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1. I ntroduccion.

En 1998 se han cumplido 150 afios de la inauguracion del primer ferrocarril en Espafia. En
estos 150 afios @ papd del ferrocarril ha sdo muy diverso y su influencia en la transformacion del
territorio espafiol indudable, sobre todo en € periodo en que se convierte en dternativa eficiente a
los medios de transporte existentes (transporte anima y por careta, canad y maritimo). En estos
periodos -y sobre todo en € periodo a que nos referimos en estas paginas- € ferrocarril va a tener
una indudable influencia en la organizacion del espacio, ta y como tratamos de gproximar en esta
ponencia, con la esperanza de que |as reflexiones que se redizan puedan contribuir a la discusony
a mgor conocimiento de la historiadel territorio epafiol.

Cuando se dbre un libro dedicado d andiss de ferrocarril en la historia, es normal
encontrar conceptos tépicos respecto a lo que significd éste para la sociedad. Asi, se dice que
“gbrié caminos, acortd distancias, favorecio las explotaciones de nuevas tierras, ayudd a la
generacion de economias de escda en la indudtrig, etc.”, 0, con un concepto que intenta ser Més
comprensivo, que “vertebrd” d territorio’. Pero, ¢que significado préctico tiene esta “ vertebracion”
dd territorio?. Precisamente € objeto de esta ponencia es € de intentar contestar a esta pregunta,
gportando una reflexion sobre la incidencia de las infraestructuras y servicios de transporte
ferroviario en los procesos de transformacion del  territorio que caracterizan a la Espafia de la
segunda mitad del sglo XIX y primer tercio del 9glo XX, afectando a su “modelo territorid” (la
forma de ocupar & espacio de una determinada formacion socia).

Obviamente, aproximarse a la evaluacion de los efectos sobre la transformacion de Espafia
producidos por € ferrocarril realizado entre 1848 y 1930, exige ser capaces de establecer los
efectos ligados a la redizacion de la red ferroviaria y a los servicios asociados, disponer de
informacion suficiente para intentar cuantificar la magnitud de los correspondientes efectos, y definir
una metodol ogia que nos guie en la estimacion -a partir de eementos necesariamente heterogéneos-
de lamagnitud de los citados efectos’.

(*)EI presente documento es la sintesis de dos ponencias presentadas en el Congreso, la segunda de las cuales
fue expuesta con el nivel de provisionalidad de los resultados de una investigacion todavia en realizacion. En la
primera ponencia se hace un repaso de lasmetodol ogias mas recomendables para el estudio de |os efectos de las
infraestructuras, y mas particularmente, de las infraestructuras ferroviarias. En la segunda ponencia se aplica esta
metodologia a la aproximacion de los efectos de lared ferroviaria 1848-1935 sobre el Modelo territorial de Espaiia.
Las conclusiones son claras en la incidencia general de los efectos “configuradores’ del Modelo, pero también
esta claro que la medida concreta de esos efectos y |a posible cuantificacion de la incidencia sobre los niveles
jerarquicos, demograficos 0 socioecondmicos, exige una particularizacion de los andlisis de la que esta ponencia
es s6lo una primera aproximacién. No obstante, se han incorporado los datos cuantitativos que estan sirviendo
para andlisis de mayor profundidad, para que puedan ser de utilidad a investigadores en el tema
Lamentablemente, por motivos de espacio y de limitaciones en la edicidn, no se incorporan los graficos y mapas
gue recogen los datos presentados y que dan unaidea clara de | os efectos analizados.



El estudio completo de estos procesos sobrepasa claramente las posibilidades de esta
ponencia, en particular en e aspecto cuantitativo. No obstante, en las paginas que siguen se intenta
hacer un repaso aplicado -en lamanerade lo posble- d esquema metodol égico generd Utilizado en
los estudios sefidados en la Nota 2. Dicho esquema generd parte de la condderacion de la
Stuacion previa (antes de la definicion de la infraestructura o transformacion a redizar) de los
amhbitos afectados por la infraestructura, asi como de la dindmica tendencid de transformacion
presente antes de que se decida la redizacion de la sefidada infraestructura. En segundo lugar, se
congderan los cambios producidos desde la planificacion y congtruccion de dicha infraestructura
hasta d momento find dd andis's, asi como las nuevas dinamicas de transformacion asociadas. La
edimacion de los efectos asgnables a la infraestructura se  obtienen comparando la Situacion
tendencid exigente previamente a la planificacion y congruccion de la infraestructura, con la
establecida tras la entrada en funcionamiento de lamisma. Complementariamente a este proceso, es
recomendable redizar un andiss adiciona basado en la comparacion de la evolucidn diferencid de
territorios que se puedan consderar origindmente homogéneos en su etructura y dindmica, pero
gue hayan sido objeto de actuaciones infraestructuraes diferentes (es decir, territorios en los que la
accesibilidad ferroviaria, por emplo, sea marcadamente diferente). La sintesis de ambos procesos
permite una estimacion sensblemente aceptable de los efectos reales asociados a las diferentes
actuaciones infraestructurales en ditintos territorios.

2. Bases metodoldgicas para el estudio de los efectos de las infraestructuras
detransporteen el territorio.

La incidencia de las infraedtructuras de transporte en d territorio se han agrupado
tradicional mente en tres posturas diferenciadas:

La primera defiende que la redizacion de edas infraestructuras genera desarrollo
(crecimiento cuditativo y cuantitativo) en los espacios Stuados en su @ea de influencia (la
infraestructura es “impulsord’ dd “desarrollo territorid”).

La segunda pone en cuestion ede efecto s Sdlo s liga a la redizacion de las
infraestructuras; y afirma que sdlo se produce desarrollo como consecuencia de un conjunto de
medidas complementarias entre si, enmarcadas en una adecuada politica territorid. Se congtata que
cuando Sdlo s han redizado infraestructuras, sin las sefidadas medidas complementarias, 1os
efectos han sdo muy desiguaes para @ epacio incluido en su &ea de influencia. desde espacios
que han registrado un cierto crecimiento cuantitetivo y una cierta transformacion cuditativa, hasta
espacios que han sufrido una fuerte recesion en los usos ddl suelo 'y actividades productivas propias,
como consecuencia del incremento de la dependencia que las nuevas infraestructuras de transporte
han permitido generar a los centros territorid mente dominantes. Para esta postura, la infraestructura
acompafia a desarrollo territorial, ayudando a su materidizacion, S existe una oferta adecuada a la
demanda; y restringe € desarrallo S la infraestructura es insuficiente y produce cudlos de botdlla
sobre la demanda. En sintesis, la infraestructura se considera una condicion necesaria, pero no
suficiente, parae desarrollo territorid.

