algo
mas elevado puede ser la solucién de los pro-
blemas que se presentan.

¢Alguien cree que cuando Pompidou cred
el célebre Museo que lleva su nombre o cuando
se acord6 construir la piramide de El Louvre o

* Nota del editor: en las paginas 113, 114 y 115 se reproducen estos trazados.
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cuando se hizo el Guggenheim de Bilbao fue el
criterio de coste el determinante? ¢Acaso no
estaban pensando en el futuro, en el juicio de
los siglos, en la integracion de sus ciudades o
la imagen de las mismas? ¢No ha sido el Gug-
genheim el elemento potenciador del turismo y
del puerto de Bilbao? ¢éHemos sido generosos
todos los espaiioles con Sevilla, Cérdoba, Ciu-
dad Real, Zaragoza, Lérida, Barcelona, Gerona...
y, subitamente, pasamos a ser cicateros a la
hora de enjuiciar la mayor inversién estructural
que recibird nunca el arco mediterraneo...?

Pero hay mas: el trazado del AVE Madrid-
Valladolid tiene varias alternativas. La opcion
acordada exige un doble tinel a través del Gua-
darrama. Ello provoca que unos 30 kilometros
del tramo Tres Cantos-Segovia tengan un coste
por kilémetro de unos 6.000 millones. Si, por
kildmetro. Pues bien, en el AVE Madrid-Valen-
cia estamos hablando de un coste en las solu-
ciones A, By E que se mueve entre los 1.060y
1.350 millones de pesetas por kilémetro. Si alli
es aceptable la inversién mencionada, por ne-
cesaria, ¢por qué no aqui?

La integracién territorial

Conviene examinar este aspecto desde la
perspectiva de Cuenca y de los vacios demo-
graficos que podrian generarse de no acertar en

el trazado. Desde algunas instancias se ha in-
sistido en que cualquier solucion debe pasar
por Cuenca y Albacete. Ya hemos visto que
todas pasan por Albacete, sea en la radial que
va a Valencia sea en la radial que va a Alicante
y Murcia. Sin embargo, sélo los trazados “A” y
“D" pasan por Cuenca. De ellos sélo uno esta
en los preseleccionados en este articulo bajo el
criterio “tiempo”: el trazado A que une Madrid
con Cuenca, a esta ciudad con Motilla del Pa-
lancar, otro gran polo conquense y finalmente
este altimo con Valencia.

El hecho de que ninguna de las soluciones
propuestas haya considerado aquello que con
tanta esperanza deseaban ver los conquenses,
el AVE Madrid-Cuenca-Valencia, “en linea
recta”, no es ¢bice para proclamar como una
buena y positiva solucion la “A”, ya descrita.

Naturalmente, si prevaleciera la legitima
opinion del presidente de Castilla-La Mancha,
como ya hicieray con éxito en otras cuestiones
que afectan a su territorio, es evidente que las
Unicas soluciones que complacerian sus reque-
rimientos tan anunciados en todos los medios
de comunicaciones son las Ay D, pues son las
unicas que pasan por Cuenca.

Y me parece correcto desde su posicion. Y
en tal caso, ya hemos visto que la A deberia ser
mas aceptable que la D, pues aquella minimiza



todos los recorridos y en cambio la D maximiza
los tiempos a Valencia y Castellon. La solucion
D es, desde el punto de vista de Valencia y Cas-
telldn, la peor, con creces. Y seguro que el sefior
Bono -lo conozco, lo aprecio y lo respeto-—
quiere beneficiar su region, iobviamente!, pero
no perjudicar a otra. Esto seguro. Asi pues, si
algln trazado debe pasar por Cuenca, escéjase
el A por ser el Unico trazado que minimiza los
tiempos de recorrido a Valencia y Castellén
siendo neutral respecto a los demas, Albacete,
Alicante y Murcia.

Pero si ademas el tren debe servir, mejor
que como sirvié en el pasado, como elemento
de integracién, entonces no debemos olvidar
que el AVE no son sélo las composiciones mas
rapidas, sino las “lanzaderas” o los “trenes pa-
santes”, que son las que han contribuido de
modo notable a la expansion del hinterland de
la via Madrid-Sevilla, al potenciar multitud de
municipios sitos en o proximos a la linea.

Con las formulas A, B y E, el AVE no sélo
afectara positivamente a la zona sureste (Alba-
cete-Alicante-Murcia) sino que también tendera
a rellenar el vacio demografico en que se esta
sumiendo los campos y ciudades que transcu-
rren desde la linea Madrid-Albacete hacia el nor-
deste. Con las formulas C, D y F se potenciara el
sureste, si, pero a costa de un grave dafio: va-

ciar alin mas las comarcas situadas entre la ca-
rretera Madrid-Albacete y la carretera Madrid-
Zaragoza, con las solas excepciones de aquellas
ciudades/pueblos situados en la carretera gene-
ral Madrid-Valencia y su entorno.

