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Introduccion

0s objetivos de la Alta Velocidad Ferrovia-

ria (en adelante AVF) de competir con el

avion en los desplazamientos entre regio-
nes urbanas metropolitanas alejadas entre 400
y 800 km con velocidades muy elevadas, en
un avion sur rails (PLASSARD, 1991), y de servir
al desarrollo regional comienza a presentar
otras perspectivas en los lugares intermedios
de las lineas, sobre todo cuando, como esta
sucediendo en Espaia, las lineas nuevas se
trazan pasando por las ciudades.
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Se sabe que la red de AVF no esta afectando
significativamente a la posicion relativa de las
grandes regiones urbanas metropolitanas al
implicar solo un cambio de medio de transpor-
te y que la red de AVF esta modificando la po-
sicion relativa de las ciudades intermedias, no
s6lo de aquellas a las que sirve sino también
del resto (GARMENDIA & al., 2011). URENA & al.
(2006) plantearon las oportunidades que la
AVF abre en diversas situaciones territoriales
en Espafia en funcién de las caracteristicas de
las ciudades, distinguiéndolas por su tamafio y
ubicacién y por las maneras de relacionar el
conjunto de ciudades de una regién. Uno de
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los casos planteados se referia a ciudades de
tamafo medio en posicion intermedia en li-
neas de AVF. URENA & al. (2009) describieron
este tipo de ciudades de tamafio medio en po-
siciones intermedias en lineas de AVF.

El presente articulo, aporta dos aspectos nove-
dosos para discriminar entre los distintos tipos
de situaciones y oportunidades en estas ciuda-
des intermedias apoyandose en tres ciudades
del interior peninsular espafiol, Cérdoba, Valla-
dolid y Zaragoza donde el caracter de interme-
dio hace referencia tanto al tamafio como a la
posicion en los corredores ferroviarios:

» Debate las incertidumbres que se ciernen
sobre dichas ciudades intermedias al existir
diversas ciudades que pueden desempefar
dicho rol en cada linea.

» Debate las oportunidades que pueden suce-
der en los distintos tipos de situacion inter-
media en funcién del tipo de articulacion te-
rritorial a través de la red de AVF.

La mayoria de las ciudades de este tipo han
estado ubicadas sobre grandes ejes de trans-
porte desde hace varios siglos. La implanta-
cién del ferrocarril convencional en el siglo XIxX
asi como de la red de autopistas en siglo Xx
vino a reforzar su posicién intermedia al ser
lugar de paso obligado en los intercambios o
relaciones de personas y mercancias entre las
areas metropolitanas o regiones urbanas. Sin

1A Lille entre Bruselas, Londres y Paris

embargo, la generalizacion del avion para los
viajes profesionales de media y larga distancia
hizo que la mayoria de las relaciones profesio-
nales entre regiones urbanas metropolitanas
que requieren contacto personal hayan dejado
de pasar por dichas ciudades, debilitando su
papel de intermedias. La reciente implantacion
de la AVF ha vuelto a hacer que muchos de
estos viajes profesionales vuelvan a pasar por
dichas ciudades intermedias, lo que puede re-
forzar dicho papel.

La intencion de ciudades intermedias de tama-
filo mediano de captar actividades de las regio-
nes urbanas metropolitanas con las que la AVF
conecta y utilizar esta nueva situacion estraté-
gica para posicionarse en los flujos intermetro-
politanos se plantea por primera vez en la ciu-
dad francesa de Lille en los afios 1980 cuando
esta ciudad consigue que las lineas de AVF
que habrian de conectar Paris, Londres y Bru-
selas vayan a discurrir por dicha ciudad (ver
FiG. 1A) que anteriormente se encontraba en
una posicion en fondo de saco. Sin embargo,
la extension de la AVF entre Bruselas y Ams-
terdam-Roterdam, y entre Bruselas y Colonia-
Duseldorf, hace que la situacion estratégica
intermedia de Lille esté extendiéndose a Bru-
selas que cambia de ser ciudad terminal de la
AVF a ser ciudad intermedia (ver FIG. 1B).
Ademas, en esta red de AVF en forma de «H»
en que se encuentran Lille y Bruselas estan
también otras ciudades de menor tamano, Lie-

1B Bruselas y Lille entre y Amsterdam-Réterdam,
Colonia-Diseldorf, Londres y Paris
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Evolucion de la posicion de Lille y Bruselas en la Red de AVF
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Fuente: Elaboracién propia.
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ja en el ramal Bruselas-Colonia-Duseldorf, Am-
beres en el ramal Bruselas Amsterdam-Roéter-
dam o Calais en el ramal Lille-Londres.

El estado de la cuestion

Recientemente se ha pasado de utilizar el con-
cepto estatico y jerarquico de ciudad de tama-
fio medio, por el mas dinamico de ciudad inter-
media o de intermediaciéon (GAULT, 1989;
DEMATTEIS, 1991, BOLAY & al., 2003 y BELLET
& LLoP, 2004a y 2004b) en el sentido de con-
siderarlas ciudades donde se ofertan servicios
y donde se desarrollan actividades de un nivel
intermedio y también de considerarlas lugares
de intermediacion o relacion entre los nucleos
o ciudades mas pequefas y las regiones urba-
nas metropolitanas. BELLET & LLOP (2004a y
2004b) sugieren que los términos «intermedia»
o ‘intermediaria’ introducen una nueva dimen-
sion, la idea de que el potencial de dichas ciu-
dades no depende exclusivamente de su ta-
mafio sino de la manera en que interactia con
los otros nucleos de su sistema, de su capaci-
dad de crear relaciones y redes y de las carac-
teristicas de dichas redes.

