Alegacién Primera.- El fracaso rotundo de la implatacion de las infraestructuras
del tren de Alta Velocidad en Espafia desaconsejageeguir su desarrollo.

Vivimos en el pais que tiene las infraestructuras modernas y en mayor
cantidad de Europa (mas kilometros de autopistes/as, mas kilbmetros de AVE y
mas cantidad de aeropuertos publicos), y dondentendéa mayor tasa de desempleo y
se nos estan aplicando algunos de los mas dracsniecortes sociales.

Nuestra sociedad podria denominarse la del excesda oobesidad, aunque

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

estemos atravesando el pico de maxima extracciérpedgleo por su consumo

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

momento historico de mayores desigualdades caizaderpor el exceso de movilidad

y viviendas suntuosas de una minoria.

Imposibilidad del vigente modelo urbanistico y deransporte

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

Y no solo eso, ademas tenemos un modelo que ne &karnativas de futuro. El
transporte es tremendamente petrodependiente. 32ABPO ya estamos en el pico
del petréleo y, a partir de ese momento, su pradiira de forma continuada haciendo
econdémicamente inviable su uso masivo.

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

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

Para rematar, el Estado espafiol tiene un clarosexde infraestructuras. Es el lider
europeo en kilometros de autovias y autopistas:deaso de cada cinco kildmetros de
autovias en la UE son espafioles, la mayor partelenosidades de trafico de menos de
la mitad de lo que recomiendan los manuales. Adeia@bien tenemos récord de
kilbmetros de alta velocidad ferroviaria, junto maured convencional en abandono.
También somos lideres en aeropuertos vacios (Huleséa, Ciudad Real, Castelldn...
y ahora Reus) o sobredimensionados (El Prat, recremte ampliado, tiene tres veces
mas capacidad que demanda, I'Altet esta dimensmpada 20 millones de pasajeros
cuando dificilmente llegara este afio a los 10 méfode pasajeros).
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A nivel urbanistico la situacion no es mejor. Ya hace falta explicar que la
especulacion inmobiliaria esta en el corazon deiss y la corrupcidon actuales. Todo
ello ha provocado que el incremento del sueloi@difentre 1987 y 2006 fuese del
52% (del cual el 60% es suelo urbanizado), ritme sg@ aceleré entre 2000 y 2006,
cuando se cementaron 3,4 hectareas por hora.

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

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

Este modelo esta teniendo funestas consecuencibgerdales. El urbanismo esti
siendo el responsable de la destruccion de valissedos fértiles, y ayudando a
sostener el ritmo de extincién de especies. Tobboséh poder garantizar siquiera el
acceso a la vivienda a la poblacion, primero pgeretio y ahora por los deshaucios.
Por su parte, el transporte es actualmente el rsect® mas contribuye al cambio
climatico, con un 25% de las emisiones espafoldem@s es el responsable de que el
80% de la poblacion respire aire contaminado, séagiparametros de la OMS.

Insostenibilidad econémica del modelo

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

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

Otras politicas para otro modelo

Si vivimos en una sociedad del exceso, en una datiebesa, es obvio que lo que
necesitamos es una buena dieta, un cambio de aidtesado en la reduccion del
parque automovilistico, de infraestructuras, yalednstruccion. Esto redundaria en un
aumento de la calidad de vida.

En cuanto a la movilidad esto significa menos fart® y mejor transporte (mas
sostenible y mas equitativo) y para ello hacerafpliliticas como la moratoria en la
construccion de infraestructuras. Es decir, queparlice el PEIT (el plan de
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infraestructuras que promueve el Ministerio de Fuime centrando el énfasis en la
gestion de lo existente. También que se apruetasmia veces prometida Ley Movilidad
Sostenible. Una tercera medida seria apostar pgoaredporte publico eléctrico, que ya
esta inventado: el tren convencional, metro, ti@anefc.

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

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

Miles de km de AVE pero pocos viajeros transportad®

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

Sin embargo el grado de ocupacion de las vias esnmi En el afio 2009 el AVE
transporté unos 16 millones de viajeros, un 5% a& pasajeros de Japén (300
millones), apenas el 15% de los viajeros de laatacidad de Francia (100 millones
de pasajeros) o el 15% de los viajeros de Alem@f@iamillones).