La tercera postura, que es la que aqui se defiende, en cierta forma matiza la segunda, y se
refiere a la condderacion de las infraestructuras como elementos que incorporan “potencides’ a



territorio (positivas, 0 negativos, seglin € caso) que, junto con la consideracion de otros potenciaes
(ligados a la poblacion, d medio, a la actividad y tradicion productiva, etc.) definen una serie de
“ventgas o0 desventgjas comparativas’ para laimplantacion de actividades o de la poblacion en ese
territorio, frente a territorios dternativos. Se dice entonces que las infraestructuras y sus efectos
sobre € desarollo s0lo se materidizan bgo determinadas condiciones, que no dependen
exclusvamente de las infraestructuras (que degjan de ser asi un eemento estrictamente necesario),
sno dd conjunto de “potenciales’ y de “ventgas o desventgias comparativas reativas’ de cada
territorio. Las “infraestructuras’ transforman d territorio y sus potenciales, pero son los agentes
sociaes con cagpacidad de incidir sobre ese territorio los que, alavistadd conjunto de potencidesy
de las didintas ventgas 0 desventgas relatives dd mismo, toman la decison sobre su
transformacion (inversion) o no transformacion.

La condderacion de sstema de transportes y de sus infraestructuras, tiene asi sentido
fundamentalmente desde un enfoque integrado. Este enfoque ha de tener en cuenta la dimension
espacid, productiva, ambiental y socid de estos sstemas, asi como |as interrelaciones que existen
entre @ trangporte, d territorio, € sstema productivo y las demandas socides. Los sstemas de
trangporte son los que establecen las posibilidades de que exista conexién entre los distintos puntos
del espacio y que, por lo tanto, se pueda desarrollar una actividad productiva o una dotacién de
servicios ala poblacidn, eficientes. En este sentido, no hay que olvidar que las funciones dd sstema
de transporte son basicamente las de proporcionar accesibilidad a territorio, favorecer la conexion
horizonta y vertical en € sistema productivo, y ser eficiente como actividad productiva especifice’.

Desde esta perspectiva para ver lainfluencia que haya podido tener lared ferroviaria sobre
el modeo teritorid, sera necesario establecer los potenciaes asociados a los niveles de
accesibilidad y de conexion de cada uno de los dementos ddl Sistema de ciudades entre S y con sus
areas especificas de influencia comercid, indugtrid, culturd, etc.; y ver S estos potencides se han
asociado a un cambio positivo en la dindmica de transformacion de los correspondientes espacios.

El incremento de los recorridos y de la velocidad media del transporte de vigeros y
mercancias permite que las personas y las mercaderias cada vez se puedan transportar desde
centros mas aegados, posbilitando, por un lado, la creacién de economias de escda en las
industrias (ad poder acceder a mercados més amplios), y de aglomeracion y de urbanizacion en las
areas productivas y en las ciudades tradiciondes. La concentracion de la actividad, de la poblacion
y del poder es la primera consecuencia de este proceso. La segunda, es la aparicion de espacios
Con nuevas ventgas comparativas, gracias a la exigencia de unos sstemas de transporte mas
baratos y €ficientes econdmicamente.

Laindugtridizacion que caracteriza ala sociedad de findes del siglo X1X y € creciente peso
del comercio en la misma, dificilmente podria comprenderse Sinh considerar € desarrollo tecnol6gico
producido en los sectores del transporte y @ cambio en las condiciones de funcionamiento del
mismo; y, mas concretamente, se puede afirmar que este proceso habria s9do invidble sn €
desarrollo del sstema ferroviario y sin las garantias de trangporte que se iban incorporado a los
grandes flujos de mercancias y de vigeros producidos. De hecho, € incremento en los flujos de
trangporte supera histéricamente a incremento de la produccion econdmicay a incremento de la
poblacion o de su renta media per capita’.



Desde estas consderaciones, la discusion sobre lainfluencia ddl ferrocarril en € proceso de
transformacidn econdmica y socid de la Espafia de mediados dd XIX es en cierta manera baladi.
Td vez se pueda discutir S otra dternativa de red u otro tipo de organizacion y servicios hubieran
podido gercer una influencia comparativamente mayor o menor. O s la inverson ferroviaria
candizada a otros sectores productivos hubiera tenido un efecto econdmico digtinto. Pero también
hay que preguntarse S & sistema de transportes disponible hubiera podido soportar un desarrollo
indugtrid sin la aportacion de la oferta ferroviaria. En todo caso, € papd decisvo dd ferrocarril
paralatransformacion de la sociedad espafiola de principios del Siglo XX creemos que es un hecho
dificil de refutar, en la linea de lo ya sefidado por otros autores para distintos paises (véase, por
gemplo, S.H.Gordon (1997) o G. Kolko (1965), para Estados Unidos).

3. Efectos generalesdelasinfraestructurasferroviarias.

Por “efecto” o “impacto” de una infraestructura 0 de Sus servicios asociados, entendemos
toda variacion producida en € dstema territoriad (modelo territorid o formacion socid) como
consecuencia de su redizacion y puesta en funcionamiento. Estos efectos incorporan, por tanto,
cudquier variacion que se produce en cuaquiera de los subsstemas definidos en este Sstema
territorid (subsstema fisico, subsistema poblacional, econdmico, infraestructural, etc.).

De una forma generd, y desde un punto de vista metodoldgico, la determinacion de los
efectos generados por las infraestructuras implica dos aspectos complementarios. definicion
cudificacion de los impactos o efectos generados, y cuantificacion de estos efectos.

Desde la perspectiva de la cuantificacion de los efectos, @ problema fundamenta esd dela
definicion de los indicadores correspondientes a dicha cuantificacion y la problemética ligada a su
objetividad, representatividad y fiabilidad.

Desde d punto de viga de la cudificacion de los efectos, los dementos basicos a definir
son, en primer lugar, la consideracion de cada uno de |os componentes presentes en laredizacion y
funcionamiento de la infraestructura y de sus servicios. Conocidos estos componentes es preciso
andizar, en segundo lugar, los efectos directos e indirectos derivados de cada una de los mismos.
En tercer lugar, d andiss de los efectos de una infraestructura debe incorporar la dimensidn
epacid: las infraestructuras generan efectos que se expanden en un amplio &ea de influencia, cuya
delimitacidn es preciso efectuar sabiendo que existen efectos que presentan &eas de influencia
diferentes; y también que una infraestructura puede producir un balance positivo en sus efectos a
nivel naciond y, Sn embargo, producir efectos negativos a nivel locd o regiond, o viceversa En
cuarto lugar, la definicion de los efectos de las infraestructuras exige la consideracion de los digtintos
agentes socides afectados por la misma 'y sus servicios, tanto desde la perspectiva positiva como
desde la negativa. Por dltimo,. los efectos de las infraestructuras se encuentran netamente
diferenciados a lo largo dd tiempo, pudiéndose distinguir, segin sefida Urefia (1978), digtintos
efectos en las diversas etgpas de vida de una infraestructura: Decisidn y proyecto, Construccion,
Funcionamiento y Obsolescencia



En la etapa de planificacidn, proyecto y decison sobre la redizacion de una infraestructura,
los efectos son causados por las expectativas que se producen (por gemplo, qué suelo se va a
ocupar y a que precio se va a obtener, cuanto variara de precio € suelo anexo, quién va a congtruir
la infraestructura, etc.) lo que puede dar lugar a efectos en @ periodo intermedio hasta la
construccion (por gemplo, que no se invierta nada por parte de los propietarios en € suelo o
edificios aocupar por dichainfraestructura, que se creen expectativas especulativas, €c.).