Estas ciudades intermedias son de un tamario
medio en cada escala, en la europea e inter-
nacional son de mayor tamafo, en torno al
milléon de habitantes y con un espacio metro-
politano, y en el contexto espafiol son de un
tamafo entre mediano y grande, entre los tres-
cientos y los setecientos mil habitantes y ca-
rentes de una auténtica area metropolitana.

La literatura sobre AVF se ha concentrado en
sus efectos territoriales a distintas escalas: in-
ternacional (VICKERMAN, 2011), nacional (TROIN,
1995; SANTOS, 2004; URENA & al., 2006), regio-
nal (MENERAULT, 1998; SASAKI & al., 1997; GAR-
MENDIA & al., 2011) y local (SANTOS, 2006 y
2007; BELLET, 2002 y 2007; FELIU, 2007). Sin
embargo, cada vez es mas evidente la necesi-
dad de realizar analisis multiescalares con obje-
to de comprender conjuntamente las implicacio-
nes territoriales de la AVF (MENERAULT, 2006;
URENA, MENERAULT & GARMENDIA, 2009; BELLET
& GUTIERREZ, 2011).

Estudios como los de PLASSARD (1991) argu-
mentaron en su dia que no se producen efectos
estructurales automaticos como consecuencia
de las nuevas infraestructuras de transporte
porque las relocalizaciones son sélo una pe-
quefa parte de las estrategias empresariales,
porque la creciente abundancia y diversidad de
redes de transporte las hace menos discrimi-
nantes territorialmente y porque el transporte es

T

considerado ante todo por las empresas solo
para descartar aquellos lugares que carecen de
suficientes conexiones. La AVF ha generado
efectos territoriales automaticos cuando se pro-
ducen mejoras sustanciales de conectividad en
territorios que carencian de buenos medios de
transporte (URENA & al., 2005), pues en el resto
de los casos la AVF solo acelera los procesos
de mejora existentes, fomentando las activida-
des para las que el transporte es consustancial
(BELLET, 2002; BELLET & al., 2010).

Poco después de la entrada en funcionamiento
de las dos primeras lineas de AVF en Francia,
la literatura concluyé que las ciudades de tama-
fio mediano o grande que en aquellos momen-
tos eran final de linea podian competir en los
mercados metropolitanos, pero que se produ-
cian pocas descentralizaciones de negocios
desde las regiones urbanas metropolitanas ha-
cia dichas ciudades (PLASSARD, 1991; TROIN,
1995; BURMEISTER & COLLETIS-WAHL, 1996). En
dichos afos, los estudios concluian que mas
que descentralizarse actividades desde Paris a
otros lugares, lo que sucedia era lo contrario, la
creacioén en Paris de oficinas de empresas ubi-
cadas en ciudades conectadas con la AVF que
amplian su actividad (ALOYER, 1992; KLEIN,
2001) y la reordenacion del funcionamiento in-
terno de empresas multiplanta (ALOYER, 1992;
SASAKI & al., 1997; VICKERMAN, 2011).

Dado que las ciudades intermedias han con-
centrado habitualmente numerosas infraes-
tructuras de transporte a lo largo de los afios,
también se argumentd que las nuevas infraes-
tructuras de transporte no generan sino bene-
ficios marginales (VICKERMAN & al., 1999). Sin
embargo, URENA & al. (2009) concluyeron que
la conexion de ciudades intermedias a la AVF
con varias regiones urbanas metropolitanas
ademas de facilitar su conexién con dichas re-
giones, ante todo facilita que gran parte de los
viajeros profesionales intermetropolitanos, que
antes de existir la AVF se desplazaban en
avion, lo hagan ahora en AVF a través de di-
chas ciudades intermedias, en un numero
aproximadamente equivalente al 71% de los
que antes viajaban en avion, y que esta posi-
bilidad de pasar y parar en ellas genera nue-
vas oportunidades y les permite atraer activi-
dades metropolitanas en grado superior al que
determinaban estudios previos.

En este sentido, los primeros estudios sobre el
impacto de la AVF apuntan a un incremento de
las actividades de turismo, y especialmente las
vinculadas a los congresos (FARINA & al.,
2000; BELLET, 2007). Los ejemplos paradigma-
ticos son Lille y Zaragoza, donde el incremen-
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to de eventos, como jornadas, congresos o
ferias, es uno de los efectos que se esta de-
jando apreciar desde la llegada de la AVF a la
ciudad (ALONSO & BELLET, 2009) y en buen nu-
mero de ciudades donde ha crecido modera-
damente el numero de turistas y pernoctacio-
nes totales y a la vez ha disminuido la
pernoctacién media por turista.

Por otro lado, la literatura sobre el impacto re-
gional de la AVF se ha centrado en el debate
«regiones centrales versus regiones periféri-
cas» (SASAKI & al., 1997; VICKERMAN & al.,
1999), pero se ha prestado poca atencion al
impacto de la AVF en la conexion de una re-
gion funcional urbana con areas urbanas me-
tropolitanas distantes, lo que en ocasiones
produce una relacién conflictiva entre las co-
nexiones nacionales de la ciudad intermedia y
sus conexiones regionales con ciudades proxi-
mas mas pequefias (PLASSARD, 1991).

Muchas lineas de AVF se establecen para
tiempos de viaje entre las regiones urbanas
metropolitanas entre 2 horas y 3 horas y me-
dia, porque es el intervalo en el que la AVF es
mas competitiva. Ello significa que los tiempos
de viaje entre ciudades intermedias y dichas
regiones urbanas metropolitanas estan en el
entorno de la hora y media, lo cual permite
nuevas relaciones inter-ciudades basadas en
desplazamientos diarios o en el dia, lo que an-
tes de la AVF era posible, aunque bastante
mas complicado.