Pensando en el futuro soélo el trazado A
cumple todas las condiciones requeridas. Es
cierto que con un coste superior al D, que tam-
bién pasa por Cuenca, en un 27%. Pero repe-
tiré, una vez mas, que el coste no puede ser hoy
el factor limitativo en una obra que reestruc-
tura el territorio por siglos... o lo deshace.
Mucho mas en una coyuntura que va camino
del déficit presupuestario cero. ¢ Cémo se va ar-
gumentar ahora contra un diferencial de inver-
sién como ese? Pero si a la postre no se optara
por este trazado (el A) sélo los trazados B, en
primer lugar y E, en segundo puesto, permiti-
rian anadir al modelo previsto una conexion AVI
futura con Cuenca con un coste bajo, pues los
trazados D y F ya han quedado descalificados
anteriormente. (Por cierto, el bucle original que
afade la formula F sobre las anteriores, con un
recorrido que partiendo de Murcia retorna cerca
de Albacete sin necesidad de pasar por Alicante,
me parece muy atinado y deberia afadirse a
cualquiera de las formulas que se adopte.)
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Sobre los trazados del AVE Madrid-Valencia (y 111)

D Los puertos y aeropuertos

Un dltimo factor de decision es el papel
interactivo que juegan los puertos y los aero-
puertos en una red de alta velocidad. El presi-
dente de Iberia ha puesto en numerosas
ocasiones de manifiesto que el AVE debe servir
de conexion con los principales aeropuertos de
Espana, con el objetivo de coordinar las dos
redes de transporte y, ademas, dar a los viajeros
un servicio mas completo. La nueva linea AVE,
Madrid-Barcelona si parece que tendra paradas
en los aeropuertos de Barcelona y Zaragoza. Y
deberia tenerlo —al menos, una conexién— con
Barajas. Pues bien, en el AVE Madrid-Valencia,
los aeropuertos que juegan son los de Valenciay
Alicante, obviamente. La conexion con el de Va-
lencia solo se logra, con coste bajo, si la linea
acomete la ciudad de Valencia por la horizontal
paralela a la nacional Ill. Eso sélo lo permite, con
bajo coste, las solucionas A, By E*. En el caso de
Alicante se observa claramente en el mapa que
cualquiera de las soluciones propuestas cumplen
con el requisito. Y son neutrales a estos efectos

pues todas ellas, a la postre, entran en Alicante
desde La Encina. Ello ayuda todavia mas, las so-
luciones A, By E, frente a las demas. Y no creo
que este tema sea una cuestion baladi en ciu-
dades, como Valencia y Alicante, cuyos puertos,
ferias, turismo, no sdlo pueden apoyarse en el
avion, ni sélo en el tren, sino en ambos.

El segundo aspecto son los puertos y en
particular el de Valencia. Valencia tiene calado
suficiente para recibir ferrys, como lo hace Bar-
celona. Pero sélo un AVE capaz de ir y volver a
Madrid en un brevisimo espacio de tiempo per-
mitira a los ferrys ofrecer a los turistas amarrar
en el puerto de Valencia y visitar Madrid, el
Museo del Prado, el Thyssen, etc., en una jor-
nada y regresar comodamente. La rapida cone-
xion de Valencia con Madrid via AVE es asi la
gran apuesta turistica de Valencia por el desa-
rrollo de su puerto y de su costa.

El impacto ambiental
No es este el obstaculo menor. Recordemos
las Hoces del Cabriel. Desgraciadamente si es

* Nota del editor: en las paginas 113, 114 y 115 se reproducen estos trazados.
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el argumento que permite hacer y deshacer con
mayor demagogia. De acuerdo con ciertos in-
formes parece que las soluciones Ay D son las
de mayor impacto negativo precisamente, las
dos que pasan por Cuenca. iDesdichada
Cuenca que por haber conservado su patrimo-
nio forestal intacto y por haber protegido su
medio ambiente, recibe ahora el castigo del im-
pacto negativo para su AVE! Por el contrario,
los trazados B, C y E salen mejor parados pues
en ellos caben medidas correctoras.

