LAS NUEVAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS
EN CASTILLA-LA MANCHAY SU INCIDENCIA
SOBRE EL TERRITORIOY LA MOVILIDAD'

Desde su creacion en el afio 2000, el Grupo de
Transporte y Territorio de la ETS de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos de la Universi-
dad de Castilla-La Mancha mantiene abierta una
linea de investigacion orientada al andlisis de los
efectos de la alta velocidad ferroviaria en ciuda-
des medias y pequefias, prestando especial aten-
cion a los casos de Ciudad Real y Puertollano.

Los estudios realizados hasta la fecha se re-
fieren a aspectos tales como la caracterizacion
de la movilidad y los nuevos patrones de viaje
propiciados por la alta velocidad?, la dindmica
del mercado inmobiliario de las ciudades y la
evolucién de los asentamientos y actividades
en los nicleos y sus entornos regionales?, la po-
sible prevision y aprovechamiento de los efec-

Francisco Javier Rodriguez Ldzaro
Universidad de Castilla-La Mancha

tos de la alta velocidad mediante estrategias de
planeamiento?, la incidencia de la localizacion
de la estacion de alta velocidad en las dindmi-
cas urbanas y regionales®, los nuevos modos de
integracién metropolitana vinculados a la alta
velocidad®, y el andlisis de los impactos produ-
cidos en otras ciudades medias europeas’.

El método de investigacion ha sido diverso y
complementario en los diferentes estudios, y se
ha basado en entrevistas a expertos, encuestas a
viajeros, andlisis morfolégicos comparados de
diversas ciudades europeas, y seguimientos de
la evolucién de las figuras de planeamiento y
aparicion de modificaciones en las tramas urba-
nas y los entornos territoriales de las ciudades
afectadas por la alta velocidad ferroviaria®.

1 El texto que ahora se presenta ha sido elaborado a partir de un articulo anterior publicado por el Grupo de Transporte y Territorio de la
ETSI de Caminos, Canales y Puertos de la Universidad de Castilla-La Mancha. Véase Ribalaygua et al. (2004).
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Las paginas que siguen inciden sobre algu-
nos de los resultados de dichos estudios en lo
que respecta a las nuevas infraestructuras ferro-
viarias en Castilla-La Mancha.

1
INTRODUCCION

Al margen de las expectativas inmediatas
que su implantacidn suele generar, y de las pre-
visiones que puedan efectuarse desde el pla-
neamiento, los impactos de la alta velocidad
ferroviaria sobre las ciudades y sus entornos no
comienzan a detectarse con claridad hasta va-
rios aflos después de la apertura de la infraes-
tructura al trafico.

En lo que respecta a Castilla-La Mancha,
resulta todavia prematuro caracterizar los efec-
tos ciertos de la alta velocidad en Guadalajara y
Toledo, que cuentan con servicio desde 2004 y
2006, o en ciudades que como Alcdzar de San
Juan, Talavera de la Reina, Cuenca o Albacete
dispondran de estacion de alta velocidad en fe-
cha més o menos préxima. Cabe, a lo sumo, ex-
trapolar a dichos nucleos los efectos ocurridos en
otras ciudades enclavadas en corredores de simi-
lares caracteristicas tras afios de explotacion’.

Distinto es el caso de Ciudad Real y Puer-
tollano, nucleos urbanos intermedios que dis-
ponen de linea de alta velocidad desde 1992,
cuyo andlisis permite empezar a caracterizar
adecuadamente los efectos de la alta velocidad
ferroviaria sobre la movilidad y el territorio en
ambas ciudades y sus entornos.

Como en el caso de cualquier otra ciudad
que disponga de servicio de alta velocidad, no
es posible explicar tales efectos al margen de la
posicion que tales nicleos ocupan en el corre-
dor del que forman parte, puesto que el resto de

los nodos de dicho corredor determinan, tanto
como las caracteristicas de los nicleos afecta-
dos por el nuevo servicio, la aparicion y entidad
de los diversos impactos. Asi, los efectos de la
alta velocidad sobre Ciudad Real y Puertollano
dependen, en gran medida, de la relacién entre
ambos niicleos y de ambos niicleos con el Area
Metropolitana de Madrid.

Los medios de transporte han participado
histéricamente en la configuracion de ciudades
y territorios. Si el tranvia posibilité la creacién
de barrios alejados de los centros urbanos, el
ferrocarril las relaciones metropolitanas entre
las ciudades y el territorio circundante, y el au-
tomovil la dispersion y aparicion de suburbios
cada vez més lejanos, el ferrocarril de alta ve-
locidad estd siendo el responsable de que esos
procesos de integraciéon metropolitana se ex-
tiendan a distancias de hasta 200 kilémetros,
creando 4reas metropolitanas discontinuas con
grandes vacios intermedios (figural). Este pro-
ceso, que en Espaia, y hasta el momento, sélo
se estd produciendo en Ciudad Real y Puerto-
llano'?, se encuentra todavia en sus primeras
etapas, si bien el tiempo transcurrido desde la
inauguracién de la linea de alta velocidad Ma-
drid-Sevilla empieza a ser suficiente como para
que se manifiesten ciertos efectos.

El tipo de integracion metropolitana a la que
se hace referencia estd evidentemente condicio-
nado por las caracteristicas del vinculo, en este
caso el servicio de alta velocidad, que la hace
posible. Este servicio, que supone un coste im-
portante no tanto en tiempo como en dinero, estd
limitado por unas frecuencias relativamente ba-
jas en comparacion con un servicio de cercanias
convencional, y sélo es ttil para el transporte de
viajeros. La integraciéon metropolitana serd en
consecuencia imperfecta, limitada a algunas ac-
tividades, principalmente comerciales y de ser-
vicios, y diferente en Ciudad Real y Puertollano

9 En Ureifia (2005) se ofrece una reflexion sobre las oportunidades que la alta velocidad puede generar en ciudades como Guadalajara,
Toledo y Segovia atendiendo a los tiempos de desplazamiento a Madrid mediante el nuevo servicio.