Teniendo esto en cuenta, la introduccion de la
AVF produce un contradictorio doble proceso
de transformacién del sistema regional de
transportes. Por un lado, se reducen drastica-
mente los servicios ferroviarios convencionales
de larga y media distancia, que tenian un im-
portante numero de paradas y que también
desempefiaban un papel regional, deterioran-
do la oferta regional efectiva del ferrocarril
(TROIN, 1995; MENERAULT & BARRE, 1997). Por
otro lado, se genera demanda nueva y se fo-
menta la reorganizacién de los transportes re-
gionales, que en buena parte se produce intro-
duciendo servicios regionales de AVF y
mejorando servicios y horarios en la red ordi-
naria, lo que MENERAULT (1998) ha denomina-
do para el caso francés como procesos de
«irrigacion, articulacién y compensacién»’. El
éxito de las estrategias dirigidas a aprovechar
a nivel regional la red de AVF, habitualmente
acordada segun criterios de ambito nacional,

" Algo que en Espafia es mas problematico y caro en tanto
en cuanto se da la especificidad de los distintos anchos de
via y la necesidad de disponer de decenas de intercam-
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mediante el trazado de la linea y sus conexio-
nes con otras redes de transporte, depende
del peso politico de la region (MENERAULT,
2006; CORONADO, 2007), de los limites regio-
nales (MENERAULT & BARRE, 1997, URENA &
al., 2009); y de la existencia de instituciones
apropiadas (ZEMBRI, 2005).

URENA & al. (2009) analizaron el trazado y las
conexiones de AVF de las ciudades interme-
dias con las regiones urbanas metropolitanas
y con otras ciudades mas pequefias de sus
entornos y de éstas ultimas con las regiones
urbanas metropolitanas, y concluyeron que de-
pendiendo de la manera en la que la infraes-
tructura de AVF haya sido implantada sobre el
territorio ésta puede contribuir a reforzar el pa-
pel regional de las ciudades intermedias en
relacion a otras ciudades mas pequefias o a
disminuirlo a favor de una mayor polarizacion
hacia las metrépolis.

El nivel de analisis urbano en la literatura, aun-
que no es objeto del presente articulo, ha teni-
do que ver con los cambios que se plantean en
las ciudades en paralelo a la llegada de la AVF
y con una forma de entender y gestionar la ciu-
dad mediante proyectos urbanos de cierta en-
vergadura (SANTOS, 2006, 2007 y 2011). Su
punto de coincidencia es la oportunidad de ge-
nerar nuevas areas de centralidad y su pers-
pectiva de fondo parte de la discutible idea de
una creciente competitividad interurbana en
una economia cada vez mas globalizada, que
impele a las ciudades a hacer marketing para
atraer inversores, actividades productivas y pro-
fesionales. BELLET & GUTIERREZ (2011) clasifi-
can la implantacion urbana de la AVF en las
ciudades espafiolas en cinco tipos: nuevos mo-
delos ferroviarios para nuevos modelos urba-
nos, transformaciones del modelo ferroviario
que refuerzan el modelo urbano existente, le-
ves reordenaciones del modelo ferroviario que
mejoran la estructura urbana, escasos cambios
del modelo ferroviario que inciden en la renova-
cion del entorno de la estacion y nuevos mode-
los ferroviarios que se imponen al modelo urba-
no. Los proyectos urbanos sobre grandes
extensiones de suelo urbano en estas ciudades
intermedias son instrumentos potentes (no
siempre derivados de auténticos procesos de
planificacién urbana) para transformar radical-
mente un area urbana existente y disponible,
como cada vez con mas frecuencia son las su-
perficies ferroviarias que se han ido quedando
en posiciones centrales. El objetivo de estos

biadores con el fin de que el esperado «efecto red» de la
AVF pueda verificarse (ver SANTOS, 2004).
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proyectos urbanos vinculados a la AVF puede
ser mas o menos ambicioso en relaciéon con el
marketing urbano y las estrategias de interna-
cionalizacion, pero en todo caso tiende a acep-
tarse la importancia de integrar la AVF en el
proyecto estratégico de ciudad (SANTOS, 2006;
URENA & al., 2009; BELLET & al., 2010 y 2011).

Hipotesis de trabajo

El planteamiento general del que se parte es
que las distintas articulaciones de las ciudades
intermedias a la red de AVF produciran un fo-
mento o un debilitamiento de su papel nacional
en relacion con las regiones metropolitanas ur-
banas y produciran un fomento o un debilita-
miento de su papel regional en relacion con las
otras ciudades de su region, y en consecuen-
cia la AVF podria facilitar cuatro procesos se-
gun se mezclen la articulacién o desarticula-
cion nacional o regional (ver FIG. 2).

La primera hipoétesis de este articulo es que el
reposicionamiento de las ciudades intermedias
en los flujos intermetropolitanos y la capacidad
de atraccion de actividades no depende sélo
de los tiempos de viaje intermetropolitanos y
del porcentaje de estos servicios de AVF que
se detienen en las mismas (URENA & al.,
2009), sino que dependen también del grado
en que esa situacion intermedia lo sea y de
cémo lo sea del mayor numero de regiones
urbanas metropolitanas.

En este sentido, se comparan las posibles si-
tuaciones intermedias teniendo en cuenta su

T

distinta conexion con las regiones urbanas me-
tropolitanas a través de la red de AVF (ver FIG.
3). Primero, ciudades intermedias conectadas
a todas las regiones urbanas metropolitanas y
en la que todas las lineas de AVF tienen esta-
cion en ella (ver FIG. 3A). Segundo, ciudades
intermedias que estando conectadas a todas
las regiones urbanas metropolitanas, carecen
de estacién en la conexion més directa entre
algunas de las regiones urbanas metropolita-
nas (FIG. 3B). Tercero, ciudades intermedias
que no estan conectadas a todas las regiones
urbanas metropolitanas (FiG. 3C). Y cuarto,
ciudades intermedias que estan conectadas a
gran parte de las regiones urbanas metropoli-
tanas, pero a algunas de ellas a través de iti-
nerarios indirectos aumentando considerable
del recorrido (FIG. 3D).