Y finalmente la férmula F es muy semejante
en trazado, y por tanto en impacto, a la C, que
es la de menor impacto. Las soluciones Cy F
son las de menor impacto ambiental, si, pero
las de mayor impacto humano, demografico
pues son las que sirven a un menor nimero de
viajeros potenciales: 13,2 millones/aiio frente a
13,9 en los trazados By E. Y me pregunto ¢debe
prevalecer el criterio del impacto ambiental
sobre el impacto demografico o a la inversa,
cuando es posible compatibilizar los criterios?
He leido, ademas, en algun periddico que el im-
pacto ambiental entre Motilla del Palancar y

Valencia seria muy elevado. Sobre otros traza-
dos quizas no me permitiera opinar en tal cues-
tién. Pero he visto construir y ejecutar la N-11I
entre tales puntos. Hoy existe una magnifica
autovia, a cuyos lados, unas mallas cortan cual-
quier tipo de acceso entre los dos lados. Y eso
ha sido posible y ha disfrutado —pese a lo reali-
zado- de un informe de impacto ambiental fa-
vorable. Pues bien éno podria trazarse ahora la
via del AVE en paralelo, mas o menos, con la
actual autovia? ¢0 es que lo que fue valido para
la autovia ya no lo es para el AVE?

Conclusién

Por razones de tiempo de recorrido son re-
chazables, siempre a mi juicio, los trazados C,
Dy F. Quedan, pues, los A, By E. De ellos el de
menor coste, menor impacto ambiental, mayor
servicio por nimero de viajeros y mejor opor-
tunidad a la conexién AVE-avidn y servicio por-
tuario, es el B, en un segundo puesto, el E. El
problema de estos dos es que ninguno pasa por
Cuenca. Si ésta fuera cuestion prioritaria, con-
dicionante —y puede serlo— s6lo nos quedaria el



trazado A o bien, el trazado B, con un bucle pe-
quefio, que lo una a Cuenca, al estilo del pro-
puesto como modalidad en el F, para Murcia.

Lo que si tiene que resultar evidente, lo es
a todas luces, es que los trazados C, Dy F, son
gravemente perjudiciales con las ciudades de
Valencia y Castelldn. Pero... ééste no es el AVE
Madrid-Valencia? Me preguntara algln inge-
nuo. Y yo tendré que responder: pues mire, ya
no lo sé. Antes si era asi. Hasta hace pocos
meses, unos 18 o asi. Pero de pronto se dese-
quilibré la horquilla hacia el Sur. En tal cir-
cunstancia solo los trazados que crean una “Y
griega” pronto (los A, By E) aciertan, pues tra-
tan de modo casi igual a los dos ndcleos de
ciudades (las del Sury las del Norte) y son los
Gnicos sobre los que cabe construir un futuro
de traficos integradores del territorio, espe-
cialmente el B. Y, por cierto, casi lo olvidaba
por obvio, pero Gltimamente algunas cosas ob-
vias conviene repetirlas, esos, los A, By E, son
los Gnicos capaces de mantener a Valencia en
el lugar, en tiempo, que como ciudad y region
le corresponden.

Hasta aqui el razonamiento objetivo que
concede sélo a las soluciones A, By E. (Es cu-
rioso: ABE, casi AVE). Cualquiera de ellas me
parece razonable. Objetivamente es mejor la B
y en segundo lugar la E porque atienden a un
mayor nimero de ciudadanos. Pero me resulta
dificil admitir que Cuenca, la tan maravillosa y
olvidada ciudad y provincia, quede fuera de la
red. Asi pues, con la razén, la solucién By luego
la E. Con la razén y el corazon, la A, en primer
lugar, el “second best” para la B. ¢lLa sin
razén?... las otras tres soluciones.




La logica llego al AVE

Jaime Lamo de Espi

Nadie podré decir que la
mano del nuevo ministro de
Fomento no se nota. A las
muy pocas semanas de ac-
ceder al cargo acude a la
Comisién de Infraestructu-
ras del Congreso y presenta
un programa denso, serio y completo de
las diversas infraestructuras previstas para
este cuatrienio. Y en ese programa no
maneja principios tebricos, o ideas vagas.
No. Al contrario, plantea soluciones y en
algunos casos como el AVE Madrid-
Valencia soluciones nuevas, osadas vy,
probablemente, definitivas.

Alvarez-Cascos ha presentado un tra-
zado nuevo que, parece milagro, ha lo-
grado la adhesi6n de todos en casi vein-
ticuatro horas. Ha integrado Cuenca, ha
sumado Toledo, pasa por Albacete, cons-
truye dos “griegas, la primera en Motilla
del Palancar y la segunda La Encina, re-
duce di estos si todos
los tiempos de viaje a los minimos de las
diferentes soluciones que estaban sobre la
mesa en la etapa anterior, salva el obsta-
culo medioambiental del trazado a Cuenca
llevndolo por Aranjuez a Tarancon, y,
sobre todo, ataca Valencia por la linea més
recta y horizontal posible, que no podia ser
otra que la de Cuenca, Motilla, Requena,
Valencia. Y de este modo libra a Castell6n
de la amenaza anterior de un trazado de
2.13 h. que era la solucién Sur frente a los
1.50 h. que es la resultante.