De fracaso por tanto hay que considerar el detardel la red de Alta Velocidad en
Espafa, pues tiene una rentabilidad econdmica iplsoely baja. En algin caso ese
desarrollo ha sido esperpéntico, como el establentm de recorridos con bajisima
ocupacion (supresiéen junio de 2011 de la linea Toledo-Albacete-Caggue en seis
meses transporto 2.796 viajeros, una media ded}éros al dia, con un coste diario de
mantenimiento de 18.000 euros, la conexion Toletbh@a@ete tenia una media de 9
viajeros y la Toledo-Cuenca solamente 7), o lattoosion de estaciones con nulo uso
por inexistencia de demanda alguna (caso de Taademla linea del AVE Zaragoza-
Huesca con una poblacion de 1.035 habitantes, slcipio de Espafia mas pequefio
con estacion de AVE)

El AVE compite fundamentalmente con el avion eromedos por debajo de los 500
km, para recorridos mas largos el avion tiene neddayas. Hay que considerar que el

! Germa Bel, Esparia Capital Paris, Ed. Destino 2010.
2 La Vanguardia, 27 de junio de 2011
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alto precio de los billetes de las plazas en lesets AVE disuade a los usuarios de bajo
poder adquisitivo de su utilizacion, desplazandm aector de potenciales usuarios o a
usuarios de los servicios tradicionales ferrovampie se suprimen hacia el autobus.

Ademas hay que anotar que los billetes del AVEmsetde cubren los gastos variables

pero no la amortizacion de la instalacion de ladirya que esta corre a cargo del Estado
y no se plantea nunca esa recuperacion de costes.

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

Segun esos autores la construccién de lineasaleadticidad solo deberia ser realizada
en relaciones que conecten areas metropolitanas paoljadas, con problemas
importantes de congestion en la carretera y conegiaéreas deficientes.

Impactos territoriales y ambientales de la alta velcidad

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

Alegacion Segunda.- Este Estudio Informativo incumie las determinaciones de la
Autoridad Ambiental en su resolucién de 9 de juliade 2010 por la que se establece
la amplitud y el nivel de detalle del Estudio de Impacto Ambiental y se trasladan
las consultas previas del Documento Inicial.

En esa resolucién de la Directora General de GhligleEvaluacion Ambiental se
determina en el punto 2 Estudio de Alternativasidoiente:

“A priori las alternativas con menor impacto amkéérson la A y B que se plantean

sobre el corredor de la linea existente. Esta m#tencia ha sido indicada por la

Direccion General del Medio Natural de la Genaxtifalenciana, los ayuntamientos

de ... asi como por el grupo Ecologistas en Acdror. otro lado la Direccion General

de Territorio y Paisaje del Gobierno Valencianddadjue, de acuerdo con la Estrategia
Territorial de la Comunidad Valenciana, los trazmdle las nueva infraestructuras
deben discurrir de forma preferente por los comesiya existentes. Por consiguiente
con caracter general debera priorizarse el empéoairedor existente y en todo caso
se deberd justificar la solucién adoptada de aouititerios ambientales.”