Las ciudades intermedias conectadas a todas
las regiones urbanas metropolitanas (FIGS. 3A
y 3B) podran reforzar su papel de intermedia-
cion con y entre todas ellas al haber mejorado
su articulacion a todas mediante la infraestruc-
tura de AVF, permitiendo que las actividades
que pueden atraer y que deben servir a todas
las regiones urbanas metropolitanas lo sean
en relacion a todas ellas, convirtiéndose en un
lugar singular desde el punto de vista de su
conectividad. Sin embargo, cuando dichas ciu-
dades intermedias no tengan posibilidad de
parada de algunas de las relaciones interme-
tropolitanas (FIG. 3B) tendran menor ndmero
de servicios de AVF con algunas de las regio-
nes urbanas metropolitanas y en consecuencia
su papel de intermediacién con las mismas se-
ria menor. Por otro lado, las ciudades interme-
dias no conectadas a todas las regiones urba-

A Disminucion del tiempo de viaje a
ciudad intermedia
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Procesos territoriales segiin la evolucion del tiempo de viaje entre las metropolis, las ciudades medianas

y las ciudades pequeiias, antes y después de la AVF

Fuente: Elaboracioén propia.
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Articulaciones de las ciudades intermedias con las regiones urbanas metropolitanas

nas metropolitanas (FIG. 3C) o peor conectadas
a alguna de ellas (FIG. 3D) pierden posibilida-
des de intermediacién con el conjunto.

La segunda hipodtesis es que la capacidad de
atraccion de actividades depende de la locali-
zacion, tamafo y diversidad de funciones de
las distintas ciudades intermedias.

Se comparan diversas situaciones interme-
dias en funcién de dichas caracteristicas. Pri-
mero, teniendo en cuenta la localizacion rela-
tiva de las ciudades en posicion intermedia en
la linea de AVF (FIG. 4A), en funcién de que
estén ubicadas a mitad de camino o mas cer-
canas a alguna de las regiones urbanas me-
tropolitanas. Segundo, teniendo en cuenta la
existencia de una o varias ciudades interme-
dias y las situaciones en que se encuentran
(FIG. 4B), en funcién de que las ciudades en
posicion mas equidistante sean de mayor o
menor tamano.

CIUDAD Y TERRITORIO

Fuente: Elaboracién propia.

Una situacion intermedia muy cercana a una
de las regiones urbanas metropolitanas debili-
ta la capacidad de intermediacion ya que con
un tiempo de viaje ligeramente superior se ac-
cede a una de las regiones urbanas metropo-
litanas. Una ciudad en posicién intermedia de
pequefio tamafo y poca variedad y nivel de
actividades también pierde posibilidades de in-
termediacion.

La tercera hipoétesis es que el reposiciona-
miento regional de las ciudades intermedias,
esto es su papel, de intermediacién entre las
ciudades pequefas de su entorno regional y
las regiones urbanas metropolitanas, depende
de la rearticulacion que la AVF realice entre
dichas ciudades mas pequefias, la ciudad in-
termedia y las regiones urbanas metropolita-
nas. Las pequefas ciudades que antes esta-
ban demasiado lejos de las regiones urbanas
metropolitanas y que se servian de ciudades
de mayor tamafio ubicadas a menor distancia
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Ndmero y posicion de ciudades intermedias

para determinados servicios, ahora con la AVF
pueden mejorar 0 no su posicion relativa a las
ciudades intermedias y a las regiones urbanas
metropolitanas (FIG. 5).

Las ciudades pequefias que estaban sobre las
lineas de FC convencional y ahora no estan
sobre las lineas de AVF no mejoran sus tiem-
pos de viaje ni a las ciudades intermedias ni a
las regiones urbanas metropolitanas (ciudad
tipo 1 en FIG. 5). Las ciudades pequeias que
estaban sobre las lineas de FC convencional y
ahora estan sobre las lineas de AVF mejoran
sus tiempos de viaje tanto a las ciudades inter-
medias como a las regiones urbanas metropo-
litanas (ciudad tipo 2 en FIG. 5) y la mayor
cercania a la ciudad intermedia persiste. Las
ciudades pequeinas que estaban sobre las li-

Situacién con ferrocarril convencional

T

Fuente: Elaboracion propia.

neas de FC convencional y ahora tienen una
conexién a una linea de AVF que las conecta
sélo con alguna regién urbana metropolitana
(ciudad tipo 3 en FIG. 5) mejoran su tiempo de
viaje considerablemente con dicha region ur-
bana metropolitana y ademas, no lo mejoran
con las ciudades intermedias, en estos casos
el papel de ciudad intermedia pierde fuerza so-
bre todo en los casos en los que la distancia
temporal a las regiones urbanas metropolita-
nas se reduce a los umbrales que permiten
una relacién cotidiana (entre una y dos horas
de viaje). Las ciudades pequefias que no esta-
ban sobre las lineas de FC convencional y
ahora estan sobre las de AVF mejoran consi-
derablemente sus tiempos de viaje a las ciuda-
des intermedias y a las regiones urbanas me-
tropolitanas (ciudad tipo 4 en FIG. 5).