Se nota que el ministro es ingeniero de
caminos, pero se notan sobre todo varias
cosas mas. Primera que habiendo elegido

la solucién de presupuesto més elevado ha
acertado. Es decir ha optado por la solu-
cién integradora e histbrica. Ya dije en
articulos anteriores que en una obra de
estas caracteristicas el presupuesto debe
ser la consecuencia, no el factor limitativo
o de partida. Segunda, creo que lo ocu-
mrido confima las sospechas que muchos
en Valencia albergdbamos, desde hace
tiempo, de que algunos en el seno del
propio ministerio mantenfan una posicin
a priori sobre la solucién Valencia en laque
pesaban sobre todos los intereses no
confesos de Catalufia. Porque es sor-
prendente, asombroso, que en tan pocas
semanas, con otros colaboradores, el
nuevo inquilino de Fomento haya podido
reconstruir el esquema de trazados sobre
los mismos criterios que antes (tiempos
6Gptimos, vertebracién territorial, demanda
de viajeros, conexién con puertos y ae-
ropuertos, impacto ambiental...) pero con
un resultado gréfico y operativo tan dife-
rente.

Si la l6gica era tan contundente como lo
era (y algunos asi lo hemos venido ma-
nifestando desde hace afios con més de
una veintena de articulos publicados en
este y otros periodicos), si los hechos eran
tan "tozudos”, Jcémo podian antes ser tan
ilogicas las soluciones y al tiempo tan
tozudas, también?

Bienvenida sea la solucién propuesta
por el sefior Alvarez-Cascos que, me pa-
rece a mi, satisface a la gran mayoria y
desbloquea, por finl, este largo proceso
que nunca debi6 confundirse tanto ni con
tanto empecinamiento. Enhorabuena a las
tres provincias valencianas, a toda la Co-
munidad y muy especialmente agradeci-
miento al protagonista Alvarez-Cascos.



La légica llegd al AVE

D Nadie podra decir que la mano del nuevo
ministro de Fomento no se nota. A las muy
pocas semanas de acceder al cargo acude a la
Comision de Infraestructuras del Congreso y
presenta un programa denso, serio y completo
de las diversas infraestructuras previstas para
este cuatrienio. Y en ese programa no maneja
principios tedricos, o ideas vagas. No. Al con-
trario, plantea, soluciones y en algunos casos
como el AVE Madrid-Valencia soluciones nue-
vas, osadas y, probablemente, definitivas.

Alvarez-Cascos ha presentado un trazado
nuevo que, parece milagro, ha logrado la adhesion
de todos en casi veinticuatro horas. Ha integrado
Cuenca, ha sumado Toledo, pasa por Albacete,
construye dos Y griegas, la primera en Motilla del
Palancar y la segunda La Encina, reduce —me-
diante estos sistemas— todos los tiempos de viaje
a los minimos de las diferentes soluciones que
estaban sobre la mesa en la etapa anterior, salva
el obstaculo medioambiental de! trazado a
Cuenca llevandolo por Aranjuez a Tarancén, y,
sobre todo, ataca Valencia por la linea mas recta
y horizontal posible, que no podia ser otra que la
de Cuenca, Motilla, Requena, Valencia. Y de este
modo libra a Castellén de la amenaza anterior de
un trazado de 2.13 h. que era la solucién Sur
frente a los 1.50 h. que es la resultante.

Se nota que el ministro es ingeniero de ca-
minos, pero se notan sobre todo varias cosas
mas. Primera que habiendo elegido la solucién
de presupuesto mas elevado ha acertado. Es
decir ha optado por la solucién integradora e his-

torica. Ya dije en articulos anteriores que en una
obra de estas caracteristicas el presupuesto
debe ser la consecuencia, no el factor limitativo
o de partida. Segunda, creo que lo ocurrido con-
firma las sospechas que muchos en Valencia al-
bergabamos, desde hace tiempo, de que algunos
en el seno del propio ministerio mantenian una
posicion a priori sobre la solucién Valencia en la
que pesaba sobre todos los intereses no confe-
sos de Cataluia. Porque es sorprendente, asom-
broso, que en tan pocas semanas, con otros
colaboradores, el nuevo inquilino de Fomento
haya podido reconstruir el esquema de trazados
sobre los mismos criterios que antes (tiempos
optimos, vertebracion territorial, demanda de
viajeros, conexion con puertos y aeropuertos,
impacto ambiental...) pero con un resultado gra-
fico y operativo tan diferente.

Si la légica era tan contundente como lo era
(y algunos asi lo hemos venido manifestando
desde hace afos con mas de una veintena de
articulos publicados en este y otros periddicos),
si los hechos eran “tan tozudos”, écomo podian
antes ser tan ildgicas las soluciones y al tiempo
tan tozudas, también?