% Ginés de Rus y Gustavo Nombela, “Is investimertigh Speed Rail socially profitable?”, Journal of
Transport Economics and Policy, 2007, 41 (1), &B3-
* Germa Bel, Espaiia, Capital Paris, Ed. Destino 2044 192-195.
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El Estudio Informativo hace caso omiso de esa ohitacion, ya que descarta los
trazados de las alternativas A y B estudiadaslddo@mento Inicial en la denominada
fase a escala 1:25.000 y que suponen una mejotansiz del actual trazado
ferroviario. Esas alternativas de 132,8 km y 134 respectivamente, tienen unos
costos de 2.335 y 2.533 millones de euros, con tewusridos en tunel de 29,6 y 31,9
km, y tan solo 2,5 y 5,9 km en viaducto. Las alémas elegidas por el Estudio
Informativo son la C y E (bautizadas con los nureefoy 3) con unos costes
sensiblemente mayores (4.019 y 4.030 millones desetespectivamente, mas de 32
millones de euros por km, el coste mas alto deqoisd linea de alta velocidad en
Espafna), debido fundamentalmente a que al serridmerde nueva traza algo mas
cortos (121,3 y 121,08 km respectivamente) en unerte montafioso han de discurrir
bajo tunel para salvar la orografia y los condicionantes amthles en mas del 50% de
su recorrido (54% y 54,5% respectivamente), con Umagitud de viaductos
considerable (7,9% y 7,8% respectivamente). Laalnazén para ese descarte es la
velocidad maxima del proyecto, que en las alteraatil y 3 son de 250 y 330 km/h
respectivamente. Hay que tener en cuenta de todams$ que la velocidad media de
ese recorrido Teruel-Sagunto (que no finaliza esstacion de Sagunto, como se podria
pensar, sino en el enlace con las lineas de Altacidad Castellén-Valencia) no llega a
200 km/h en la alternativa 1 (192,8 km/h, puesaidad37°'46” para recorrer esos 121,3
km) y algo superior a esos 200 km/h en la alteraali (203,2 km/h, pues tardaria
35'42" en recorrer los 121,08 Kin

Se dice que en las alternativas A y B la velocidaddisefio seria de 100 km/h,
incompatible con una linea de altas prestaciores, po se tiene en cuenta que existen
trenes pendulares (como el sueco X-2000 que permiirementos del 30% de su
velocidad en las curvas cerradas por la utilizaaénla tecnologia pendular activa
frente al tren convencional) y por tanto menos &xijas respecto al radio de curvatura
y perfiles moderados.

Por otra parte se intenta justificar esa decisioeleahorro econémico. Este argumento
no aparece en la memoria del El pero si en el Estule Impacto Ambiental (pagina
25). Se afirma con los datos de la siguiente tdéld&studio de Impacto Ambiental que
la “inversion por minuto reducido” en el trayec®rmaenor en las alternativas C, D, Ey
F, que en la alternativa A.

RATIOS ALTERNATIVA A

17.581,05 €/m

ALTERNATIVA B
19.268,76 €/m

ALTERNATIVA C
35.800,18 €m

ALTERNATIVA D
34.080,95 €/m

ALTERNATIVA E
36.088,17 €/m

ALTERNATIVA F
35.641,06 €m

Coste por unidad de longitud
Reduccion de tiempos respecto sit actual (2h)
Inversion por minuto reducido
Inversion total

Longitud de viaducto en %
Longitud de tinel en %
Longitud de obra de tierra en %
Longitud de via en placa en %
Rellenofunidad de longitud
Desmonte/unidad de longitud
Altura estimada de relleno
Altura estimada de desmonte