10 Ciudad Real y Puertollano se encuentran a 171 y 210 km de Madrid por la linea de alta velocidad. El tiempo invertido en el trayecto
Madrid-Ciudad Real es de 50 minutos, y el invertido en el trayecto Madrid-Puertollano 70 minutos.
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en funcidn de las caracteristicas de los nucleos
y de su situacion en la linea.

Ademds, y al ser las estaciones de alta velo-
cidad puertas de acceso a entidades territoria-
les superiores, los nicleos con parada cobran
singular importancia, produciéndose, a su vez,
otro proceso de integracién a pequeia escala,
y aumentando la dependencia del territorio que
circunda estos nuevos polos de accesibilidad
privilegiada (figura 1).

Sefialabamos, al inicio de esta introduc-
cién, que los efectos de la alta velocidad no
se manifiestan con claridad hasta que trans-
curren varios afos desde la implantacién del
nuevo servicio, y semejante afirmacion exige
una matizacién que deberd considerarse en
cualquier andlisis: frente a los cambios vincu-
lados a la movilidad, que tardan menos tiempo
en ser constatados, y son ademds los mds fa-
cilmente cuantificables, los efectos sobre las
estructuras territoriales necesitan un plazo de

Figura 1. La alta velocidad genera dreas metropolitanas discontinuas y grandes vacios territoriales.
Frente al ferrocarril convencional (a la izquierda), los efectos sobre el territorio y la movilidad
se concentran en los escasos nUcleos con parada y sus entornos (elaboracion propia).

Por tltimo, la particularidad del servicio
existente entre Ciudad Real y Puertollano estd
produciendo asimismo un proceso de integra-
cion de ambos nicleos. Se trata, también, de
una integracion discontinua y funcionalmente
especializada, de la que, como se expondra,
Ciudad Real parece ser la gran beneficiada de-
bido al tipo de proyectos que empiezan a desa-
rrollarse en su territorio.

tiempo mayor para manifestarse, debido a que
se trata de procesos lentos, influidos ademads
por numerosos factores coyunturales. Los nue-
vos proyectos urbanos y territoriales, y las pre-
visiones en el planeamiento, son los dos uni-
cos indicadores de los efectos territoriales que
podemos dar por vélidos a poco mds de diez
afnos vista de la puesta en servicio de la nueva
infraestructura.
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Figura 2. Conexiones ferroviarias y por carretera entre Puertollano, Ciudad
Real y Madrid en la década de los anos sesenta (elaboracion propia).
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CIUDAD REALY PUERTOLLANO
ENTRE LOS ANOS SETENTAY
LA ACTUALIDAD. DINAMICAS
INTERNAS Y RELACIONES

2.1.
SITUACION DE PARTIDA

Para entender los efectos de la alta veloci-
dad ferroviaria en Ciudad Real y Puertollano es
necesario analizar las dindmicas en que estaban
inmersas ambas ciudades en el momento de su
aparicion. Puertollano, que no superaba los 3.000
habitantes cuando en 1880 se pusieron en explo-
tacion las minas de carbdn, crecio durante casi un
siglo hasta alcanzar su méximo histérico, 57.298
habitantes, en 1964. Aunque entonces la mineria
estaba en recesion, la decision del gobierno de
Franco de construir en la localidad una destileria
de pizarras bituminosas primero, y una refine-
ria, la Empresa Nacional Calvo Sotelo, después,

consolidé la expansion del nicleo. Ciudad Real,
por su parte, era una ciudad limitada al sector
terciario, con comercio tradicional familiar, sin
apenas actividad industrial, que circunscribia su
subsistencia a su condicién de capital provincial.
En 1970, so6lo el 10 % de la poblacién de la pro-
vincia residia en Ciudad Real y su entorno.

A principios de los afios setenta las diferen-
cias entre ambas ciudades eran significativas.
Puertollano era un nucleo ligeramente mas gran-
de (53.001 habitantes frente a 41.708 en 1970),
con un comercio potente, que contaba con unos
grandes almacenes (Simago), ademas del eco-
nomato de la Calvo Sotelo, empresa que, por
otra parte, tenia una importantisima presencia
en la ciudad y aseguraba sueldos relativamente
altos a sus técnicos.

Ambas ciudades estaban situadas fuera de
los ejes principales de transporte Madrid-Anda-
lucia. La Nacional IV y el ferrocarril Madrid-Se-
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villa pasaban a 50 km al oeste por Valdepefias.
El ferrocarril s6lo las comunicaba con Madrid
y Extremadura, y la carretera desde Ciudad
Real a Puerto Ldpice, punto de conexién con
la Nacional IV, era poco mds que un camino
deficientemente pavimentado lleno de baches y
travesfas (figura 2). En aquel momento, y pese
a tal situacion, ambas ciudades tenian cierta
dependencia funcional con Madrid para el ac-
ceso a determinados equipamientos'!, al comer-
cio especializado, a tratamientos hospitalarios
especiales y a determinadas relaciones con la
administracion.

Por lo demas, las dos ciudades eran, a media-
dos de los afios setenta, relativamente indepen-
dientes. Los habitantes de Ciudad Real acudian
esporddicamente a Puertollano para ir de com-
pras o asistir a las ferias y fiestas, mientras que
los habitantes de Puertollano debian desplazarse
ocasionalmente a la capital para resolver asuntos
con la administracion. No habia apenas intercam-
bios de negocios, ya que los sectores econdmicos
de ambas ciudades eran diferentes y, aunque era
posible trabajar en un sitio y vivir en el otro, ello
no tenia mucho sentido por la mala calidad de la
carretera, afectada por un importante trafico de
mercancias peligrosas, y porque ambas ciudades
ofrecian servicios y equipamientos similares.

2.2.

CAMBIOS EN LA RELACION ENTRE
CIUDAD REALY PUERTOLLANO

EN LOS ULTIMOS ANOS

En los dltimos treinta afios, Puertollano ha
sufrido una ligera recesién y estancamiento
demografico, mientras que Ciudad Real y su
entorno han crecido y siguen creciendo con
decisién. Como veremos, el efecto de la alta
velocidad en ambas ciudades ha sido muy di-

11 Es el caso de la Universidad.
12 Es el caso de la Sanidad, transferida en 2002.

ferente, aunque también han influido otros mu-
chos factores.