Bienvenida sea la solucién propuesta por el
sefior Alvarez-Cascos que, me parece a mi, sa-
tisface a la gran mayoria y desbloquea, ipor fin!,
este largo proceso que nunca debid confundirse
tanto ni con tanto empecinamiento. Enhora-
buena a las tres provincias valencianas, a toda
la Comunidad y muy especialmente agradeci-
miento al protagonista Alvarez-Cascos.



Empieza bien el siglo...

(EI AVE sigue los pasos de Antonio Ponz)

“Hermana ave: tienes
que alabar y amar al Crea-
dor. Te ha dado plumas
para vestirte y alas para
volar”. No podia i
San Francisco de Asfs,
cuando asi escribia, que si-
glos més tarde otro tipo de
AVE se vestiria de plumas
para volar entre Madrid y
Valencia, ¥ menos aiin que
el recorrido de ese AVE
ferroviario discurrirfa por
un trazado que ya inmor-
talizé a mitad del XVIII un
ilustre valenciano, de Be-
chi, con estudios de Humanidades en Se-
gorbe, don Antonio Ponz.

Este notable castellonense, que nos legd
uno de los més interesantes libros de viajes,
género literario tan propio de su siglo, abord6
su viaje a Valencia a través de distintas etapas
que le llevaron de Madrid a Arganda, Ta-
rancdn, Uclés, Huete, Cuenca, Valeria, Alar-
cdn, Motilla, , Requena, Chelva y
finalmente Valencia. Pues bien, hoy dos siglos
y cuarto mds tarde, ese recorrido, que ya
emcnces era el mas directo entre Madrid v

con ligeras vari:
para el rermcamj en virtud del acuerdo de
Murcia sobre el trazado del AVE.

He consagrado al estudio de este AVE
Madrid-Valencia muchas horas, desde un
primer articulo publicado en este mismo
periddico el 20-9-1990 (“La Espafia
excluyente-A propdsito del tren por Cuen-
ca"), hasta el mas reciente de 18-6-2000 ("La
I6gica llegs al AVE™), pasando por mds de una
docena, algunos muy extensos. Y debo decir,
ahora que el proceso ha concluido, que el
acuerdo adoptado me parece el mejor de los
posibles y que redine todos los requisitos que,
a priori, podian exigirse y que ya enuncié en
otra ocasién.

o

Ha integrado Cuenca, ha sumado Toledo
(con : Alh i

), pasa por
truye dos Y griegas, la primera desde Motilla
del Palancar y la segunda desde La Encina,
reduce —mediante ese sistema— todos los
tiempos de viaje a los minimos de las dife-
rentes soluciones, salva el obsticulo medio-
ambiental del trazado a Cuenca llevindolo

Bl

acuerdo histdrico y comparto esta reflexitn.
Es histdrico porque los firmantes, siendo de
diferentes partidos politicos y con intereses
muy diferenciados en lo territorial, han sa-
bido encontrar el dptimo posible Es histérico
porque el impulso econdmico y social que el
nuevo tren aportard a las autonomias afec-
tadas serd decisivo en una Europa cuyas in-
fraestructuras de transporte necesitaban
tanto de la modernidad. También lo es por-
que, tal vez por vez pnmera. fue la sociedad

por la actual via a Sevillaa T:
todo, ataca Valencia por la linea mds recta
posible, que no podia ser otra que la de
Cuenca, Motilla, Requena y Valencia, con un
tiempo de recorrido de 85 mi Y de este

toda, sin la que ha
¥, sobre bajado en intima fa con su repre-
i6n politica, el presid de la Gene-

ralitat, Y serd tanto mas histérico cuanto que
se recuerde a la hora de establecer los trenes

modo libra a Castellén de la amenaza anterior
de un trazado de 135 m. que era la solucidn
Sur frente a 112 m. que es la resultante.

El lo de Murcia uye el es-
quema de trazados sobre Jos mismos criterios
que antes (tiempos Gptimos, vertebracidn
territorial, demanda de viajeros, conexién
con puertos y aeropuertos, impacto am-
biental...) pero con un resultado grifico y
operativo claramente diferente. Y con una
ciudad, Valencia, que se encontrard conec-
tada a Madrid a través de un bucle que
ofrecerd al viajero, siempre, un doble reco-
rrido: a través de Requena- Cuenca y a través
de Xativa-La Encina-Albacete, con las ven-
tajas de toda indole que ello representa.