La produccion de expectativas que se generan en esta fase son particularmente importantes
en las areas urbanas y metropolitanas, donde los intermediarios de la compra-venta de suelo tratan
de captar las plusvaias que posteriormente se van a generar por € incremento de accesibilidad a
nuevos sarvicios. La revaorizacion find de los terrenos puede llegar a multiplicar sgnificativamente
los valores inicides, superando a veces dicha revaorizacion los propios costes de gecucion de la
infraestructura. En € resto de ambitos no urbanos o metropolitanos (medio rural) afectados por
infraestructuras, la dinamica de generacion de expectatives sude ser muy didtinta, siendo
excepciond que se produzcan iniciativas locades para aprovechar las ventgas comparativas
generadas, por lo que la incidencia de las infraestructuras sobre la revaorizacion de nuevos
epacios, 0 @ aprovechamiento de las nuevas ventgas comparativas para la locdizacion de
actividades, sudlen ser marginaes, e incluso en casos concretos contrastados, 10s efectos que se
registran son mas bien adversos.

Cuando las iniciativas de redizacion de las infraestructuras y servicios asociados son
privadas, son las expectativas de beneficios, directos o indirectos, las que permiten explicar las
actuaciones. En este sentido, las Concesiones provisionales redizadas hasta € 28 de octubre de
1848 (Anes, 1970) sefidan las expectativas de demanda potencial de transporte que presentaban
los impulsores de edtas iniciativas. Atendiendo a uno de los indicadores tradicionaes de jerarquias
en redes, observamos que @ orden de expectativas de demanda en las ciudades definidas, seria €
recogido en & Cuadro 1, donde gpreciamos las fuertes expectativas existentes en la zona andaluza
de las provincias de Sevillay Cadiz, con sus extensiones a Cérdoba'y Mérida; en segundo lugar se
Stuarian las expectativas ligadas a Madrid en sus conexiones a Francia por Irdn, a Zaragoza, a
Vdenciay aAlicante, a Aranjuez, a Almadén por Ciudad Redl, y a Portuga por Badgjoz. En tercer
lugar habria que sefidar las conexiones de Barcdona d gje Vdladolid-Barcelona por Zaragoza, a
Matard, a Francia por Puigcerdd y a San Juan de las Abadesss. Y, por Ultimo, destacar la
importancia de las concesones Adurianas y de los ges MurciaFigueras, TuddaMiranda,
Santander-Alar dd Rey y Ledn-Vigo. La primecia individudizada de las ciudades de Madrid,
Sevilla, Barcdlona, Zaragoza y Vdencia en este esquema de expectativas de demanda, queda
claramente reflgada en € citado Cuadro 1y se corresponde, gproximadamente, con los niveles de
primacia que estas ciudades ocupaban en € sstema territoria, como se recoge en epigrafes
posteriores.

Durante la fase de congdruccion de la infraestructura de transporte, ademés de
mantenimiento de la produccion y consolidacion de efectos dd tipo anterior, los efectos més
especificos son los de transformacion fisica del medio -con los consiguientes efectos ambientdes- y
los derivados de la inverson que significa la propia congtruccion de la infraestructura (actividad
productiva derivada en d sector de la construccién y en € de produccidn de los componentes de la
infraestructura). En € Cuadro 2 se sintetizan |os efectos tedricamente esperados -y précticamente
congtatados en diversos estudios- de las obras ferroviarias durante la construccion de las mismeas.



Desde € punto de vista ambiental los efectos asociados a la construccidn de una linea
ferroviaria son muy graves s0lo s se afecta a flora o fauna de interés, 0 a especies en peligro de
extincion; o s se transforman paisges sngulares de vaor, sin cuidar la cdidad dd nuevo paisge. En
el resto de casos se puede sefidar que tiende a producirse una readaptacion de la naturaeza a las
nuevas circungtancias, creéndose equilibrios ambientaes, no necesariamente peores que los
preexistentes. En este marco cabe recordar las opiniones recogidas en la prensa de la época sobre
los riesgos que implicaba d ferrocarril para la salud, por los accidentes que se derivarian de la
velocidad o por la contaminacion por humos, pero también su plasmacion como simbolo del
progreso, o la dabanza de su pogtiva influencia en @ desarrollo de las manufacturas d hacer
disminuir las distancias entre materias primas y centros de produccion.

CUADRO 1: INDICE DE PRIMACIA DERIVADO DE LAS CONCESIONES
PROVISIONALES REALIZADAS HASTA 28-10-98 (ELABORACION PROPIA).

NOMBRE PROVINCIA FACTOR
MADRID MADRID 8
SEVILLA SEVILLA 7
BARCELONA BARCELONA 6
ZARAGOZA ZARAGOZA 4
VALENCIA VALENCIA 4
PUERTO DE SANTA MARIA CADIZ 3
JEREZ CADIZ 3
ALICANTE ALICANTE 3
MIRANDA DE EBRO BURGOS 3
TARRAGONA TARRAGONA 3
CADIZ CADIZ 2
ROTA CADIZ 2
AVILES ASTURIAS 2
LEON LEON 2
GIJON ASTURIAS 2
OVIEDO ASTURIAS 2
LANGREO ASTURIAS 2
LOGRONO LA RIOJA 2
PAMPLONA NAVARRA 2
CIUDAD REAL CIUDAD REAL 2
UTRERA SEVILLA 2




CORDOBA CORDOBA 2
MERIDA BADAJOZ 2
ARANJUEZ MADRID 1
VIGO PONTEVEDRA 1
SANTANDER CANTABRIA 1
IRUN (FRONTERA) GUIPUZCOA 1
VALLADOLID VALLADOLID 1
TUDELA NAVARRA 1
FIGUERAS GERONA 1
MATARO BARCELONA 1
JATIVA VALENCIA 1
MURCIA MURCIA 1
BADAJOZ BADAJOZ 1
ALMADEN CIUDAD REAL 1
OSUNA SEVILLA 1
SANLUCAR DE BARRAMEDA CADIZ 1
REUS TARRAGONA 1

CUADRO 2: PRINCIPALES EFECTOS ESPERADOS POR LA CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL®

EFECTOS

OBSERVACIONES

Inmovilizacion de
recursos  economicos
por lainversion.

Alto Vaor delalnversion necesaria que implica un elevado coste de oportunidad en capital
que no puede destinarse a otros aspectos productivos.

Efectos sobre el empleo.