En 1975 se cerraron definitivamente las minas
de carbén de Puertollano, y aunque un afo des-
pués comenzd su explotacion a cielo abierto, esta
actividad generd, evidentemente, mucho menos
empleo. A esta crisis de la mineria se unid, en
1980, el cierre de la empresa quimica El Paular.
Ya en 1986, la liberalizacion del sector del petrd-
leo traeria consigo la creacién del grupo Repsol,
responsable de la refineria de Puertollano, ini-
cidndose un proceso de expansion que, en todo
caso, no se tradujo en un aumento del empleo
por coincidir con medidas de automatizacién de
plantas y optimizacién de procesos.

En 1983 se habia creado la Autonomia de Cas-
tilla-La Mancha, iniciandose un incremento del
nimero de funcionarios y servicios disponibles en
Ciudad Real, que ha ido completdndose en estos
ultimos veinte afios a medida que han aumentado
las transferencias'’. En 1985 se inici6 la puesta en
marcha efectiva de la Universidad de Castilla-La
Mancha, situdndose en Ciudad Real uno de sus
campus y el Rectorado, hecho que ha provocado
el crecimiento continuo del nimero de alumnos,
profesores y personal de la Universidad®.

Como es sabido, en abril de 1992 se inau-
guro la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla,
con parada en Ciudad Real, Puertollano y Coér-
doba. En el caso de Ciudad Real, la llegada de
la alta velocidad trajo asociadas gran cantidad
de expectativas' y favorecio el desarrollo de la
ciudad, apareciendo nuevas dindmicas y conso-
lidandose otras en marcha. Asi, y practicamente
en coincidencia con la inauguracién del servi-
cio de alta velocidad, se abrieron al publico dos
grandes superficies: Eroski, que fue entonces el
primer centro inaugurado fuera del Pais Vasco,
y Pan de Azicar, hoy E. Leclerc, atraidas por las
expectativas despertadas por la alta velocidad.

13 En la actualidad, el Campus de Ciudad Real cuenta con unos 11.000 alumnos, 1.200 profesores y otros 700 trabajadores vinculados a

la Universidad.

14 Llegé a preverse una poblacion de 100.000 habitantes en el afio 2000. Véase “El Ayuntamiento aprueba el Plan Parcial Madrid 2 que
amplia el suelo industrial”, en diario Lanza, 15 de julio de 2003, p. 15.
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La ciudad, y con ella el vecino término mu-
nicipal de Miguelturra, empezaron entonces a
crecer y renovarse. Varias empresas de promo-
cion inmobiliaria de ambito nacional, entre otras
Vallehermoso y Gedeco, comenzaron a operar
en Ciudad Real, y Gedeco puso en marcha un
proyecto intimamente vinculado con el servicio
de alta velocidad, el Reino de Don Quijote, que
planteaba un complejo de vivienda y ocio con un
parque tematico alrededor de la figura del Qui-
jote. También inconcebible sin la alta velocidad
es el proyecto de construccion de un Aeropuerto
Internacional privado, situado, con conexion di-
recta a la linea de alta velocidad, 10 km al sur de
Ciudad Real y 20 al norte de Puertollano. Por lo
que respecta a la oferta inmobiliaria, baste sefia-
lar que el 50 % de los edificios de Ciudad Real
tiene en la actualidad menos de veinte afios.

En relacién con la Universidad, que es en la
actualidad el primer empleador de la ciudad, debe
advertirse sobre la dificultad que entrafia segre-
gar los efectos producidos por ésta y los debidos
al servicio de alta velocidad. Si la Universidad
ha contribuido por si misma a la dinamizacién
de la capital de la provincia, no es menos cierto
que el servicio de alta velocidad ha favorecido el
desarrollo del Campus de Ciudad Real, que ha
podido especializarse en ensefianzas técnicas.

Por su parte, en Puertollano se puso en fun-
cionamiento en 1995 una innovadora central
eléctrica de ciclo combinado, Elcogas, aunque
su efecto en la ciudad ha sido limitado debido
a que, gracias al tren de alta velocidad, muchos
de sus empleados mds cualificados se desplazan
a diario desde Madrid.

También como iniciativas vinculadas a las
posibilidades ofrecidas por el tren de alta veloci-
dad y la Universidad", se han ido estableciendo
en Ciudad Real, a partir de mediados de los afios
noventa, varias empresas de informadtica. Su
suerte ha sido diversa, y en tanto que Soluciona,
empresa del Grupo Fenosa, se ha consolidado

15 Principalmente las Escuelas de Informatica, Industriales y Caminos.

con la construccion de un centro mixto Universi-
dad-Empresa, la multinacional holandesa Getro-
nics, que se instal6 en 2000 en Ciudad Real ante
la posibilidad de contar con personal cualificado
formado en la Universidad, a un coste mas com-
petitivo que en Madrid, cerrd posteriormente sus
oficinas de la capital manchega'®.

Por lo demas, la amenaza de la oferta comer-
cial de Madrid obligé en su dia a una moderniza-
cién de la de Ciudad Real, hecho que ha ampliado
su radio de atraccion a gran parte de la provincia.

En la actualidad, la presencia de la Universi-
dad, de un comercio moderno y de las delegacio-
nes de la administracién autonémica, que cada vez
cuenta con mas competencias, hacen que Ciudad
Real sea una ciudad més atractiva para vivir.

3

LOS EFECTOS SOBRE LA
MOVILIDAD: INCREMENTO DE
LA MOVILIDADY APARICION DE
NUEVOS PATRONES DE VIAJE

Tanto la notable reduccién de los tiempos de
viaje, que han pasado de las més de dos horas ne-
cesarias para trasladarse por carretera o ferroca-
rril convencional desde Madrid a Ciudad Real y
Puertollano, a los 50 y 70 minutos que supone el
mismo trayecto utilizando el servicio de alta velo-
cidad, como las particularidades de la explotacion
de la linea, han traido consigo un cambio signifi-
cativo en las pautas de movilidad en el corredor.