Tiempo de viaje en ferrocarril antes y después de la AVF

Tiempo de viaje a la
ciudad intermedia

A

Tiempo de viaje a la
metrépolis mas cercana

Situacion de ciudades pequeiias en relacion a las ciudades intermedias y a las regiones urbanas metropolitanas

Fuente: Elaboracién propia.
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Caracterizacion de las ciudades
objeto de estudio

Las tres ciudades espafioles elegidas se pue-
den categorizar como intermedias por su ta-
mafio entre mediano y grande y ademas por
sus funciones intermediarias con las metrépo-
lis nacionales, conformadas como relevantes
centros de servicios en su region. Son, pues,
ciudades del tipo «centro regional», con un ta-
mafio entre los trescientos mil habitantes de
Coérdoba, los cuatrocientos mil de Valladolid y
los setecientos mil de Zaragoza, pero carentes
de una auténtica area metropolitana. Y son
ciudades intermedias también por su situacion,
en tanto en cuanto son puntos de paso obliga-
do entre las mayores ciudades del pais, fun-
cionando como bifurcacién o teniéndolas cerca
(ver FIG. 6).

Cordoba, en la que la AVF esta consolidada
desde el punto de vista nacional y regional,
esta situada a una hora y tres cuartos de Ma-
drid y a cuarenta minutos de Sevilla y Malaga
(ver FIG. 6) y es considerada la puerta de An-
dalucia. Zaragoza, a una hora y veinte minu-
tos de Madrid y de Barcelona, esta situada
estratégicamente en una encrucijada de ca-
minos a 300 km de las principales ciudades
espafiolas (excepto las andaluzas) y la red
fundamental de AVF ya se ha creado. Y Valla-
dolid, donde la AVF no ha hecho mas que ini-
ciarse, esta conectada en una hora con Ma-
drid, pero quedando todavia pendientes las
conexiones hacia el Norte y Noroeste; una
ciudad bien situada en el centro del territorio
y del subsistema urbano de Castilla y Ledn,

equidistante de Burgos, Ledn y Salamanca, y
que ha ganado relevancia nacional al consti-
tuirse en capital de la comunidad mas exten-
sa de Espania (ver FIG. 7).

En cualquier caso, las tres ciudades tenian ya
antes de la llegada de la AVF una indudable
situacion estratégica en el sistema urbano y de
transporte. Zaragoza ha sido tradicionalmente
el punto de cruce de los ejes viarios y ferrovia-
rios Madrid-Catalufia y Pais Vasco-Catalufia;
Cérdoba ha sido la puerta de entrada viaria y
ferroviaria a Andalucia desde el Norte, como
lugar privilegiado en el corredor del Guadalqui-
vir; y Valladolid, por su parte, si bien es un lu-
gar importante en las redes de transporte, no
era necesariamente un lugar obligado de paso,
pues varias han sido las opciones y realidades
arboriformes para conectar Madrid con el Nor-
te-Noroeste peninsular, y varias las encrucija-
das y bifurcaciones principales se han confor-
mado en su entorno (Medina del Campo,
Tordesillas y Venta de Bafios).

Las oportunidades

de situacion y la capacidad
de posicionarse en los flujos
intermetropolitanos

Ninguna linea de AVF tiene una ciudad de ta-
mafio mediano que pueda competir con las de
Cordoba, Valladolid y Zaragoza, primero, por-
que la unica otra ciudad en posicion equidistan-
te es muy pequefia —Cuenca con 56.000 habi-
tantes—, segundo, porque otras ciudades con

Caracteristicas de las ciudades y de sus distancias ferroviarias a las metropolis antes y después de la AVF

Poblacion de la ciudad
y aglomeracion

Coérdoba 0,3 mill
Valladolid 0,4 mill
Zaragoza 0,7 mill

CIUDAD Y TERRITORIO

Cambio de situacion con la AVF

Era y es punto de paso completo

Era punto de paso parcial y
mantiene esa misma situacion

Era y es punto de paso completo

Tiempo de viaje con AVF

Madrid: 1 h 42 m

Malaga: 49 m

Sevilla: 41 m

Futuro previsto: Valencia: 3h 30 m

Madrid 56 m
Futuro Previsto:
Bilbao: 1 h49 m
Oviedo: 1 h40 m

Barcelona 1 h 20 m
Madrid 1 h 20 m
Futuro previsto: Valencia: 2 h 25 m

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de RENFE y ADIF.
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una cierta equidistancia son pequefias, Lérida
con casi 140.000 habitantes —Palencia 82.000
y Ciudad Real-Puertollano 130.000— y tercero,
porque la unica ciudad-comarca cercana a los
300.000 habitantes, la comarca del Tarragoneés,
tiene una posicion muy cercana a Barcelona
—33 minutos— en comparacion con Madrid
—2 horas 39 minutos— (ver FIG. 7).

Cordoba esta conectada a todas las regiones
urbanas (Madrid, Malaga y Sevilla, FIG. 4A), y
en poco tiempo van a suceder varios hechos
que modificaran su articulacion (ver FIG. 7).
Primero, el by-pass que se esta construyendo
entre el tramo Cordoba-Sevilla y el tramo Cor-
doba-Malaga que permitira servicios directos
Sevilla-Malaga sin entrar en Cérdoba (FIG. 4B)
reduciendo el tiempo de viaje entre Malaga y
Sevilla que en la actualidad es de 1h 55 min (a
través de los servicios AVANT) a un tiempo en
torno a la 1h 20 minutos. Segundo, el enlace
de las lineas Madrid-Cérdoba y Madrid-Valen-
cia de tal manera que puedan existir servicios
Sevilla-Cérdoba-Valencia y Malaga-Cérdoba-

2 Sin embargo la futura entrada en funcionamiento del tra-
mo Santa Ana-Granada, con un tiempo de viaje previsto

Fuente: Elaboracién propia.

Valencia con un tiempo de viaje aproximado
de unas 3 horas y media, lo que dejaria a Cor-
doba a unas 3 horas de Valencia reforzando
Su conexién con una cuarta regiéon urbana me-
tropolitana (servicios que han comenzado a
operar en junio de 2012).