Se ha dicho en estos tiltimos dias que es un

"k deras” que la vertebracién del territo-
rio no se hace sdlo conectando origen y
destino principales, sino abriendo la red a las
poblaciones mas significativas del recorrido,
como se hizo en su dia con el AVE Madrid-
Sevilla.

o

8i el acuerdo es histérico habrd que reco-
nocer que dos personas —sin que ello sig-
nifique falta de reconocimiento a otros— dos
protagonistas han hecho la parte mis signi-
ficativa de esa historia y, la que mds atafie al
mundo valenciano, por lo que, creo,

tramos primero a Eduardo Zaplana, que
desde su llegada al Palau cuando hablé de que
el AVE seria su primera prioridad politica, no
ha escatimado esfuerzos para dotar a Va-
lencia de autovia y AVE, impulsando las ac-
ciones necesarias para el logro de los dos
objetivos. Hoy Valencia tiene ya su autovia,
que llegd tarde, ciertamente, pero que sélo
llegé gracias a ese esfuerzo impulsor. Y dis-
pone del acuerdo AVE. Algin dia habri que
COIT der a sus trabajos con el |

que la regién le debe.

o

Y agradecimiento, también, a Francisco
Alvarez-Cascos, que en muy poco tiempo,
un récord si pensamos el escaso tiempo que
lleva al frente de Fomento, ha logrado
proponer una solucidn integradora entre las
diversas disgregadoras que existfan y con-
sensuar con los cuatro presidentes auto-
némicos esta solucién, garantizando ade-
mis la financiacion cercana al billén de
pesetas. La mejor para Valencia y para el
drea del levante. Y, sobre todo, se ha ante-
puesto el consenso sobre una solucitn
vertebradora a la limitacién presupuestaria,
lo que demuestra que detrés del acuerdo ha
habido no sdlo gubemanles sino estadistas

hoy el reconocimiento expreso de todos los
valencianos. Si los mencionamos en el orden
en que se han entregado a la causa, encon-

¥y no 1 radores de la
cosa piiblica.

Enhorabuena a Jos protagonistas v a toda
la comunidad, Empieza bien el siglo...



Empieza bien el siglo...

(El AVE sigue los pasos de Antonio Ponz)

D “Hermana ave: tienes que alabar y amar al
Creador. Te ha dado plumas para vestirte y alas
para volar”. No podia imaginar San Francisco de
Asis, cuando asi escribia, que siglos mas tarde
otro tipo de AVE se vestiria de plumas para volar
entre Madrid y Valencia, y menos adn que el re-
corrido de ese AVE ferroviario discurriria por un
trazado que ya inmortalizé a mitad del XVIIl un
ilustre valenciano, de Bechi, con estudios de Hu-
manidades en Segorbe, don Antonio Ponz.

Este notable castellonense, que nos legd
uno de los mas interesantes libros de viajes, gé-
nero literario tan propio de su siglo, abord6 su
viaje a Valencia a través de distintas etapas que
le llevaron de Madrid a Arganda, Tarancon,
Uclés, Huete, Cuenca, Valeria, Alcorcon, Moti-
lla, Minglanilla, Requena, Chelva y finalmente
Valencia. Pues bien, hoy dos siglos y cuarto
mas tarde, ese recorrido, que ya entonces era el
mas directo entre Madrid y Valencia, se recu-
pera, con ligeras variantes, para el ferrocarril en
virtud del acuerdo de Murcia sobre el trazado
del AVE.

He consagrado al estudio de este AVE Ma-
drid-Valencia muchas horas, desde un primer
articulo publicado en este mismo periddico el
20-9-1990 (“La Espafa excluyente - A prop6-
sito del tren por Cuenca”), hasta el mas re-
ciente de 18-6-2000 (“La ldgica lleg6 al AVE"),
pasando por mas de una docena, algunos muy
extensos. Y debo decir, ahora que el proceso ha
concluido, que el acuerdo adoptado me parece
el mejor de los posibles y que redne todos los
requisitos que, a priori, podian exigirse y que ya
enuncié en otra ocasion.

Ha integrado Cuenca, ha sumado Toledo
(con lanzaderas), pasa por Albacete, construye
dos Y griegas, la primera desde Motilla del Pa-
lancar y la segunda desde La Encina, reduce
—mediante ese sistema- todos los tiempos de
viaje a los minimos de las diferentes solucio-
nes, salva el obstaculo medioambiental del
trazado a Cuenca llevandolo por la actual via
a Sevilla a Tarancén, y, sobre todo, ataca Va-
lencia por la linea mas recta posible, que no
podia ser otra que la de Cuenca, Motilla, Re-



Empieza bien el siglo...

quenay Valencia, con un tiempo de recorrido
de 85 minutos. Y de este modo libra a Caste-
[lén de la amenaza anterior de un trazado de
135 m. que era la solucion Sur frente a 112 m.
que es la resultante.

El acuerdo de Murcia reconstruye el es-
quema de trazados sobre los mismos criterios
que antes (tiempos dptimos, vertebracién te-
rritorial, demanda de viajeros, conexién con
puertos y aeropuertos, impacto ambiental...)
pero con un resultado grifico y operativo cla-
ramente diferente. Y con una ciudad, Valen-
cia, que se encontrard conectada a Madrid a
través de un bucle que ofrecera al viajero,
siempre, un doble recorrido: a través de Re-
quena-Cuencay a través de Xativa-La Encina-
Albacete, con las ventajas de toda indole que
ello representa.