-33,7 min
69,23 M€/min
2.335,22 M€
2%
22%
76%
2%

36 m3/m
128 m3m
m
6m

51,0 min
49,71 M€/min
2.533,51 M€
4%
24%
1%
23%

37 m3m
202 m3m
Gm
&m

88,1 min
45,61 M€/min
4.019,29 M€

9%
AT%
43%
52%

84 m3/m
210 m3'm
26m
14 m

-87,3 min
45,02 M€/min
3.931,72 M€
8%
49%
42%
53%

82 m3/m
205 m3/m
26m
14 m

-89,7 min
44,95 M€/min
4.030,58 M€
9%
48%
42%
57%

64 m3/m
198 m3im
22m
14 m

-90,4 min
43,50 M€/min
3.932,35 M€
10%
49%
41%
52%

64 m3/m
203 m3/m
22m
15 m

® Para salvar las cuestas de Ragudo esas altematiggectan un Unico tinel de 31,68 y 31,47 km
respectivamente. El tinel de AVE mas largo condtr@n Espafia y quinto en el mundo hasta ahora era
el de Guadarrama de 28,4 km de longitud.
® Esos son los tiempos que aparecen en la pag.el@6 Memoria aunque en otros lugares (pag. 23) se
dan tiempos diferentes, 37'48” para la alternafiwa 34’17” para la 3 en el recorrido Teruel-Sagupnto
37'44” y 37'17" para el recorrido inverso. Se dgplradoja que en el recorrido Sagunto-Teruel s&atar
menos tiempo que en el inverso en esa alternatiga, que difiere del resto de alternativas y quesio
muy creible dado que hay que ascender 1.000 m éésdes| del mar.
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Sin embargo ese argumento cuando menos curiostrafadeio no se cumple en la
alternativa B, también descartada con una “invarpidr minuto reducido” similar a las
primeras. Es inaudito que se argumente de estafauando la inversion total en esas
alternativas C, D, E y F (que es el parametro foratdal que hay que tener en una obra
publica, y mas en los tiempos de crisis y recat@smomicos que vivimos) duplica a las
alternativas A y B de reforma del actual trazaddemas habria que justificar ese
aumento brutal de la inversion total para conseguiahorro de 37 minutos, que es la
diferencia de tiempos entre las alternativas By C.

Hay que tener en cuenta ademas que la nueva lgrealiSagunto esta disefiada para
un trafico mixto de mercanciay viajeros. En el Estudio Informativo los trenes d
mercancias discurriran a una velocidad maxima @ekb@h, tardando alrededor de 1
hora 20 minutos en las alternati¥asy 3 (en el sentido Sagunto-Teruel unos 2'20” mas
debido a que han de ascender los 1.000 que sd@istetna Ibérico del mar). Es decir,
para los trenes de mercancias, que supondran ueaip@ortante del trafico total, las
consideraciones de las velocidades maximas sdevames. En el llamado escenario 1
las circulaciones/dia y por sentido serian 8 dgroa frente a 105 de mercancias en la
alternativa 1 y de 8 de viajeros y 91de mercanafds alternativa 3. En el escenario 2,
esos numeros son de 12/57 para la alternativa 2/3b1para la alternativa 3. En el
escenario 3, con mas circulaciones de viajeroadoseros son 18/33 para la alternativa
1 y 18/11 para la alternativa 3. En todos los cdstnos en la ultima posibilidad)
habria mas circulacién posible de trenes de mei@suagie de viajeros.

El Estudio Funcional del Corredor Cantdbrico-Met#reo establece una demanda
maxima de 19 circulaciones en cada sentido pamedrde viajeros, con un volumen
total de viajeros transportados entre 1,5y 1,%0meks de viajeros/aio para 2025.

Alegacién Tercera.- La conexion Teruel-Sagunto coun tren de Alta Velocidad no
supondra una reduccién de las emisiones de gases efecto invernadero. El
Estudio de Impacto Ambiental inexplicablemente no ®udia las emisiones de gases
de efecto invernadero en la fase de construcciorexplotacion de la infraestructura
proyectada en la alternativa elegida y en el resie alternativas.

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

" Actualmente se transportan por esa linea una®@%@.al afio y de 17 millones de t en todo el Estad
En el escenario 3 de menor nimero de circulacideemercancias la capacidad de transporte total seri
de 10 millones de t, superior al total de la deraandiculada en el Estudio Funcional del corredor
Cantébrico-Mediterraneo que seria de 5 millonesede2025, lo que indica que se esta planificando u
nueva linea sobredimensionada completamente respéelets necesidades proyectadas. En ese Estudio
Funcional las circulaciones totales de trenes denas seria como maximo 38 diarias.
8 pagina 24 de la Memoria del Estudio Informativo
® Van Hessen, Huib et al, To shift o no to shifgtth the question. The environmental perfomancihef
principal modes of freight and passenger trandptre policymaking process, Delft, CE Delft, 2003.
1 van Wee, Bert et al, Envoronmental impacts of tégked rail links in cost-benefit analices: a case
study of the Dutch Zuider Zee line, Transportaffesearch D, 2003, 8 (4), 299-314.
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El Estudio de Impacto Ambiental no entra a val@sas emisiones relacionadas con la
construccion y explotacion de la infraestructuraypctada, ni en la alternativa elegida
(las alternativas denominadas 1 y 3) ni en el réstalternativas estudiadas (la 2 y la 4),
ni la alternativas A y B planteadas en el Documénicial, que aprovecha el actual
corredor existente, con unos requisitos de radesudvatura y pendientes maximas
menos exigentes. El Estudio de Impacto Ambientaéda haber estudiado este tema 'y
no haberlo despachado con generalidadkss palabras “cambio climéatico” solamente
aparecen dos veces en la extensa memoria del &sdedimpacto Ambiental). Por
supuesto tampoco el Estudio de Impacto Ambientaldes y valora el uso de los
recursos naturales necesarios para la construgcexplotacion de la infraestructura
(agua, energia, carburantes, lubricantes, mater@eno acero, aluminio, etc) y las
emisiones de gases de efecto invernadero aso@aglasxtraccion y produccion.