En la actualidad la posicion de Cérdoba es ya
bastante mas cercana a Sevilla y Malaga que
a Madrid, mas del doble (ver FIG. 6 y 7A). Ade-
mas el tiempo de viaje entre Madrid y Sevilla y
Méalaga alrededor de dos horas y media permi-
ten con holgura el viaje de ida y vuelta en el
dia desde Madrid. Por otro lado, el by-pass en-
tre Malaga y Sevilla también debilita su posi-
cién?. Por dltimo, el tamafio de Cérdoba es el
mas pequeio de las seis ciudades considera-
das y por tanto su capacidad relativa de atraer
actividades metropolitanas la mas pequefia.
En consecuencia, una posicion bastante cer-
cana a dos de las regiones urbanas de los ex-
tremos de las lineas de AVF, un tamafio pe-
quefio de la ciudad intermedia y una buena
conexién entre varias de las regiones urbanas

entre Cérdoba y Granada de 1h 30 min, volveria a fortale-
cer a Cordoba.
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en los extremos de las lineas debilitan las
oportunidades de esta ciudad intermedia.

En el caso castellano la red de AVF ha des-
echado la opcién de que Valladolid sea en el
futuro® el punto previo de ramificacién de toda
la red ferroviaria del norte-noroeste de Espafa
(FiG. 8), toda vez que se ha optado por una li-
nea directa® Madrid-Galicia (ver FiG. 8) que se
bifurca de la linea Madrid-Valladolid en Olme-
do. Es por tanto una conexioén parcial (ver FIG.
3C) con las regiones urbanas metropolitanas.

Valladolid esta ubicada a menos de una hora
por AVF de Madrid, y esta previsto que se en-
cuentre a una hora y tres cuartos de Oviedo® y
de Bilbao (ver FIG. 6). Los tiempos de viaje entre
las mayores ciudades del norte y Madrid previs-
tos son de 2h 35 minutos para Oviedo, 2h 45
minutos para Bilbao y 3h para Vigo o La Coru-
fia®. Por otro lado, el tamafio de las tres regio-

OPORTUNIDADES

Gijn

La/Corufia Bilbao San Sebastian

Zamora Valladolid

Madrid
VALLADOLID

ZARAGOZA Bilbao

Toulouse

Zaragoza
Barcelona

Valencia

nes urbanas al norte de Valladolid es similar
(Pais Vasco, Asturias y Galicia) y cada una es
equivalente aproximadamente a un cuarto de
Madrid. Teniendo esto en cuenta, Valladolid esta
muy bién situada en términos de tiempo, casi a
mitad de camino entre Madrid y las regiones ur-
banas del norte de Espania, al ser una capital
regional incrementara con el tiempo sus funcio-
nes terciarias de alto nivel y tiene una importan-
te actividad industrial internacional (Renault), si
bien pierde un tercio de su posible papel de in-
termediacion entre el norte y el centro de Espa-
fia. Por otro lado, la cercania de Palencia (inclui-
do Venta de Barios) y la existencia de estaciones
de AVF en ambas ciudades pueden reforzar la
tendencia actual hacia la constitucién de una
ciudad bipolar Palencia-Valladolid que refuerce
su papel nacional.

Zaragoza esta conectada a las dos mayores
regiones urbanas metropolitanas (Madrid y

REALIDADES

Gijon

La/Corufia Bilbao San Sebastian

Valladolid

Madrid

Bilbao

<50.000
50.001 - 100.000

100.001 - 300.000

300.001 - 500.000

°
[
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>1.000.000
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——— Linea de AVf

Oportunidades y realidades de la AVF en Valladolid y Zaragoza

3 Esta previsto que la linea Madrid-Galicia entre en funcio-
namiento en 2016, la linea Valladolid-Asturias en 2014 y

la linea Valladolid-Pais Vasco en 2016.

4 Es ciertamente discutible la alternativa de una linea
nueva de Madrid a Galicia por Zamora y Orense frente
a la opcién de Valladolid, Palencia, Leén, Ponferrada y
Monforte, desaprovechandose ademas el que todas
las lineas del oficialmente llamado Nuevo Acceso Fe-
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Fuente: URENA & al. (2009) y elaboracion propia.

rroviario al Norte y Noroeste de Espafia pasasen por
Valladolid y la convirtiesen en una gran bifurcacion es-
tratégica.

5 Segun Europa Press- http://www.lukor.com/viajes/noticias/
portada/07031414.htm, accedido 16 Nov 2011.

5 Segun http://ave-renfe.edreams.es/ave-galicia/%C2%BF-
un-ave-galicia-madrid-en-mas-de-tres-horas/ accedido 16
Nov 2011.
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Barcelona) y ubicada a mitad de camino entre
ambas (1h 20 minutos en AVF), en breve plazo
lo estara con Valencia pero con un aumento
del recorrido gracias al nuevo enlace entre las
lineas Madrid-Barcelona y Barcelona-Valencia
(prevista la entrada en fucionamiento de esta
ultima en el afio 2015) y hasta dentro de bas-
tantes afos no es previsible que esté conecta-
da con Bilbao. Es por tanto también una co-
nexion parcial (ver FIG. 3D).

Las dos decisiones que podrian haber poten-
ciado todavia mas su papel en las relaciones
intermetropolitanas son la linea de AVF Valen-
cia-Teruel-Zaragoza-Canfranc-Toulouse, pero
dicha linea no ha sido incluida en los corredo-
res europeos de transporte recientemente
aprobados, y la mencionada linea Zaragoza-
Bilbao, lo que hubiese situado a Zaragoza a
menos de una hora y media de cuatro de las
cinco mayores regiones urbanas metropolita-
nas de Espafia (ver FIG. 8).