En una situacion de recesion en los vol imenes de contratacion de obras piblicas la inversion
evita que se pierdan empleos. En situacion de ausencia de capacidad productiva vacante en
¢l sector de las obras piblicas, una nuevainversion gener a empleo. En todo caso, los efectos
aconsiderar son losde s la inversion ferroviaria generé mas o menos empleo que inversiones
alternativas. En un mundo con recur sos escasos para satisfacer las necesidades sociaes el
efecto a evaluar es siempre el efecto diferencial (en términos de coste de oportunidad).
En todo caso, y desde la perspectiva territorial, se producen ventajas relativas para las
provincias y espacios afectados por € trazado, en la generacion o mantenimiento de
empleos. La importancia final de este efecto no es nunca muy grande en términos
diferenciales (inversion en un sector u otro), aunque si lo puede ser en términos
espaciales (provincias en las que se genera el empleo).




Induccion diferencial de
renta ligada a la
inversion.

El efecto multiplicador a considerar es el efecto diferencial producido por invertir en e
ferrocarril en vez de en otro sector. El efecto esta ligado ala actividad productiva inducida por
la construccién, pero también a los efectos producidos sobre el sector servicios durante la
construccion, con ventajas relativas claras para las provincias afectadas por € trazado.
Como en e caso del empleo, aunque el efecto diferencia sectoria pueda no ser muy
importante, si 1o es € espacia (provincias en que se genera la renta). La perspectiva de
inversion en obras publicas incide en e mantenimiento y/o ampliacién de la estructura
productiva del sector de la construccion de obras publicas, con los efectos econdmicos
correspondientes. No obstante, solo serian achacables a la inversion los efectos relativos de
estaincidencia sobre la economia en general con respecto a los efectos que se producirian si se
invirtiera en alglin sector alternativo. En nuestro caso, estos efectos son significativos, dado el
ato volumen de inversién implicado.

Incremento de los
recursos dedicados 4
ferrocarril.

Inmovilizacion relativa de recursos frente a otros medios de transporte, o que implica
ventgjas relativas para €l ferrocarril, que pueden modificar su importancia modal con una
mayor transcendencia alargo plazo de sus efectos diferenciales respecto a otros modos.

Posibles costes sociales
y politicos.

La posible oposicion a la ocupacion de terrenos, ya sea por motivos econdmicos o
medioambientales, o la oposicion socia a esta forma de transporte, generan costes que deben
ser incorporados a balance de efectos.

Afeccion a la
explotacion agricola

Disminucién de la produccion agricola por ocupacion de suelo y del valor afiadido en las zonas
afectadas, no compensadas en algunos casos por e valor de las expropiaciones. Este efecto
puede ser importante en algunas &reas, aunque tiene una importancia normamente reducida.

Afeccibn a caminos
agricolas y a la propia
actividad productiva.

Los costes de | as actuaciones de reposicion de derechos de paso se incorporan a proyecto. El
incremento de recorrido para acceder a tierras o a ciertas industrias que genera la barrera
ferroviaria esta en funcion del nimero de pasos creados y de su distribucion espacial. En
general, este efecto puede considerarse que tiene importancia rel ativa peguefia.

Afeccion a otras

infragstructuras.

La reposicion de las redes de infraestructuras afectadas es un coste incluido en €l proyecto,
pero permanece e riesgo de accidentes que afecten o que contaminen las aguas, o que
impliquen afeccién a otras infraestructuras 0 servicios. En general, este efecto puede
considerarse que tiene unaimportancia marginal.

Afeccion a parcdario.

Modificacién del parcelario por ocupacion de partes de parcelas que pueden cuestionar la
viabilidad de algunas explotaciones agricolas. Ello exige una readaptacion de la estructura de la
propiedad o aceptar una pérdida de suelo con |os costes respectivos. Aunque de importancia
reducida, su efecto tiende a incrementar e ligado a suelo afectado y que se pierde para la
explotacion S no se propiciala concentracion parcelariaen el area afectada

Familias y empleos

Costes socides de la expropiacion de importancia apreciable ya que a veces inciden sobre

afectados por la | familias de dificil reconversion, generando incertidumbre sobre su futuro. La insuficiencia del

expropiacion. vaor de expropiacion, ligada a la edad de muchos agricultores, dificulta su reconversion
productiva dando lugar a desarraigo, marginacién e importantes costes personales.

Afeccion a  sector | Afeccion a acceso a algunas industrias, equipamientosy servicios, con incremento relativo de

secundario de la zona de
influenciay a sector de
equipamientos y
Servicios.

costes directos y externos, aunque normal mente de pequefia magnitud.

Redistribucion de los potenciales territoriales a favor de la localizacion en las estaciones con
parada del ferrocarril, con megjora de las expectativas futuras por € esperado incremento de
accesibilidad en las estaciones con parada. Se conjugan efectos positivos y negativos con una
mayor incidencia de los primeros a incrementarse relativamente la accesibilidad.

Variaciones en los
valores patrimoniales.

En € area de influencia directa de la via e vaor cae por la incidencia esperada de los efectos
externos negativos. En el area de influencia directa de las estaciones ferroviarias con parada, €
valor se incrementa por la incidencia esperada de la mejora en la accesibilidad. La variacion de
valor que afecta en cada caso a suelo, a los edificios y a las instalaciones, se produce en
términos rel ativos respecto al resto del territorio.

Efectos sobre la
seguridad vial.

Las obras ferroviarias incrementan la accidentalidad durante la construccion (mayor tréfico de
maguinaria, mayores restricciones y zonas conflictivas, etc.). Sin embargo, esto no es
imputable, en particular, a la actuacion, sino que es un efecto generd de las obras plblicas. Si
esimputable ala actuacion e efecto local diferencial.




Afeccion a  masas
forestales y ala floray
fauna.

Las obras pueden incidir sobre espacios a veces poco degradados ambientalmente, con
afeccion significativa s hay flora/fauna de interés. La afeccién a masas forestales viene
condicionada a su presencia en € &rea, ponderada por la facilidad de reproduccion de las
especies afectadas.

Destruccion de suelo
productivo.

Efecto muy importante e irreversible que puede afectar aterreno de muy elevada aptitud para
laagriculturay muy alta productividad. Se amplia por la afeccion a suelos limitrofes alatraza,
tanto por emisiones contaminantes como por posibles productos vertidos en accidentes.

Destruccion de suelo
por incremento proceso
€rosivo.

Modificacion de las pautas de aportacion y creacion de suelo fértil en la zona de influencia.
Este efecto suele ser relativamente marginal.

Intrusion paisgjistica.

Fuerte intrusion y degradacion paisgjistica, sobre todo durante la construccién, que se puede
paliar en parte durante la etapa de funcionamiento.
Transformacion que implica una rupturay modificacion del paisgje.

Incremento del ruido y
contaminacion por gases
y metales pesados en

El &rea de influencia directa (margenes) pierde valor por las expectativas de incremento de los
efectos externos y porque se ve muy negativamente afectada por las obras de construccion,
tanto su poblacion como los cultivos u otras actividades productivas desarrolladas en los

mismos.