Tampoco en la Memoria del Estudio Informativo saliaa y valora el consumo
eléctrico relacionado con la alta velocidad detteses de pasajeros que cubririan esta
linea Teruel-Sagunto y las emisiones asociadasini@a referencia que aparece en la
Memoria es cuando pretende comparar las altersagiegyidas (la 1 y la 3) en cuanto a
su consumo eléctrico (pag. 106) y nos enteramos$imp@en el doble sentido ya que no
se ha mencionado antes y se hace en la Ultima gdatgnla Memoria) de que los
consumos por circulacion para el tren de viajems de 1.853 kW-h y 2.139 kW-h
respectivamente, y para el tren de mercancias d823kW-h y 3.496 kW-h
respectivamente. Hubiera sido muy interesante @net consumo eléctrico y las
emisiones de gases de efecto invernadero aso@adaas alternativas A y B.

Alegacion Cuarta.- La eleccion de la alta velocidad250 km y 330 km) como

velocidades de disefio para las diferentes alternafis estudiadas eleva el
presupuesto de la infraestructura astronémicamenteEsa eleccion pone en cuestion
la viabilidad de la necesaria modernizacion de lacaual linea Teruel-Sagunto.

No es ningun secreto describir las actuales difidals presupuestarias del Estado
espafiol y de todos los estados de la Unidn Euraedscias a la crisis econdmica y de
la deuda soberana. La mayoria de los estados mahaale programas de recorte del
gasto publico en sus diferentes variantes (sanelduakacion, pensiones, salario de los
funcionarios, etc. Esos programas de ajuste deb gaxcial disefiados por politicas

neoliberales contrasta con las generosas ayudasc#ir financiero, para evitar su

quiebra y descapitalizacion.

Esos programas de ajuste conllevan también impgegarecortes del gasto en
infraestructuras. El 21 de julio de 2010 el Mimstde Fomento anuncid la
reprogramacion de 199 contratos de infraestructtoagetrasos en su ejecucion entre 1

1 La tnica referencia a los impactos debidos al aooste energia y emisiones de gases de efecto
invernadero que se hace en la Memoria del Estuglimmgacto Ambiental es la siguiente (pag. 306):

“- Consumo de energia y materias primas debidosadlras:

Todos los trabajos y movimientos de maquinariaadelra implican un uso de energia que se
ve reflejado en las consecuentes emisiones dernordates a la atmésfera (CO, NOx, SO2, PST, etc).
Igualmente debe considerarse el consumo de rectasales para el funcionamiento de las maquinas
y la realizacion fisica de la infraestructura, comgua, petroleo, madera, carbon, etc.

De manera indirecta pues, el consumo de energia afenas primas puede incidir
negativamente en la climatologia, ya que se endiecmmo una alteracién de la composicion de la
atmoésfera atribuible a la actividad humana, lo qaeescala global suele contribuir al fenédmeno
conocido como cambio climatico.”
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a 4 aflos por valor de 8.700 millones de eurosrgdaision de 18 obr&scon un recorte
de 6.400 millones de euros que se dejaran de ineart2010 y 2011. Al final parece
gue el recorte fue algo menor después de las pessicecibidas desde el sector
empresarial de las obras publicas.

Mucho nos tememos que la eleccion de las altemmtimas costosas para esta
infraestructura ferroviaria Teruel-Sagunto conlleveetraso indefinido de la necesaria
modernizacion de esa linea. En la fase de conspiagas admitimos la necesidad
urgente de modernizacion e inversion en esa |lowapletamente abandonada desde el
Ministerio de Fomento, que ha puesto en riesgedarsdad para viajeros y mercancias,
ya gue ha sufrido varios descarrilamientos en lii®ds afos.