Por una parte, se ha producido un incremento
del nimero de viajes, multiplicindose por cuatro
los desplazamientos efectuados mediante ferro-
carril en el corredor Madrid-Ciudad Real-Puer-
tollano desde la puesta en servicio del tren de alta
velocidad"”. Ello se debe tanto a los fendmenos
de demanda inducida como al notable trasvase
que desde la carretera, tanto por lo que respecta

16 En 2004, Getronics llego a contar con 34 empleados en Ciudad Real.

17 Véase Rivas y Coronado (2005).
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al autobus como en relacién con el vehiculo pri-
vado, se ha producido hacia el ferrocarril de alta
velocidad. Las encuestas realizadas, que mues-
tran un logico desequilibrio entre los motivos de
viaje en un sentido y en otro, revelan la funcién
desempefiada por cada niicleo, en términos de
oferta y demanda, en el conjunto del corredor.
Datos como que el 33% de los viajeros se des-
placen de Madrid a Ciudad Real por motivos
familiares frente a un 22% en sentido contrario,
0 que s6lo un 2% lo haga por motivos médicos,
frente a un 13% en sentido contrario, dan cuenta
de semejante desequilibrio.

La alta velocidad ha propiciado también la
aparicién de un nuevo tipo de usuarios, deno-
minados commuters o viajeros pendulares, que
utilizan diariamente el servicio de alta veloci-
dad para desplazarse desde su localidad de resi-
dencia a la de trabajo. La aparicion de viajeros
pendulares o commuters se consolidé con la
puesta en marcha de los servicios de lanzade-
ra, que segregaron, desde octubre de 1992, las
relaciones Madrid-Ciudad Real-Puertollano y
Madrid-Cérdoba-Sevilla. Para que ello ocurrie-
ra fue vital la suma de la poblaciéon de Ciudad
Real y Puertollano, de modo que, de no haber
parada en una, la otra no hubiera contado con
tantos servicios diarios y viceversa. Gracias a
estos servicios se produjo un fuerte aumento de
la movilidad y de las relaciones tanto con Ma-
drid como entre ambas ciudades.

Tanto el incremento de la movilidad como la
aparicién de nuevos patrones de viaje han supues-
to un cambio sustancial en las relaciones que se
producen entre las ciudades del corredor, y cons-
tituyen, en gran medida, el origen de las nuevas
dindmicas de integracién metropolitana que estin
desarrollandose entre estas poblaciones!s.

Como se ha sefialado, el efecto que sobre la
movilidad ha generado la alta velocidad en Ciu-
dad Real y Puertollano se ha visto favorecido por
el servicio de trenes lanzadera y, en particular,
por las caracteristicas de la explotacidon ferrovia-

ria del corredor. Por una parte, las frecuencias de
viaje son muy elevadas: hay 13 lanzaderas diarias
en cada sentido, 26 en total, que se elevan a 28
los viernes, y un total de 48 servicios diarios si se
suman a las lanzaderas los AVE 100 de largo re-
corrido y los TALGO 200 con parada en Ciudad
Real y Puertollano. Por otra, el servicio resulta
adecuado a las necesidades de los commuters,
que pueden ajustar tanto la hora de llegada al
puesto de trabajo por la mafiana, como el regreso
a su lugar de residencia por la tarde. Ademas, la
politica tarifaria de AVE Renfe ofrece también
ventajas para los commuters, puesto que las lan-
zaderas suponen un coste de 0,09 euros/km fren-
te a los 0,14 euros/km de los servicios mediante
AVE 100 de largo recorrido y TALGO 200, y
pueden adquirir abonos mensuales que abaratan
mads el coste del billete.

En lo que toca a las relaciones con Madrid,
y a pesar de que ambas ciudades tienen un ta-
maiio similar y cuentan con el mismo servicio
de alta velocidad, el impacto producido en Ciu-
dad Real es significativamente superior al que
se detecta en Puertollano. El nimero de usua-
rios del servicio de alta velocidad en la relacién
Madrid-Ciudad Real se elevo, en el afio 2000, a
900.0000, siendo esta misma cifra de 350.000
usuarios en la relacion Madrid-Puertollano.
Ademads, los commuters entre Madrid y Ciudad
Real superan los 500, en tanto que entre Madrid
y Puertollano apenas alcanzan los 200.

Los factores que determinan estas diferen-
cias, y en concreto el contraste en el nimero
de commuters, son principalmente dos: el incre-
mento del precio de la tarifa y el tiempo de viaje
hasta Puertollano, y el tipo de tejido econémi-
co de estas dos localidades, terciario en el caso
de Ciudad Real y eminentemente industrial en
Puertollano. Si Ciudad Real ofrece un mayor y
mads diversificado nimero de puestos de trabajo,
fundamentalmente en la Universidad y en los
distintos centros de la Administracion central y
autondmica, en institutos, en colegios y en hos-

18 Véase Mannone (1994), para un andlisis andlogo en el primer corredor francés.
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pitales, Puertollano constituye un foco de traba-
jo muy especifico, centrado en la industria.

Como consecuencia, y mds de diez afios
después de su puesta en servicio, el tren de alta
velocidad explica la estrecha relacién que man-
tienen Ciudad Real y Madrid, si bien el senti-
do de tal relacion se ha concretado en términos
muy diferentes a los que la explicaban con an-
terioridad. El vinculo més fuerte se establece a
través de los commuters, ya que en Ciudad Real
trabajan a diario profesionales altamente cua-
lificados que residen en Madrid, mientras que
los residentes en Ciudad Real tienen acceso al
amplio abanico de posibilidades laborales que
ofrece Madrid sin verse obligados a abandonar
su residencia. Por el contrario, Puertollano pre-
senta una oferta de trabajo claramente limitada,
y los residentes en esta ciudad tienen una me-
nor accesibilidad al mercado laboral de Madrid
debido al incremento del tiempo de viaje y del
precio del abono. Todo ello se traduce en un nu-
mero claramente inferior de commuters respec-
to al existente en Ciudad Real y, en consecuen-
cia, en una menor vinculaciéon con Madrid.