Tanto los cultivos como las viviendas o demas elementos urbanos situados en € érea de
influencia directa de latraza del ferrocarril sufren un incremento importante de su afeccion por
contaminacion por ruido. Este es un efecto muy importante que afecta a area de influencia
directay que tiene una repercusion muy negativa parala misma.

Pérdida de calidad y valor de propiedades af ectadas negativamente por estar segregadas por la
lineaferroviaria

Incremento de recorridos para atravesar lalineaferroviaria.

Segregacion espacial y compartimentacion municipal con pérdida de accesibilidad entre las
partes. Efecto de una ciertaimportancia solo en casos muy singulares.

los mérgenes delavia

Efecto barrera de las
lineas.

Dede @ punto de vista econdmico, la congtruccidn de infraestructuras es una actividad
tipicamente inversora, que ha dado lugar a que existan autores que han definido las infraestructuras,
desde € punto de vista econémico, como todo proceso de incorporacion de capitd fijo d medio
natural. Sin embargo, los efectos encontrados en los estudios redlizados sobre inversones
contemporaness en @ sector dd transporte son mucho menores y mas exdgenos d area de
influencia de lo normamente consgderado en las goroximaciones metodoldgicas tedricas a los
efectos de lainverson en @ sector construccion, tanto sobre € empleo como sobre larenta del &rea
de influencia de la infraestructura. E incluso hay que sefidar que laincidencialocd de lainversion a
veces puede llegar a ser negativa, a medio plazo, S se produce en un marco de circunstancias
externas negativas -A.Serrano (1993 ). Y agui habria que stuar las observaciones, por todos
conocidas, de autores como Vicens Vives (1972), Casares (1973), Nadal (1975), Tortella (1976)
0 A.GOmez Mendoza (1982, 1989), respecto a la incidencia que pudo tener € elevado coste de
oportunidad de la inverson en ferrocarril en Espafia en € atraso econdmico de esta nacion; o,
incluso, en la implantacion de un nuevo neocolonidismo francés e inglés sobre nuedtras tierras o
producciones (Nadal, 1975).

No obstante, como antes sefiddbamos, es discutible pensar que en Espafia se hubiera
podido producir un desarrollo industrid sin la ayuda previa de la red ferroviaria, para laintegracion
de mercados y para @ aprovechamiento de las economias de aglomeracion, urbanizacion y escala
que las redes de trangporte facilitan y promueven. Y dlo d margen de s la Stuacion ddl transporte
en Espafia en la primera mitad de siglo XIX era inadecuada y contribuyé d estancamiento
econdmico -como sefida Ringrose, D.R.(1970)-, 0 S tiene razén Santos Madrazo cuando sefida -



en nuestra opinién de una forma mas correcta: que € sistema de trangportes previo d ferrocarril era
bastante adecuado a las condiciones de la demanda red y potencid, y que, adiciondmente, se fue
modernizando cuando tuvo que competir con & ferrocarril®.

Redizada la congruccion, € estudio de los efectos derivados de la puesta en
funcionamiento de los servicios asociados a una nueva infraestructura de transporte es un aspecto
de elevada complgidad, pues complegos son |os procesos que interactlian en € desarrollo de toda
sociedad, con o sin laredizacidn de infraestructuras y servicios asociados.

La redizacion de una infraestructura de transporte normamente tiene unos objetivos
directos que benefician a los usuarios de la misma, a las empresas trangportistas que utilizan dicha
infraestructura de trangporte, e incluso a las adminidraciones ligadas a las  infraestructuras de
trangporte, 0 a sus propietarios, en su caso. Estos efectos son consecuencia de las megoras que se
producen en € dstema por ganancias en la acceshilidad, disminucion de la accidentdidad,
reduccion de los costes de trangporte, etc. y congtituyen normamente los objetivos inmediatos del
proyecto. Pero junto a estos efectos directos, se producen unos efectos externos que no afectan
s0lo a los anteriores sujetos implicados directamente en la actividad del trangporte por la
infraestructura que se trate (usuarios, trangportistas, administracion de infraestructuras de trangporte,
etc.), sno que también lo hacen a sujetos externos d sSistema resdentes en las areas proximas,
empresas, explotaciones agricolas, establecimientos comercides y de servicios, etc. Estos
experimentan utilidades, o beneficios, y desutilidades, o pérdidas, derivados de una actividad a la
gue son genos 'y que e impone sin su consentimiento. Ademés, estas utilidades o desutilidades, no
tienen contrgpartida sobre € eemento inductor en términos econdmicos, es decir, N0 se ven
internalizados en quien los produce; los usuarios van a ser 1os que van a soportar |os efectos més
inmediatos y directos de la infraestructura de transporte, pero en mayor 0 menor medida, también
van averse afectados por |0s efectos externos de las actuaciones.

La metodologia que se propone para estudiar estos procesos trata de asegurar la
consideracion de todos | os efectos que puedan presentar dgun tipo de relevancia para cualquiera de
las actuaciones previshles en € sector transportes. Para elo, es fundamenta partir de la
consderacion de las demandas de transporte y de su modificacion como consecuencia de las
actuaciones. El andisis correspondiente se basa en la comparacion de las Previsiones de
demanda sin actuacion con respecto a las Previsiones de demanda con actuaciéon. Mientras
que la primera se compone de la Demanda actud més la Demanda de crecimiento, la segunda
incorpora, adiciondmente, € cdculo de las Demandas desviadas, Demandas trandferidas,
Demandas inducidas y Demandas desarrolladas.

En este sentido, y siguiendo a R.Winfrey (1969), se consderan los sSguientes componentes
de la demanda de trangportes, que asociaremos alas respectivas componentes de la demandatotd:

Demanda propia.- Por demanda propia entendemos aquella demanda de transporte que se esta
produciendo en un momento dado para cada infraestructura 'y servicio objeto de estudio, antes de
redizar una determinada modificacion en € sstema de transporte. De no exidtir una infraestructura,
como sucedia con € ferrocarril en 1848, su demanda propia es, evidentemente, nula. El transporte
en cabdlerias o0 carretas, @ trangporte maritimo y € transporte por cand tendrian su demanda
propia correspondiente.



Demanda de crecimiento.- Es la demanda de transporte esperable, debida a la evolucion norma de
aquellas variables que afectan ala misma; es decir, es una demanda no existente en € momento en
gue se modifica @ sstema de transportes, pero que va a existir en € futuro a causa de aumentos en
la poblacidn, variaciones en las variables socioecondmicas, variacion dd uso de la oferta de
transporte, etc. Esta demanda se produciria de todas formas aunque no se redice la actuacion,
sempre y cuando en las condiciones anteriores a la actuacion se pueda absorber por la oferta de
transporte existente a costes aceptables.