La Orden de 12 de junio de 2006 por la que se apla elaboracién del Estudio
Informativo de la linea ferroviaria Teruel-Saguieénia un presupuesto orientativo de
800 millones de euros. Al elegirse como opcidntipalila alta velocidad para esa linea
ferroviaria de alta montafia el presupuesto de é#adb hasta los 5.000 millones de
euros, multiplicandose por 6 el presupuesto initialOrden de 14 de octubre de 2011
del Secretario de Estado por la que se modificantarior Orden de elaboracion del
Estudio Informativo eleva efectivamente a esa dadtcon la siguiente justificacion:

“MOTIVOS DE LA MODIFICACION:

Una vez estudiadas las distintas alternativas,aseocimprobado que en cualquiera de
ella (sic) la mayor parte del tramo discurre enetdrpor lo que ha amentado
sensiblemente la estimacion del presupuesto oftientde las obras.”

Solamente unos dias més tarde, el 24 de octub20dE, la Direccion General de
Infraestructuras Ferroviarias aprobaba provisioeal® este Estudio Informativo
sometido a informacion publica.

Alegacion Quinta.- El enlace entre la linea Teruebagunto con las lineas de Alta
Velocidad suponen la construccion de un tunel innesario.

Las soluciones propuestas para el enlace entrereddor Cantabrico-Mediterraneo y
corredor Mediterraneo, vienen condicionadas por sede de decisiones previas,
sobredimensionadas y erroneas, en particular laraepn (en lugar de duplicacion o
cuadruplicaciéon del trazado existente) e incompat#n entre las lineas de FC
existentes y las nuevas LAV a construir (ancho ids diferente). De esta manera, se
plantea la conexion de la nueva linea propuesta elo€orredor Mediterraneo,
exclusivamente con la nueva linea Valencia-Castd#GAV y ancho UIC, en lugar de
conectar con la via actual, que supuestamentaragtiiso, y es por donde pasaran los
trenes de mercancias.

En la solucion propuesta por el estudio informatidado que en el espacio donde se
produce la unién entre las lineas actuales no Is@poe holgado para todas las
conexiones necesarias, se plantea el enlace eatd®o$ corredores en una zona al norte
de Sagunt. Ello exige pasar el nuevo trazado dekdflle del Palancia a la Vall de
Seg6, mediante tunel (ese tunel tiene una longieids km y 6,37 km en las dos
alternativas elegidas). Esta solucion encareceheaf notable el proyecto, ademas de

2 La Vanguardia, 22 de julio de 2010, El Pais 23ulie de 2010 “Blanco entierra la fiesta de obra
publica”.
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afectar de manera grave a una comarca de graradaitibiental, como es la Vall de
Sego.

Alegacion Sexta.- Los impactos relacionados con lasmensos movimientos de
tierras necesarios para la construccion de los tufes y terraplenes son severos-
criticos. Las canteras para efectuar los préstamogsecesarios resefiadas en el
Estudio Informativo o estan inactivas, agotadas o a1 cuentan con los permisos
necesarios.

La opcion de elegir unas velocidades de disefio 5k Kin/h o 330 km/h para las
diferentes alternativas conllevan unas exigenciasfaldgicas del trazado que hace
inevitable el movimiento de ingentes cantidadeSedeas y piedras.

En la siguiente tabla (Estudio de Impacto Ambiemgay. 317) podemos ver las
necesidades de esos movimientos:

A continuacién se presenta el resumen del balance de tierras realizado para

cada una de las alternativas:

AlEmE R Volumen Excavacion® Volumen Volumen Vertedero Total Movimiento
Desmonte Tunel Relleno Procedente Desmonte | Procedente Excavacion Tunel de Tierras
Alt. 1 18.343.797 m3 | 9.793.356 m3 | 7.303.789 m3 13.163.489 m3 13.565.334 m3 34.032.612 m3
Alt. 2 17.347471m3 | 9.201.144 m3 | 3.408.971 m3 8.864.065 m3 12.898.108 m3 31.171.143 m3
Alt. 3 17.341.709 m3 | 10.155.457 m3 | 6.946.503 m3 11.884.959 m3 13.709.867 m3 32.541.329 m3
Alt. 4 14.619.924 m3 | 9.887.742m3 | 8.180.645 m3 11.658.030 m3 9.676.498 m3 29.515.174 m3

*Volumen sin la aplicacion del coeficiente de paso

Tabla 6-2: Total Movimiento de Tierras.