Las modificaciones en
el papel de polo regional

Las ciudades intermedias cumplen también
una funcién intermediaria en el territorio, sien-
do importantes polos regionales, lugares cen-
trales del sistema urbano. Las ciudades mas
pequefias tienden a tener buenas comunica-
ciones hacia las ciudades intermedias y a
gravitar en torno a ellas. El aumento de acce-
sibilidad generado por la AVF, sin embargo,
puede hacer peligrar el papel de polo regional
de las ciudades intermedias de tamafio me-
dio, ya que su actividad en materia de tercia-

Pasajeros en servicios AVANT en Andalucia, 2009

T

rio avanzado podria ser sustituida parcial-
mente por las metropolis, ya no tan lejanas a
causa de la AVF.

En Cérdoba tiene parada un porcentaje im-
portante de los servicios AVE Madrid-Sevilla
(80%) y Madrid-Malaga (55%). Desde 2004
existen servicios de media distancia y tarifa
reducida (AVANT) que la conectan con Ante-
quera, Malaga, Puente Genil y Sevilla, con
extensiones desde 2009 a Céadiz y Jaén, con
menor frecuencia y a través del ferrocarril
convencional y, ademas, existen servicios de
larga distancia (Altaria y Alvia) de menor fre-
cuencia (uno o dos servicios al dia/sentido)
que conectan Cérdoba con Granada, Algeci-
ras, Huelva y Cadiz, todos ellos con parada
en Coérdoba.

La relacién mas importante en numero de pa-
sajeros AVANT (ver FIG. 9) es entre Cérdoba-
Sevilla, por ser Sevilla la capital de la Comuni-
dad Auténoma y por las caracteristicas de la
linea de AVF de ser una conexion directa y ca-
recer de paradas intermedias, seguida de Cor-
doba-Malaga, casi tres veces inferior, debido a
la menor atraccion de Malaga y la existencia
de dos paradas intermedias que aumentan el
tiempo de viaje y la menor entre las capitales
de provincia es Sevilla-Malaga, seis veces in-
ferior, debido a que el trazado de la linea de
AVF (distancia y tiempo de viaje) no resulta
competitivo frente a la carretera. Esta ultima
relacion sera mas competitiva cuando exista el
by-pass indicado en el apartado anterior pero
reducira el rol central de Cérdoba en dichas
relaciones porque podran ser directos sin pa-
rar en Cérdoba. Finalmente, el nimero de via-
jeros AVANT con y entre las ciudades mas

Estacion de destino

szt?)crii?:en Sevilla Cordoba P(l;::itle Antequera Malaga Cadiz Jaén Total

Sevilla 305.396 2.356 1.874 54.552 4.664 4.352 373.194
Coérdoba 330.492 14.904 5.206 116.688 1.646 2.220 471.156
Puente Genil 2.464 14.807 430 15.143 32.844
Antequera 1.826 4.422 358 6.703 13.309
Malaga 52.058  114.168 15.340 7.289 188.855
Cadiz 4.659 2.733 1.115 8.507
Jaén 3.692 1.521 905 6.118
Total 395.191  443.047 32.958 14.799 193.086 7.215 7.687  1.093.983

Fuente: MARTINEZ & al. (2010) con datos de Renfe.
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pequefas y con y entre las ciudades cuyos
servicios AVANT discurren en parte a través de
lineas convencionales (Jaén y Cadiz) son muy
poco significativos.

En todo caso, parece evidente que el trazado
de la AVF en Cdrdoba favorece un papel cen-
tral de esta ciudad en su subsistema urbano,
si bien el indicado by-pass lo debilitara en las
relaciones transversales andaluzas. Por otro
lado, la AVF cumple un papel regional relevan-
te sélo entre los grandes nucleos conectados
a la propia red y no tiene efectos relevantes en
este sentido en los nucleos pequefios conecta-
dos a la red de AVF por las menores distancias
a Cordoba y Malaga ni en los nucleos conec-
tados en parte por la red convencional.

En la situacion actual de Valladolid hay tres
capitales de provincia (Avila, Salamanca y Za-
mora, ademas de Soria) cuya relacion ferrovia-
ria con Madrid no pasa ni pasara por Vallado-
lid. Ademas, todavia no se puede hacer una
evaluacion completa dado que la AVF no con-
tinda hacia el Norte.

CORDOBA Madrid

A

Puert(éllano

Granada

VALLADOLID Asturias
Pais Vasco
Galicia Ponferrada Burgos
Palencia Soria
Valladolid
Segovi
Madrid

El trazado de la red de AVF favorece la rela-
cion de Valladolid con Segovia en detrimento
de Avila (que esta conectada con ella por el
FC convencional desde su implantacion), y a
la vez, los servicios ferroviarios convenciona-
les Avila-Madrid han mejorado, separando en
términos relativos todavia mas Avila de Valla-
dolid y acercandola a Madrid. Entre Madrid,
Segovia y Valladolid circulan servicios AVANT
que, sin embargo, fomentan la relacion Ma-
drid-Segovia (7 servicios al dia por sentido)
frente a la relacién Segovia-Valladolid o Valla-
dolid-Madrid (4 servicios por sentido). Ade-
mas, no hay servicios desde Segovia que lle-
guen a Valladolid antes de las nueve de la
mafana lo que dificulta que la poblacién de
Segovia se desplace a trabajar a Valladolid.
De esta forma, y al menos de momento, es
Segovia quien en términos relativos a su po-
blacion, parece haber resultado mas benefi-
ciada por la AVF, con 11 servicios diarios (to-
dos los servicios) con Madrid frente a los 16
de Valladolid. Esto se confirma por la deman-
da de los servicios AVANT (ver FIG. 11) puesto
que es la relacion Madrid-Segovia la mas re-

ZARAGOZA
Pamplona

Logrofio

Lérida

Soria®
Calafa Barcelona
Madrid
Poblacién 2010
() <50.000

@ 50001100000

100.001 - 300.000

—8— Linea AVF 300.001 - 500.000

______ Ferrocarril
convencional
500.001 - 1.000.000
\-\)’/ Limite CC. AA.

Limite provincial >1.000.000

Logica de la red de AVF confrontada al sistema urbano y entorno regional de Cordoba, Zaragoza y Valladolid
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Fuente: Elaboracion propia.
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Pasajeros en servicios AVANT entre Madrid y Valladolid, 2009

Estacion de origen Madrid
Madrid

Segovia 294.886
Valladolid 178.518
Total 187.634

levante, casi el doble que la Madrid-Valladolid
y 20 veces superior a la relacion Segovia-Va-
lladolid. Este desequilibrio se mantiene en tér-
minos relativos a la suma de las poblaciones
origen y destino siendo vez y media superior
entre Segovia y Madrid (0,11 viajeros por ha-
bitante) que entre Segovia y Valladolid (0,07
viajeros por habitante) a pesar de emplear el
mismo tiempo de viaje.