Demanda desviada- Es aguella demanda de transporte existente en € conjunto de la red de
infraestructuras a que pertenece la que es objeto dd andids, en € momento de redizar la actuacion
cuyos efectos estamos estudiando, y que es araida hacia la infraestructura objeto de dicha
actuacion. Setrata, por lo tanto, de demanda de transporte que, sSin cambiar de modo ni de origen
ni destino, si cambia su recorrido (el itinerario) por efectos de la actuacion redizada. En @ caso ddl

ferrocarril, dado que no exigtian lineas previas ni dternativas, la demanda desviada de una linea a
otra serd nula en todo € periodo que consderamos. Al irse consolidando la red, determinados
trangportes entre Madrid y Barcelona, por gjemplo, podrian desviarse de lalinea Madrid-Zaragoza

Barcelona ala de Madrid-Vaencia-Barcelona, por g emplo.

Demanda transferida.- Es aguella demanda de transporte atraida hacia lainfraestructura objeto de la

actuacion desde modos de transporte dternativos. Es demanda que, por 1o tanto, mantiene @ mismo

origen y destino pero que e rediza por distinto modo o medio de transporte. En nuestro caso seré
aquella demanda que se satisfacia por carretera, transporte maritimo o por cana y que pasa a
satisfacerse por las nuevas liness ferroviarias.

Demandainducida.- Es aquella demanda de transporte no existente antes de redizarse la actuacion,
gue se produce Unicamente como consecuencia de dicha actuacion. De forma explicita es la
demanda debida a la disminucion de costes de transporte (que hace factible relaciones que a los
costes anteriores los demandantes no podian 0 no querian efectuar), o a la generacion de nuevos
atractivos para vigar o transportar, debidos a la actuacion considerada (por gemplo, la megora de
accesibilidad a un espacio induce una demanda que antes no estaba dispuesta a redizarse en
condiciones de dificil acceso). Esta demanda se ha demostrado que puede tener una importancia
muy eevada (ha llegado a representar cifras de hasta € 50% dd tréfico tota en agunas lineas de
dta velocidad ferroviaria), esta asociada a la disponibilidad de unos nuevos servicios de transporte
(sn dlos no se produciria) e implica, de hecho, una transformacion de las pautas de transporte de la
sociedad. Es un tipo de demanda olvidada con frecuencia y discutiblemente integrada en los
clculos y en los debates sobre “e ahorro socid” asociado ad ferrocarril. Asi, por gemplo, los
caculos redizados por Gomez Mendoza, A.(1989) -Cuadro 25, p.96- donde establece € ahorro
socia para 1878 comparando |os costes de transporte terrestre s este se efectuara en su totalidad
por carretera o por ferrocarril, serian conceptuamente incorrectos. Habria que comparar |os costes
dd transporte terrestre tota, de 1878, que se hubiera redizado s no exigtiera € ferrocarril (por
previson tendencid de registrado hasta 1848, incorporando € tréfico de crecimiento “sin”
ferrocarril), con € de la carretera de 1878. La diferencia entre ambos seria d transporte transferido
a ferrocarril, sobre € que seria gplicable € concepto de ahorrosocid. El resto de transporte por
ferrocarril corresponderia, en parte, a tréfico trandferido de candes y de cabotge, y en mucha
mayor parte (una primera estimacion cabria Stuarlo hacia € 33% dd total -unos 300 millones de



ton* km., aungue no puede ser @ objeto de esta ponenciad profundizar en este tema), hasta la cifra
cdculada, corresponderia atréfico inducido, que es en su totadlidad demanday riqueza asociadaala
redizacion dd ferrocaril, d igua que los efectos de crecimiento econdmico inducidos por este
proceso.

Demanda desarrollada.- Por demanda desarrollada entendemos aquella que se produce amas largo
plazo como consecuencia de los efectos generados por la actuacion sobre otras variables,
generadoras, a su vez, de demanda, como pueden ser d establecimiento de nuevos usos de sudlo,
nuevas resdencias, etc. De forma explicita, es la demanda producida alargo plazo como segunda
generacion o generacion derivada de los efectos debidos a la actuacion consderada. Es una
demanda que, por lo tanto, tampoco se produciriasi no se efectuarala actuacion.

En este marco, lademanda final s no se modificad sistema de transporte, vendra dada por
las demandas propias mas las demandas de crecimiento. En caso de que se modifique, la demanda
find vendra dada por las demandas propias y de crecimiento de las infraestructuras afectadas por la
actuacion, modificadas por las demandas desviadas y transferidas por dicha actuacion.
Adicionamente, la demanda de las nueva infraestructura objeto de la actuacion estara compuesta
por las demandas desviadas més las tranderidas y la inducida. Ademés habréd que incorporar la
demanda desarrollada que, en principio, aunque incide fundamentamente sobre las nuevas
actuaciones, en la practica puede afectar d conjunto ded sistema.

Atendiendo a esta clasificacion, podriamos tipificar la demanda prevista del conjunto del
sstema de transgporte distinguiendo dos grandes grupos:

1 Demanda general actual: Demanda propia mas la Demanda desviada y la
Demanda transferida.
2. Demanda potencial: Demanda inducida mas la Demanda de crecimiento y la

Demanda desarrollada.

El andiss de las modificaciones que introduce en & esquema anterior de la demanda una
actuacion en d sstema de trangporte, viene ligado a estudio de las modificaciones que se producen
en la edtructura de cogtes relativos y en la oferta de itinerarios dternativos para las digintas
relaciones de transporte. Una variacion en la estructura relativa de dichos cogtes, 0 en la estructura
de la oferta dd sstera de transporte, da lugar a una resignacion de la demanda entre los modos,
medios e itinerarios dternativos, esta reasgnacion (desvio y trasferencia de demanda) es la que
define la Stuacion find de la demanda generd después de la actuacion. Y, adicionamente, da lugar
ala aparicion de nueva demanda, condtituida por la demanda inducida y por la desarrollada 'y de
crecimiento. La judtificacion tedrica de los procesos que se producen y su evauacion y
modelizacion estadistica puede encontrarse en @ estudio sobre Tréfico Inducido que serecoge en la
Bibliografia -A.Serrano (1976). No obstante, no hay que olvidar que la demanda de transporte esta
asociada a digtintos factores, y que no solo incorpora € precio de transporte, sino también la
fiabilidad, regularidad, segurided, etc., del mismo’

Para terminar estas observaciones metodoldgicas generdles, sefidlemos que, una vez
esimada la estructura de las demandas findes esperables, con y sin actuacion, € proceso de
determinacion de efectos va asociado ala consderacion de |os Siguientes aspectos:



1. Redlizacion de un estudio econdmico financiero de cada actuacion, con la consideracion de todos
los efectos va orables econdmicamente y del clculo dd vaor actud neto, o tasa interna de retorno
correspondiente:

- inverson efectuada
- costes de explotacion del sistema de transportes.
- ingresos de explotacion del sistema de transportes.