Se ha dicho en estos Gltimos dias que es un
acuerdo histérico y comparto esta reflexion: Es
histérico porque los firmantes, siendo de dife-
rentes partidos politicos y con intereses muy
diferenciados en lo territorial, han sabido en-

contrar el dptimo posible. Es histdrico porque el
impulso econémico y social que el nuevo tren
aportara a las autonomias afectadas sera deci-
sivo en una Europa cuyas infraestructuras de
transporte necesitaban tanto de la moderni-
dad. También lo es porque, tal vez por vez pri-
mera, fue la sociedad valenciana, toda, sin
excepciones, la que ha trabajado en intima ar-
monia con su representacion politica, el presi-
dente de la Generalitat. Y serd tanto mas
histérico cuanto que se recuerde a la hora de
establecer los trenes “lanzaderas” que la verte-
bracién del territorio no se hace sélo conec-
tando origen y destino principales, sino
abriendo la red a las poblaciones mas signifi-
cativas del recorrido, como se hizo en su dia
con el AVE Madrid-Sevilla.

Si el acuerdo es histdrico habra que reco-
nocer que dos personas —sin que ello signifi-
que falta de reconocimiento a otros— dos
protagonistas han hecho la parte mas signifi-
cativa de esa historia y, la que mas atafe al
mundo valenciano, por lo que, creo, merecen



hoy el reconocimiento expreso de todos los
valencianos. Si los mencionamos en el orden
en que se han entregado a la causa, encon-
tramos primero a Eduardo Zaplana, que desde
su llegada al Palau cuando hablé de que el
AVE seria su primera prioridad politica, no ha
escatimado esfuerzos para dotar a Valencia de
autovia y AVE, impulsando las acciones nece-
sarias para el logro de los dos objetivos. Hoy
Valencia tiene ya su autovia, que llegd tarde,
ciertamente, pero que sélo llegé gracias a ese
esfuerzo impulsor. Y dispone del acuerdo AVE.
Algun dia habra que corresponder a sus traba-
jos con el homenaje que la region le debe.

Y agradecimiento, también, a Francisco Al-
varez-Cascos, que en muy poco tiempo, un ré-
cord si pensamos el escaso tiempo que lleva al
frente de Fomento, ha logrado proponer una
solucién integradora entre las diversas disgre-
gadoras que existian y consensuar con los
cuatro presidentes autonémicos esta solu-
cion, garantizando ademas la financiacion cer-
cana al billén de pesetas. La mejor para

Valencia y para el area del levante. Y, sobre
todo, se ha antepuesto el consenso sobre una
solucién vertebradora a la limitacion presu-
puestaria, lo que demuestra que detras del
acuerdo ha habido no s6lo gobernantes, sino
estadistas y no simplemente administradores
de la cosa publica.

Enhorabuena a los protagonistas y a toda
la comunidad. Empieza bien el siglo...
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GRUPO ALDESA

C/ Bahia de Pollensa, 13. 28042 Madrid
Teléfono: g13 819 220

Fax: 913 817 803

E-mail: aldesa@aldesa.es

CONSTRUCCIONES ALPI, S.A.

C/ Ingeniero Bryant, 7. Edificio Ciro.
30007 Murcia

Teléfono: 968 231 144

Fax: 968 231 435

E-mail: direccion@construccionesalpi.es

ALTEC INFRAESTRUCTURAS, S.A.

Paseo de la Castellana, 86.

28046 Madrid

Teléfono: 917 670 844

Fax: g15 641 702

E-mail: central@altecinfraestructuras.es

ASSIGNIA
INFRAESTRUCTURAS, S.A.
C/ La Coruna, 2g. 28020 Madrid
Teléfono: g15 672 870

Fax: 915 719 628

E-mail: info@assignia.com

AZV], S.A.

C/ Almendralejo, 5. 41019 Sevilla
Teléfono: g54 999 320

Fax: 954 999 200

E-mail: azvi@azvi.es

BEGAR, S.A.

C/ Francisco Hemandez Pacheco, 14.
47014 Valladolid

Teléfono: 983 135 135

Fax: 983 135 136

E-mail: begarcc@begar.es

BRUESA CONSTRUCCION, S.A.
C/ Suero de Quifiones, 38. 28002 Madrid
Teléfono: 913 832 874

Fax: 913 836 395

E-mail: mcosta@bruesa.com

CHM OBRAS E
INFRAESTRUCTURAS, S.A.
Avda. de Jean Claude Combaldieu, s/n.
03008 Alicante

Teléfono: 965 145 205

Fax: 965 144 842

E-mail: Info@chm.es

CONSTRUCCIONES RUBAU, S.A.
C/ Pont Mayor, s/n. 17007 Girona
Teléfono: g72 214 550

Fax: 972 214 554
E-mail: info@rubau.com

GRUPO COPASA

C/ Rua do Paseo, 25. 32003 Ourense
Teléfono: 988 370 766

Fax: 988 370 981

E-mail: info@copasa.es

COPCISA, S.A.