Por otro lado en el préximo futuro, cuando en-
tre en funcionamiento la linea de AVF Madrid
Gallicia, la ciudad de Zamora se acercara sen-
siblemente a Madrid, con un tiempo de viaje
cercano a la hora y media, y no lo hara a Va-
lladolid.

La estructura territorial de Aragon, y el papel
de Zaragoza como principal nucleo urbano de
la Comunidad Auténoma parece ir en paralelo
a la polarizacién de la AVF. Sin embargo, el
trazado de la infraestructura y los servicios
puestos en marcha no facilitan el uso regional
o de media distancia de la AVF. Por una parte,
la infraestructura de AVF reduce las econo-
mias de localizacion de Zaragoza en el contex-
to nacional, puesto que los servicios de larga
distancia entre Madrid y Pamplona, Tudela y
Logrofio dejan de pasar por Zaragoza. Estas
ciudades estan bastante alejadas (unos 150
km) para contactos diarios recurrentes en me-
dios tradicionales, pero suficientemente cerca-
nas para contactos diarios en AVF. En este
contexto Zaragoza puede perder relevancia
con respecto a Pamplona, Logrofio o Tudela,
con las que tradicionalmente mantenia mu-
chos contactos (ver FIG. 7). La AVF ha supues-
to ademas, un aumento importante de la fre-
cuencia de los servicios entre Zaragoza y
Lérida, si bien, el hecho de pertenecer a comu-

7 Restando del total de viajeros anual de la estacién de Ca-
latayud, 250.000 (Fuente: http://www.publico.es/espa-
na/363473/las-estaciones-fantasma-del-ave accedida el
23 de Noviembre de 2011) los viajeros entre Calatayud y

Estacion de destino

Segovia Valladolid Total
289.878 173.028 462.906
14.606 309.492
14.779 193.297
304.657 187.634

Fuente: Elaboracién propia con datos de RENFE.

nidades auténomas distintas ha conllevado
hasta la fecha que no se plantee la existencia
de servicios AVANT y sin embargo haya un
servicio relativamente potente de autobuses y
un numero no despreciable de commuters.

Ademas existen servicios AVANT entre Calata-
yud y Zaragoza (40.000 viajeros/afio), y entre
Zaragoza y Huesca (20.000 viajeros/afio) que
en ningun caso registran demandas relevan-
tes, por la escasa distancia que las separa.
Pero todavia es mas significativo que el nume-
ro de viajeros aproximado entre Madrid y Ca-
latayud es casi dos veces y media superior
que entre Calatayud y Zaragoza’'.

De lo anterior puede concluirse que el trazado
de la red de AVF vy los servicios que por ella se
proveen pueden transformar las posibilidades
de mejorar el transporte regional ferroviario (en
términos relativos, mejorando las conexiones
con algunas ciudades y complicando las rela-
ciones con otras) y trastocar las articulaciones
regionales preexistentes.

Conclusiones

La red en formacion de AVF, por un lado se
conforma atendiendo al sistema urbano, pa-
sando por las ciudades, y generando nuevas
oportunidades en éstas, maxime en las ciuda-
des intermedias de tamafio mediano y bien
posicionadas en términos de tiempos, si bien,
por otro lado, no se soslayan las necesidades
prioritarias de las ciudades mayores, sobre
todo de la metrépoli madrilefia, que conllevan
el trazado de lineas radiales directas, las cua-
les socavan el papel intermediario de las ciu-
dades medianas del interior peninsular.

Zaragoza (44.000) y suponiendo que el resto se divide en
dos partes iguales entre Madrid y el resto de los destivos,
resultan 103.000 viajeros entre Calatayud y Madrid (am-
bos sentidos).
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En general, las ciudades intermedias (tama-
flo y posicion y papel de intermediacién) en-
tre las regiones urbanas metropolitanas en-
cuentran nuevas oportunidades y retos al ser
conectadas a la AVF. Para algunas de estas
ciudades la llegada de la AVF ha sido una
oportunidad para re-posicionarse en las rela-
ciones interurbanas y en otros casos para
reforzarlas. En todo caso la llegada de la AVF
no debe considerarse un fin en si mismo,
sino el inicio de un proceso de adaptacion y
de mejora a las nuevas oportunidades y ne-
cesidades nacionales y regionales. Estas ciu-
dades deberan continuar trabajando para
mejorar sus servicios ferroviarios, su articula-
cion a las relaciones intermetropolitanas y el
equilibrio entre sus roles nacionales y regio-
nales.

El articulo indica que estas ciudades interme-
dias pueden mejorar su implantacién en las
relaciones interurbanas en funcién de su dis-
tinta articulacion de detalle a la red de AVF y
de sus distancias relativas a las regiones ur-
banas metropolitanas. Ciudades intermedias
muy cerca de algunas regiones urbanas me-
tropolitanas o conectadas solo a algunas de
ellas o demasiado pequefias pierden posibili-
dad de intermediacion en las relaciones inter-
metropolitanas.
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