En lo que respecta a la relacion entre ambos
nucleos, el servicio ofrecido entre Ciudad Real
y Puertollano constituye un caso excepcional en
el conjunto de la red europea de alta velocidad,
al tratarse de paradas muy préximas entre si y
con una frecuencia elevada de trenes a pesar de
la baja poblacién de ambos nucleos. La nueva
infraestructura ha reforzado fuertemente el vin-
culo que ya existia entre estas dos localidades,
afianzdndose la posicion de la capital de la pro-
vincia frente a Puertollano.

Si antes de la puesta en servicio de la alta ve-
locidad el nimero de viajeros pendulares entre
estas dos poblaciones era poco significativo, mas
de 600 personas, en su mayor parte residentes en
Puertollano, viajan actualmente a diario en los
trenes lanzadera. Se trata, fundamentalmente, de
estudiantes que se desplazan cada dia a los dife-
rentes centros universitarios de Ciudad Real, y
constituyen un tipo de viajero para el que los tre-
nes lanzadera realizan, entre estas dos localida-

des, una funcién similar a la que efectda el metro
entre los diferentes barrios de una gran ciudad.

La alta velocidad en la relacién Ciudad
Real-Puertollano es también utilizada por tra-
bajadores, con un perfil claramente diferente en
funcion del sentido en el que se establece dicha
relacion. Los commuters que residen en Ciudad
Real y trabajan en Puertollano ocupan puestos
de responsabilidad, sumando los directivos,
altos cargos y empresarios el 37% del total de
abonados. Por el contrario, sélo el 14% de los
commuters residentes en Puertollano trabajan
en estos mismos puestos en Ciudad Real, sien-
do la hosteleria y los distintos centros comer-
ciales sus principales actividades.

El andlisis del motivo de viaje en la relacion
Ciudad Real-Puertollano para el caso de los via-
jeros que no son commuters confirma la vincula-
cion entre las dos ciudades, y refleja la relacion
de dependencia existente entre ambas. Datos tan
reveladores como que el 8% de los residentes en
Puertollano se desplacen a Ciudad Real para acu-
dir a consultas médicas frente al 1% en el sentido
opuesto, que el 30% del total de viajeros de Puer-
tollano se dirijan a Ciudad Real por motivos de
trabajo o profesionales frente al 21% en sentido
contrario, o que el 3% vayan a la capital de la pro-
vincia a realizar compras frente al 0,5% en senti-
do opuesto, ponen de manifiesto la primacia que,
fomentada durante estos dltimos diez afnos por el
servicio de alta velocidad, mantiene Ciudad Real
frente a Puertollano en estos momentos.

Asi, ambas ciudades, practicamente inde-
pendientes en la década de los afios setenta, se
integran hoy entre si, y con Madrid, de manera
especializada, en atencién a una serie de activi-
dades favorecidas por el servicio de alta velo-
cidad (intercambios comerciales, de servicios,
laborales, etc.) que, como se ha expuesto, se
concentran sobre todo en Ciudad Real.

Por lo demas, tanto la futura autovia Lisboa-
Levante, de la que se encuentra ya en servicio el
tramo de Ciudad Real a Manzanares, como la
futura autopista Toledo-Cdrdoba, contribuirdn a
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subsanar el déficit histérico que arrastra la pro-
vincia en lo que respecta a las comunicaciones
por carretera (figura 5). Ambas conexiones faci-
litardn aun mas la integracion de Ciudad Real y
Puertollano en las dindmicas de Madrid, mejo-
rando asimismo la conexién de algunas zonas de
la provincia con Ciudad Real, que consolidara de
este modo su funcién de capitalidad provincial.
Tal funcién se verd reforzada con el nuevo hos-
pital de referencia en Ciudad Real, inaugurado
recientemente. Esta nueva infraestructura sanita-
ria posibilitara la reduccién del nimero de des-
plazamientos por causas médicas hacia la capital
de Espana, que es uno de los motivos que llevan a
los usuarios a utilizar el tren lanzadera a Madrid.

4

LOS EFECTOS SOBRE EL
TERRITORIO: EL PLANEAMIENTO
URBANISTICOY LA APARICION
DE NUEVOS PROYECTOS DE
ESCALATERRITORIAL

Los efectos de la nueva infraestructura so-
bre el territorio tardaran al menos veinte afios
en constatarse, y los cambios ciertos sobre las
estructuras de dmbito territorial no podran ser
analizados con cierta perspectiva hasta que pase
al menos medio siglo". Asi sucedi6 respecto a
la comprensién de los efectos territoriales deri-
vados de la localizacion de las estaciones ferro-
viarias decimononicas.

En cualquier caso, tanto en Ciudad Real
como en Puertollano empiezan a percibirse al-
gunos cambios que permiten establecer previ-
siones sobre el tipo de efectos territoriales que
se derivaran de la implantacion de la nueva
infraestructura. Tales cambios se refieren, por
una parte, a las modificaciones en la prevision
de suelo de los planeamientos locales y, por
otra, a la aparicion de proyectos de gran esca-
la que modificardn notablemente la estructura

19 Plassard (1991).

territorial actual. El anélisis de ambos aspectos
permite aventurar algunas hipétesis sobre los
escenarios futuros, y el hecho de que se pro-
duzcan puede entenderse como un indicador de
la sensibilidad de ciertos sectores o tejidos eco-
némicos a la aparicién de los efectos de la alta
velocidad y a su capacidad para favorecer o no
determinados impactos.

4. 1.
EFECTOS SOBRE EL PLANEAMIENTO
EN CIUDAD REALY PUERTOLLANO

Los efectos sobre el planeamiento han sido
bien distintos en cada uno de estos niicleos. Ciu-
dad Real revisé su Plan de 1988 y aprob6 uno
nuevo en 1997, y Miguelturra, municipio de
10.000 habitantes situado a 5 km de la capital
e integrado econdémica y socialmente en la mis-
ma, aprobd en 1994 la revisién de sus Normas
Subsidiarias de 1988. Puertollano, en cambio,
inici6 la revision de su planeamiento general en
2002, dieciocho afios después del Plan de 1984
y diez més tarde de la llegada del tren de alta
velocidad.