C/ Navas de Tolosa, 161.
08224 Terrassa, Barcelona
Teléfono: 937 454 400

Fax: 937 454 470
E-mail: copcisa@copcisa.com

GRUPO COPISA

PL. d’'Europa 2-4. Torre Copisa. 08902
L'Hospitalet de Llobregat, Barcelona
Teléfono: 934 930 100

Fax: 934 930 136

E-mail: copisa@copisa.com

CYOPSA-SISOCIA, S.A.
P° de la Castellana, 177, 1° pl.
28046 Madrid

Teléfono: 915 713 301

Fax: 915 706 518

E-mail: cyopsa@cyopsa.es

DETEA, S.A.

Albert Einstein, 8. Pabellon de Chile.
Isla de la Cartuja 41092 Sevilla
Teléfono: g54 460 oo5

Fax: 954 460 o050

E-mail: detea@detea.com

JOCA INGENIERIA

Y CONSTRUCCIONES, S.A.
Avda. Sinforiano Madrofiero, 24-26.
06011 Badajoz

Teléfono: g24 207 200

Fax: 924 207 198

E-mail: joca@joca.es

GRUPO EMPRESARIAL
LUBASA, S.L.

Pol. Industrial Ciudad del Transporte II.

C/ Grecia, 31.
12006 Castellon de la Plana
Teléfono: go2 340 ooo

Fax: 964 343 322
E-mail: lubasai@cs.lubasa.es

MARCOR EBRO, S.A.

Crta. de Madrid, km 315,8.

Edificio Expozaragoza, Esc. 3,

Planta 2. Of. 14.

50012 Zaragoza

Teléfono: g76 274 515

Fax: g76 384 069

E-mail: marcoebro@marcorebro.com

PENINSULAR

DE CONTRATAS, S.A.

C/ Dulcinea, 4, entreplanta. 28020 Madrid
Teléfono: 915 238 653

Fax: 915 237 275

E-mail: info@peninsulardecontratas.com

PLODER UICESA, S.A.

CJ Saturno, 1.

28224 Pozuelo de Alarcén, Madrid
Teléfono: 913 513 006

Fax: 913 512 570

E-mail: info@grupoploder.es

PROBISA TECNOLOGIA

Y CONSTRUCCION, S.L.

C| Gobelas, 25-27. Urb. La Florida.
28023 Madrid

Teléfono: 917 082 g54

Fax: 913 729 022

E-mail: buzon@probisa.com

PUENTES Y CALZADAS
GRUPO DE EMPRESAS, S.A.
Ctra. de la Estacidn, s/n.

15888 Sigileiro A Corufia
Teléfono: g81 688 go1

Fax: 981 691 601

E-mail: puentes@puentes.com

GRUPO ROVER ALCISA

C/ Botdnico Cabanilles, 28.

46010 Valencia

Teléfono: g63 390 g50

Fax: 963 390 951

E-mail: roveralcisa@roveralcisa.com

SANDO

Parque Empresarial Delta Norte.
Avda. de Manoteras, 46, 1°.
28050 Madrid

Teléfono: go2 gg6 299

Fax: 915 710 463

E-mail: sando@sando.com

CONSTRUCCIONES
SARRION, S.L.

Plaza de Grecia,1, portal 2, 2* planta
45005 Toledo

Teléfono: g25 239 616

Fax: 925 251 717

E-mail: central@sarrionsa.es

SOGEOSA. SOCIEDAD
GENERAL DE OBRAS, S.A.
C/ Orense, 68. Pl. 1*. 28020 Madrid
Teléfono: 915 550 729

Fax: 915 972 084

E-mail: sogeosa@sogeosa.es



And

Asociacion Nacional de

Constructores Independientes

Sede Social:
P° de la Castellana, 119,
2° dcha. 28046 Madrid

Tel.: 915 550 539 - Fax: g15 554 005
E-mail: anci@ancisa.com
Web: www.ancisa.com

Edita:
Servicios Técnicos de ANCI

Depésito legal: M-52364-2010

Disefio y maquetacion:
Belén Tulla Echevarria

Fotomecanica e impresion:
Almodi S.L.U.



And

Asociacion Nacional de Constructores Independientes
Paseo de la Castellana 119, 2° dcha.

28046 Madrid

Tf: 91 555 05 39 - Fax: 91 555 40 05

E-mail: anci@ancisa.com

Web: www.ancisa.com
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