2. Condderacion de los efectos no vaorables econdmicamente e integracion conjunta con los
anteriores através de un andlisis multicriterio S se pretende una evaluacion agregada de efectos:

- Efectos directos:

Modificaciones en |os tiempos de transporte.
Modificaciones en la accidentdidad en € sstema de transporte.
Mg oras subjetivas en € transporte.

- Efectos externos:

Socioecondmicos.

- efectos productivos.

- efectos socides.

- efectos sobre € patrimonio histérico-culturd.
Medioambientales.

- afeccion ausos del sudlo.

- floray fauna.

- paisge.

- espacios naturales.

- efectos sobre la cdidad ddl aire.

- afeccion alos riesgos de erosion.

- ruidos.

- eficiencia energética.

- efectos sobre |0s recursos hidricos.
Urbanistico-territorides.

- variacion potenciaes territorides.

- variacion acceshilidad.

- efecto barrera.

- afecciones urbanisticas.

Parte de estos efectos ya se han considerado en las Observaciones incorporadas en e
Cuadro 2 de paginas anteriores. Algunos otros, importantes para € enfoque de esta ponencia, y
complementarios de |os anteriores, se consideran esqueméticamente en € Cuadro 3 siguiente;



CUADRO 3

PRINCIPALES EFECTOS ESPERADOS POR LA PUESTA EN

FUNCIONAMIENTO DEL FERROCARRIL.

EFECTOS OBSERVACIONES
Variacion en las| Mejoradela accesibilidad ferroviaria conjunta del Estado y apreciacion de los potenciaes de las
accesibilidades relativas, | estaciones por redefinicion de las accesibilidades territoriales con ventajas relativas para €l area|
mejorando las | de influencia de las estaciones del ferrocarril.
posibilidades de

interrelacion territorial.

Estructuracion territorial.

Afeccion fundamentalmente ligada a la reestructuracion de potenciales de conexion 'y acceso y g
los costes diferenciales de transporte. Readaptacion del territorio a la nueva distribucion de|
tréficos y demandas de transporte.

Afeccidn a la ordenacién
urbanistica municipa e
incremento de la presion
urbanistica en € é&rea de
influencia

El incremento de accesibilidad local tendera a urbanizar las aress de influencia de las estaciones
ferroviarias incrementando la presién sobre las mismas. Se produce una revalorizacion de las
areas de mejor accesibilidad para instalar nuevas urbanizaciones y servicios (hoteles, bares,
restaurantes, etc.) a la vez que se atraen nuevas demandas de localizacion por las ventgjas
comparativas creadas en |as estaciones. A su vez, € ferrocarril se convierte en una barrera limite
para la urbanizacién. Y produce pérdida de calidad y valor en las viviendas y actividades
afectadas por |os efectos externos negativos (ruido, etc.) delalineaferroviaria

Al desviar demanday tréfico de carreteras congestionadas permite reordenaciones urbanisticas y|
revitalizacién de &reas congestionadas.

Incremento de la
movilidad y reasignacion
detréficos en el sistema.

El nuevo ferrocarril permite un incremento de la movilidad a reducir los costes de transporte,
incrementando la relacion capacidad/intensidad de uso de la red. Al mismo tiempo, absorbe]
demandas que incidian sobre otros modos, mejorando ,en principio, la eficiencia conjunta del
sistema de transporte.

Afeccidn alalocdizacion
del  sector secundario,
equipamientos y
servicios publicos.

Redistribucion de los potenciaes territoriales afavor de lalocalizacion de estas actividades en las
estaciones con parada del ferrocarril. Atraccion de nuevas industrias y empresas hacia las zonas
de mayor accesibilidad relativa.

Incremento de ruidos y efectos negativos ambientales sobre los equipamientos y servicios|
localizados en las margenes de la infraestructura.

Reduccién en costes de
transporte.

La construccion del ferrocarril beneficia por su reduccion en costes de transporte a las ciudades
conectadas y con paradas de los servicios. La reduccion en los costes de transportes implica una|
ventaja comparativay un incremento potencial de las interrelaciones para estas ciudades.

Afeccion a la produccion
econémica

La disminucion de los costes de transporte genera un incremento de las areas de influenci
potenciales de los centros productivos, una disminucion de los costes relativos del transporte en
el vaor total del producto y, consecuentemente, una mejora de la oferta productiva que,
tedricamente, lleva a un incremento de la demanda, de la produccién y del excedente. En |
préctica, el efecto solo se mantiene en los términos espaciales diferenciales ya contemplados en
efectos anteriores (ventajalocal ya explicada en e Cuadro 2).

Efectos sobre la seguridad
vidl.

Larealizacion de una nueva infraestructura ferroviaria da lugar a la transferencia de tréfico desde
otros modos y, en particular, de la carretera, 1o que implica un menor nimero de accidentes en
términos generales con una reduccion global de las tasas de accidentalidad (reduccién de 4
probabilidad de que una persona tenga un accidente), por ser dicha tasa sensiblemente menor en
el ferrocarril que en la carretera.

Meora de acceso a la
percepcion de paisajes de
calidad.

El ferrocarril se convierte en observatorio del paisge en € que incide mejorando su posible|
contemplacion. No es un efecto normalmente considerable como significativo.

Incremento del ruido y
contaminacion por gases
y metales pesados en los
mérgenes de lavia

Tanto los cultivos como las viviendas o demés elementos urbanos situados en el area de
influencia directa de la traza del ferrocarril sufren un incremento importante de su afeccion por
contaminacion, por ruido y por € resto de efectos externos (vibraciones, riesgo de accidentes,
etc.). Este es un efecto muy importante que afecta a &rea de influencia directa 'y que tiene una|
repercusion muy negativa para la misma, aunque normalmente en la fase de funcionamiento s¢
produce una disminucion del indice general de molestias del sistema global de transportes.




En todo caso, y como colofdn de esta breve gproximacion metodol 6gica, hemos de sefidar
gue los €efectos de las infraestructuras no son independientes ni de las condiciones econdmicas y
socides en que se congruyen y desarrollan sus servicios, ni de las caracterigticas territoriaes y
productives dd ambito espaciad d que afectan. Por lo tanto, es muy dificil generdizar sobre la
importanciay magnitud de estos efectos, sin rdativizarlos y condicionarlos por @ anterior tipo de
consderaciones. Por dlo, en € epigrafe sguiente se dabora una pequeiia aproximacion a las
caracteristicas bésicas més relevantes del Modelo Territoria de la Espafia de la segunda mitad del
sglo XIX, como gproximacion previa a la consderacion de los posibles efectos de la construccion
del ferrocarril sobre su dinémica de transformacion.