4.1.1.
EL PLANEAMIENTO DE CIUDAD
REALY MIGUELTURRA

El Plan de 1997 establece un espacio urba-
no que multiplica por tres el previsto en 1987.
Combina espacios densos y espacios de muy
baja densidad, habiéndose generado tres gran-
des areas claramente diferenciadas, aunque més
0 menos proximas. Se trata de los nicleos de
Ciudad Real y Miguelturra, y el Destino Turisti-
co Reino de Don Quijote, del que se hablard en
el apartado siguiente y que, al aprobarse como
Proyecto de Singular Interés® ha incorporado
su ordenacion al planeamiento de Ciudad Real.

20 PSI. Instrumento supramunicipal recogido por la Ley Regional de Ordenacién del Territorio, LOTAU.
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Figura 3. Ciudad Real. Principales accesos peatonales y rodados
desde y hacia la estacion ferroviaria, y conexién de la estacién de alta
velocidad con la estacién de autobuses (elaboracion propia).

En sintesis, el trazado del tren de alta velo-
cidad quedara flanqueado por espacios urbanos
previstos en el planeamiento a lo largo de unos
7 km, desde el Reino de Don Quijote al norte
hasta Miguelturra al sur?, si bien la mitad de
dicha longitud discurrird por espacios previstos
para pequenas densidades®.

Desde la escala territorial, los puntos mds
débiles del planeamiento afectan al tratamien-

to de las infraestructuras de transporte y a su
relacién con los vacios urbanos intermedios.
Por una parte, no se ha planteado un acceso di-
recto a la estacién desde las futuras autopistas
Lisboa-Levante y Toledo-Cérdoba, acceso que
podria potenciar el papel de la terminal ferro-
viaria como intercambiador de un territorio mas
amplio. Por otra, y al no haberse recurrido a es-
trategias de planeamiento supramunicipal, tanto
el trazado del tren de alta velocidad como el de

21 Tal fenémeno se verd reforzado si se sigue el modelo de crecimiento urbano planteado con el Suelo no Urbanizable reservado para el

Desarrollo Urbano, tercera corona alrededor del casco urbano.

22 Nos referimos al Suelo no Urbanizable Disperso del Plan de Ciudad Real, dedicado a uso residencial diseminado, espacio de muy
baja densidad, consistente en viviendas unifamiliares sobre grandes parcelas agricolas y con una urbanizacién minima. También a las

viviendas aisladas en parcela del Reino de Don Quijote.
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ambas autopistas han dejado algunos espacios
intersticiales que, si bien acabaran transfor-
mandose en suelo urbano, tendrdn una forma y
accesibilidad complicada y a la larga generaran
problemas.

Ya en un analisis estrictamente urbano, Fa-
rina, Lamiquiz y Pozueta concluyen que la in-
fluencia del tren de alta velocidad sobre la pla-
nificacion de la ciudad ha sido muy importante,
pero no por su puesta en funcionamiento, sino
por los cambios que fue necesario realizar en
la infraestructura ferroviaria para posibilitar
los nuevos trazados®. Sin embargo, la tipolo-
gia edificatoria, los usos del suelo y la ordena-
cidn establecidos en el planeamiento de Ciudad
Real no han aprovechado los posibles efectos
que pudieran haberse generado entre la ciudad
existente y la nueva estacion®. El Plan prevé el
entronque de la estacion con la ciudad a través
de la nueva ronda, pero no resuelve el acceso
directo al casco urbano y deja pendientes diver-
sas barreras entre la ciudad y la estacién, como
la antigua cdrcel o el Parque del Pilar. Por otra

parte, no plantea ninguna actuacién nueva en su
entorno a excepcion del suelo para actividades
industriales y empresariales avanzadas al este
de la nueva estacion, y apenas establece usos
del suelo distintos al residencial de baja densi-
dad que aprovechen la capacidad de atraccion
de la estacion en su entorno proximo para otros
usos (figura 3).

4.1.2.
EL PLANEAMIENTO EN PUERTOLLANO

La tnica modificacién significativa vincula-
da a la llegada de la alta velocidad se produjo
en 1993, y consiste en la apertura de un vial
entre la Plaza de Ramén y Cajal, la nueva esta-
cion y el Paseo de San Gregorio, eje principal
de la ciudad. Este vial estd en parte realizado,
quedando pendiente la conexién entre la nueva
estacion y el Paseo de San Gregorio, que es to-
davia una calle de dimensiones muy reducidas
y trazado irregular (figura 4).

Figura 4. Calle del Muelle, en Puertollano, que conecta el

Paseo de San Gregorio con la estacion ferroviaria.

23 Véase Fariia, Lamiquiz y Pozueta (2000)

24 Se trata del Poligono Industrial Avanzado de Castilla-La Mancha, al que se hace referencia mds adelante.
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El Plan de Puertollano permite una fuerte
densificacion del suelo urbano, por lo que gran
parte de las operaciones inmobiliarias se llevan
a cabo sin necesidad de planes parciales, que
resultan, por tanto, muy escasos>.

El primer Plan Parcial aprobado en Puerto-
Ilano es de 1989, ocho afios més tarde de iniciar-
se la redaccion del Plan y cinco afios después de
su aprobacién definitiva. Ademads, inicamente
han tenido éxito aquellos planes parciales re-
sidenciales ubicados al norte del nicleo urba-
no, esto es, en el espacio menos afectado por
el complejo petroquimico y el espacio minero.
Y se han desarrollado sélo parcialmente, lo que
indica una limitada demanda de vivienda. Cabe
sefalar, por dltimo, que los planes parciales de
iniciativa publica han tenido un resultado irre-
gular, lo que indica el esfuerzo del sector publi-
co por constituirse en motor del desarrollo de
Puertollano y su grado de éxito y fracaso.