Aunque parte de los desmontes y excavaciones e&fise reutiliza en la misma obra,

es necesario el aporte externo para el balasts, glugo de material necesario exige

otras caracteristicas. Ademas hay que enviar adend una gran cantidad de materiales
extraidos, por lo que se hace necesario buscarhicacion para esos vertederos.

ALTERNATIVA SOBRANTES A VERTEDERO (m°)
1 26.728.826
2 21.762.172
3 25.594.826
4 21.334.528

El aporte externo viene indicado en la Tabla 6-4adgag.317 del Estudio de Impacto
Ambiental:
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Material (m®) |Alternativa 1| Alternativa 2 | Alternativa 3 | Alternativa 4
Subbalasto | 216.277,30 | 238.269,80 | 205.628,50 | 188.459,30
Capa de forma| 480.834,20 | 53295270 | 457.284,60 | 420.180,60
TOTAL 697.111,50 | 771.222,50 | 662.913,10 | 608.639,90

Tabla 6-4: Tabla resumen de subbalasto y capa de forma.

A pesar de los enormes taludes sobre los que stae®e las vias en el enlace con el
corredor mediterraneo, no se justifica la apertdea zonas de préstamos en la
subcomarca de la Vall de Sego existiendo excedimtmateriales en la obra general.
Concretamente en Benifair6 de les Valls (detrasadermita de Nuestra Sefiora del
Buen Suceso y en las inmediaciones de la Rodangrt @e les Valls (junto a la

carretera a torres-torres) y Sagunt (entre el @is Gorbs y el cami de les Valls y frente
a la cantera de Asland), las zonas de préstamordaafima zona de excelencia
paisajistica como la Vall de Seg0, excepcionalevéitbral de gran valor agricola y

medioambiental y ejemplo del respeto de generasionegeneraciones hacia su
patrimonio natural, agrario y cultural.

En el Apéndice n’ 12 se aporta un inventario depd&ibles canteras que se podrian
utilizar. Una gran parte de ellas no estan en ¢apion o han sido abandonadas

(17casos) sin efectuar las preceptivas tareasafeuracion ambiental. En un caso se
aporta una cantera que ha finalizado su vida (qig esta restaurada ambientalmente.
Una parte importante (16 casos) no se sabe cugl &tular y en ningln caso se nos

dice nada sobre la legalidad de esas instalaci@sesuy comun que existan canteras
ilegales y que no cuentan con todas las autorigasigertinentes de la autoridad

ambiental y de la competente en Minas. El alguras®s dudamos de que se pueda
extraer materiales para la infraestructura progieGt@ues sus titulares son empresas
cementeras (caso de Lafarge Asland o Cemex) quaeexinateriales calizos o margo-

calizos para sus propias instalaciones de fabdoad® cemento.

Alegacién Séptima.- Los impactos ambientales de latternativas elegidas (la 1 y la
3) son en una parte importante de los elementos deledio severos o moderados-
severos.

En la alternativa 1 en la fase de construccionltaglementos del medio de un total de
36 elementos que se ven afectados de forma sevei@erada-severa (una categoria
inexistente en el Reglamento de la Ley de Impactiantal, RD 1131/1988, de 30 de
septiembre). En la alternativa 3 hay también 1Betdos afectados con esas categorias
en la fase de construccion. En la fase de exptodtay 14 elementos afectados de 28
en total de forma severa o moderada-severa etelaaiva 1 y 14 en la alternativa 3.
En total hay 30 elementos de 64 afectados (47%}san categorias en la alternativa 1
y 27 elementos en la alternativa 3 (42%).

Especialmente preocupantes son las afeccionesespagios protegidos, la afeccion a
los habitats de interés comunitario (0,45 y 0,42%rel efecto barrera para la fauna y la
necesidad de vertederos, canteras y préstamos.
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