4.2
APARICION DE PROYECTOS
DE ESCALATERRITORIAL

La aparicion de tres importantes proyectos
relacionados con la existencia del tren de alta
velocidad constata el efecto dinamizador del
nuevo medio de transporte en Ciudad Real. Sin
embargo, serfa ingenuo entender la alta veloci-
dad como tnico responsable de tales iniciativas
puesto que, segtn se ha explicado, otros feno-
menos que han contribuido a la transformacion
de la ciudad, entre los que destacan tanto la
Universidad como el proyecto y construccion
de otras infraestructuras de transporte, se han
producido en paralelo a la llegada del tren de
alta velocidad.

Dos de tales iniciativas han sido concebidas
con un claro enfoque supramunicipal (figura 5),
siendo la tercera un proyecto local con proyec-
cion regional.

25 Véase TAU Planificacion Territorial (1993).

421
EL AEROPUERTO INTERNACIONAL
“DON QUIJOTE"

Las obras del Aeropuerto Internacional “Don
Quijote”, declarado Plan de Singular Interés por
parte de la Junta de Comunidades de Castilla-
La Mancha el 21 de julio de 2003, se iniciaron
en abril de 2004 (figura 6). Como es sabido, su
construccion quedé interrumpida a peticion de
la Unién Europea por problemas relativos al
proceso de evaluacion de impacto ambiental,
pero las obras han podido reanudarse reciente-
mente, una vez firmada la que era tercera decla-
racion de impacto ambiental del proyecto, y se
prevé que el aeropuerto inicie su explotacién en
abril de 2007.

La construccion del aeropuerto, el primero
de caricter privado en Espaia, tiene su origen
en una iniciativa de la Cdmara de Comercio de
Ciudad Real, y cuenta con la aportacion de va-
rias entidades e inversores privados y el respal-
do explicito de la Junta de Comunidades. Situa-
do entre Ciudad Real y Puertollano, cuenta con
una superficie de 1.600 hectdreas, ampliable en
un futuro, y contempla el desarrollo de un espa-
cio empresarial de 400 hectareas.

El aeropuerto tiene previsto un amplio mer-
cado potencial. Por una parte, la disponibilidad
de suelo permitira la construccion de instalacio-
nes que garanticen el servicio de carga y ate-
rrizaje de aviones de gran porte, asi como una
superficie importante para las labores de alma-
cenaje y base de operaciones demandadas por
las compaiiias aéreas.

Por otra, y una vez planteada la construc-
cién de una terminal ferroviaria en el propio
aeropuerto, su ubicacion sobre la linea de alta
velocidad permitird ofrecer a los viajeros un
rdpido acceso tanto a Madrid como al sur de
Espaifia. Dicha estacion quedara también co-
nectada con la futura autovia Lisboa-Valencia,
y se plantea la posibilidad de conectar el ae-
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Figura 5. Comunicaciones actuales y previstas entre Ciudad Real y Puertollano, y
desde ambos nucleos hacia Madrid. Emplazamiento del Aeropuerto Internacional “Don
Quijote” y el desarrollo urbanistico “Reino de Don Quijote” (elaboracion propia).

oo FEITOCANT cOnvencional

Ferrocarril alta velocidad
Autopista/autovia
Carretera convencional

— s Autopista en proyecto

BRAZATORTAS

ropuerto con el ferrocarril convencional que
discurre paralelo al trazado de la linea de alta
velocidad (figura 5).

422
EL DESARROLLO URBANISTICO
“REINO DE DON QUIJOTE"

Este suelo residencial, planteado en 1996
como ciudad vinculada al ocio y el turismo, se
sitda a unos 3 kilémetros al norte de la ciudad
(figura 5). Quedd parcialmente previsto como
tal en el planeamiento local de 1997, y s6lo dos

aflos mds tarde se amplio la superficie de vivien-
das en un 50%, afiadiendo suelo reservado en el
entorno cercano y proponiendo sus gestores al
Ayuntamiento una oferta turistica que incluirfa
zonas hoteleras, un parque temético, un cam-
po de golf y 6.000 nuevas viviendas. En fecha
reciente, y en virtud de un polémico convenio
con el Ayuntamiento, el nimero de viviendas
previsto se ha elevado sustancialmente.

Se trata de una operacion inmobiliaria que
amplia de manera significativa el suelo resi-
dencial de Ciudad Real y que, de consolidarse,
modificard fuertemente su estructura urbana.
La zona ocupa una superficie de mas de 1.250
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Figura 6. Aspecto de las obras del Aeropuerto Internacional “Don Quijote”

hectdreas, mayor que la del nicleo de Ciudad
Real, y queda atravesada por la linea de alta
velocidad. En relaciéon con las comunicacio-
nes, y entre otras propuestas, se ha planteado la
construcciéon de una linea para tren ligero que
conecte el “Reino de Don Quijote” con la es-
tacion de ferrocarril de Ciudad Real y el futuro
aeropuerto.

4.2.3.
EL POLIGONO INDUSTRIAL AVANZADO

El Poligono Industrial Avanzado de Casti-
lla-La Mancha, préximo a la nueva estacion, es
la operacién inmobiliaria local que mas clara-
mente permite pensar en una vinculacion direc-
ta con la llegada de la alta velocidad a Ciudad
Real (figura 7).

En octubre de 1990, cuando ya se conocia
la ubicacidn de la nueva estacion, fueron apro-

Fuente: AA.VV., 2004.

badas algunas modificaciones al plan de 1987,
calificindose 24 hectdreas para parque empre-
sarial y actividades industriales en el terreno
colindante por el Este con la estacion, junto
al espacio de industria escaparate ya existente.
Pero el nuevo poligono se propone como un
espacio cuyos usos y desarrollo queden mads
vinculados al cercano Campus Universitario
que a la oferta industrial tradicional actual.
Enfocado a empresas que quieran desarrollar
nuevas tecnologias y servicios, este parque
busca la adaptacién a un nuevo mercado y a
las ventajas que su privilegiada accesibilidad
puede ofrecer.

La urbanizacidn, y algunos de los primeros
edificios del Poligono, estin ya terminados.
Ha contado con el soporte y la actuacién mu-
nicipal, asi como con el apoyo financiero de
la Unién Europea, apoyo concedido, precisa-
mente, por su proximidad a la estacion de alta
velocidad y por el valor otorgado a las nuevas
tecnologias.
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4.3
OTRAS INICIATIVAS

Ademads de la aparicion de estos grandes
proyectos territoriales, es significativa la ins-
talaciéon de nuevas empresas, vinculadas en
su mayor parte al sector informadtico, en Ciu-
dad Real. Este tipo de empresas ha supuesto un
importante impulso en la actividad profesional

Figura 7. Poligono Industrial Avanzado
de Ciudad Real, al este de la segunda
ronda vy la estacion ferroviaria

Fuente: PGOU de Ciudad Real, 1996.

local, vinculada a la existencia de una Escue-
la Técnica Superior de Ingenieria Informatica.
En lo que toca a la ubicacién de tales empresas,
sus directivos se refieren, al ser entrevistados, a
la facilidad de comunicacion con la capital, al
factor econdmico, y a la existencia de nuevos
proyectos que pueden significar una importante
demanda de servicios informaticos, como efec-
to secundario derivado del ferrocarril de alta
velocidad.

Este efecto indirecto puede tardar mas
tiempo en extenderse, pero resultard decisivo
en el desarrollo de niicleos menores como los
que rodean a las dos nuevas implantaciones
arriba sefialadas, y sobre todo en Puertollano.
Si con la llegada del tren de alta velocidad la
provincia de Ciudad Real, y mas directamente
los municipios de Ciudad Real y Miguelturra,
han acogido estos tres importantes nuevos pro-

yectos, Puertollano podria beneficiarse, a méas
largo plazo, de efectos positivos derivados de
los mismos. De hecho, la repercusién indirecta
de los nuevos proyectos empieza a verse en el
nucleo industrial con la creacién de una escue-
la de formacién profesional relacionada con la
mecanica de aeronaves.

5
CONCLUSIONES

El andlisis de las actuales relaciones entre
Madrid y el drea constituida por Ciudad Real y
Puertollano indica que la alta velocidad ferro-
viaria estd propiciando procesos de integracion
territorial que se extienden a distancias superio-
res a 200 km, generandose areas metropolitanas
discontinuas con grandes vacios intermedios.
Por su parte, el servicio de alta velocidad entre
Ciudad Real y Puertollano ha favorecido la in-
tegracion, también discontinua y funcionalmen-
te especializada, entre ambos ntcleos.

Teniendo en cuenta que el ferrocarril de alta
velocidad es capaz de dinamizar y acelerar pro-
cesos ya iniciados o planteados poco después
de su puesta en servicio, pero no de aportar por
si solo cambios de tendencia relevantes, los
efectos concretos de la alta velocidad en Ciu-
dad Real y Puertollano deben considerarse en
atencion a sus caracteristicas socioecondmicas
de partida y a las iniciativas puestas en marcha
en cada uno de ambos nucleos.

En lo que toca a los efectos sobre la movili-
dad, se ha producido un notable aumento en el
numero de viajes en la totalidad del corredor, con
un notable trasvase desde la carretera al ferroca-
rril de alta velocidad. Asimismo, se ha consolida-
do un nuevo tipo de usuario, el viajero pendular o
commuter, que se traslada a diario entre su lugar
de residencia y su lugar de trabajo empleando los
servicios de lanzadera. Tanto el nimero de com-
muters como el total de viajeros es mayor en el
caso de la relacion Madrid-Ciudad Real que en la
relaciéon Madrid-Puertollano, y ello se debe tanto

145



146

150 ANOS DE FERROCARRIL EN ALBACETE, (1855-2005)

a las caracteristicas del servicio en términos de
tiempo y dinero, como al tejido socioeconémico
de cada nucleo. Ciudad Real, nucleo terciario y
capital provincial, ofrece un mayor y mds diver-
sificado niimero de puestos de trabajo, consti-
tuyendo Puertollano un foco laboral muy espe-
cifico, practicamente circunscrito a la industria.
Las mismas razones explican el hecho de que la
relacion Ciudad Real-Puertollano resulte muy
favorable para la capital de la provincia.

Estas nuevas pautas de movilidad han trans-
formado el tipo de relacion que se produce entre
los nicleos del corredor, y suponen tanto la re-
jerarquizacion de las ciudades intermedias con-
sideradas como el origen de nuevas dindmicas
de integracion metropolitana.

En relacion con los efectos territoriales, y por
lo que respecta a Ciudad Real y su &mbito proxi-
mo, laincidencia de la alta velocidad sobre el pla-
neamiento apenas se ha manifestado en la trans-
formacion interna de la ciudad, y si lo ha hecho
en sus expectativas de expansion, en la provision
de suelo dedicado a actividades econdmicas y en
la aparicion de nuevos proyectos territoriales, al-
gunos no circunscritos a la ciudad (es el caso del
Reino de Don Quijote y el Aeropuerto internacio-
nal) y otros relacionados con la expansion de su
periferia, como el crecimiento planteado por las
Normas de Miguelturra. Sin embargo, en el caso
de Puertollano y Argamasilla de Calatrava la alta
velocidad ferroviaria no ha incidido de manera
sustancial en el planeamiento, manteniéndose,
basicamente, los modelos territoriales conside-
rados adecuados con anterioridad a la puesta en
servicio de la nueva infraestructura: no ha habi-
do cambios sustanciales de modelo urbano, no se
han planteado proyectos de futuro, y la dindmica
urbanistica ha sido escasa.

Por lo demds, la aparicién de proyectos terri-
toriales como los citados puede entenderse, en
cuanto tal, como un indicador de la sensibilidad
de ciertos sectores y actividades econdmicas a
la aparicion de los efectos de la alta velocidad y
a su capacidad para favorecer o no determina-
dos impactos.
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