3. Condicionantesdel modeloterritorial dela Espaiia del siglo X1 X.

En d dglo XIX, lahigoriade mundo y, por supuesto la historia de Espafia, van a sufrir un
importante vuelco como consecuencia de lo que posteriormente se iba a denominar la revolucién
indudtrid. Esta revolucion, tecnoldgica, econdmicay socid, iba a afectar a la forma de ocupacion
del epacio, alalocdizacion de lapoblacion y de las actividades y, por consiguiente, ala ciudad, a
lavivienda, alos trangportes y, en Ultima ingancia, a las rdaciones socides y alaforma de vida de
las persones. La poblacién se ve introducida de forma progresva en € mundo industrid
(inicidmente en € textil) mediante d trabgo a domicilio, primero, y con laintegracion en la fébrica,
después. De estaforma, afindes del siglo XVIII (laméguina de vapor de Wett se patentd en 1769)
la produccién se empieza a concentrar, ya sea buscando materias primas (zonas mineras), puntos de
ruptura de carga (puertos), o mercados consolidados (ciudades); y atrae hacia estas locdizaciones a
la poblacion trabgjadora, produciéndose las primeras grandes concentraciones urbanas y los
primeros éxodos masivos de la poblacion del campo ala ciudad.

La integracion industriarresidencia-ciudad se consigue atendiendo a la necesidad que la
primera tiene de disponer de una mano de obra abundante y barata, y de un mercado extenso para
el consumo de sus productos. La poblacidn tiene que eegir entre unas condiciones de vida
miserables en € campo, con una legidacion que progresivamente genera su expulson dd mismo, y
un &mbito urbano en que, pese a su sobreexplotacion, se dan las condiciones necesarias para su
supervivencia y las condiciones necesarias para la organizacion y defensa comin de sus intereses.
La ciudad, con su creciente complgidad, ofrece unas mayores posibilidades de eleccion y de
relacion, y, posteriormente, también va a ofrecer unos servicios sociades que pueden consderarse
como una renta adicional para sus habitantes. Como consecuencia, las ciudades sufren un fuerte
proceso de expansion e indudtridizacion, y € territorio sufre un fuerte proceso de transformacion,
tanto por las reformas agrarias necesarias para abastecer a mercados concentrados, cuanto por las
actuaciones publicas sobre |os medios de transporte, dirigidas a mgorar la accesibilidad, desde las
ciudades indudtrides, a sus fuentes de materias primas y a los mercados. Pardeamente, se
desarrollaba de forma acelerada la filosofia liberal, nacida de pensadores como Adam Smith (1723-
1790), Jeremias Bentham (1748-1832) y Stuart Mill (1806-1873), y @ Estado limita fuertemente
sus actuaciones de control econdmico, socid y urbano, aunque la rapidez dd cambio y la
agudizecion dd reflgo espacid de las contradicciones econdmicas y socides, obligarian a la
sociedad a replantearse esta Situacion unas cuantas decenas de afios después.



En este marco, en Espafia la Stuacion urbana a principios del siglo XI1X se caracterizaba por
la reducida extenson, tamafio y primacia de sus ciudades. De hecho, Unicamente 40 ciudades
sobrepasan en @ censo de Floridablanca (1787), los 10.000 habitantes, y slo Madrid ronda los
200.000. Pese a que en los Ultimos 20 afios la poblacion puede estimarse que ha crecido en del
orden de un 15%°, ésta se dedica bésicamente a la actividad agraria’ y presenta tanto una fuerte
tasa de natdidad como de mortaidad. No obstante, la emigracion del campo a la ciudad era una
condante que, afindes dd siglo XVIII, seincrementa de forma sgnificativa.

Laprincipa caracteriticade todo € siglo XIX y parte dd XX, va a ser la inestabilidad en
todos los dérdenes econdmicos y socides. Los pronunciamientos casi continuos, los vaivenes
moderados y reaccionarios frente alos progresistas y liberdes, que se suceden alo largo del primer
tercio del sglo XIX, reflgan claramente la lucha por @ poder y por la primacia de un determinado
modelo de sociedad, que la burguesia, por una parte, y los terratenientes y la Iglesia (€ Antiguo
Régimen) por otra, mantienen de forma continua. Podemos congdtatar un total de 12 levantamientos,
revueltas, conspiraciones y acciones guerreras con éxito desigua y con objetivos diferentes a lo
largo de veintinueve afios. Iguamente, puede gpreciarse la aparicién de disposiciones y leyes
dternativamente favorables d Antiguo Régimen o a la burguesia indudria, con un progresivo
predominio de las que benefician a este segundo grupo socid. Asl, en 1834 s suprime
definitivamente la Inquisicion, en 1836 la Mesta 'y se establece @ primer cuadro importante de
disposiciones desamortizadoras y desvinculadoras, con la libertad para cercamiento y
arrendamiento.

Las didtintas guerras, pronunciamientos, levantamientos, etc., tienen una doble consecuencia
sobre las ciudades: por un lado, incrementan la tasa de mortalidad y reducen la tasa de actividad;
por otro, producen continuos procesos de renovacion y restauracion, como consecuencia de las
destrucciones de viviendas, infraestructuras, etc., que van generando los digtintos conflictos
militares. Pese a dlo, las recondrucciones derivadas de las guerras no originan grandes
transformaciones urbanas, s bien congtituyeron una primera posibilidad de adaptacion urbana a los
cambios técnicos y demogréficos que van a caracterizar d periodo. Por otra parte, hay que
destacar como germen facilitador de la extenson de la revolucion industrid y de la concentracion
urbana, @ progresvo desarrollo que a lo largo ded periodo iban a presentar los servicios de
Diligencia entre las distintas ciudades, acompafiando a las megoras técnicas que se producen en las
urbes. Las sucesvas revudtas, y en particular la Guerra Carlista, iban aimpedir un mayor desarrollo
de unos sarvicios que en Inglaterra servirian de base fundamentd parad crecimiento industrid.

Como breve sintesis de todos estos hechos, podemos resumir que la revolucién industria en
Espafia, durante este primer tercio del siglo XIX, ve mermadas fuertemente sus posibilidades de
expangon, en ladireccion e intensidad de paises como Francia o Inglaterra, como consecuencia de
las Iuchas politicas mantenidas por las idess e intereses del Antiguo Régimen frente a las nuevas
idess liberales manifestadas por la burguesia espaiola. Aunque la fuerza inexorable de los hechos y
e baance internaciond iban a sesgar necesariamente |os resultados en favor de la segunda fuerza
socid, la capacidad politicay militar de frenar las reformas liberdes, e incluso en dgunas épocas de
establecer contrarreformas de estas ideas, dieron lugar a un lento avance ddl capitaismo en Espafia,
que obtuvo su reflgo urbano en un crecimiento relativamente lento de las principaes ciudades y en
un bagjo crecimiento generd de las principaes magnitudes macroecondmicas -entre otras, puede
goreciarse la sintesis de los distintos fendmenos contemplados que se recoge en Fernandez Garcia,



A. e dt.(1997)-. Mientras tanto, en Europa se aplicaba cada vez en mayor medida las nuevas
innovaciones d desarrollo indudtrid; las ciudades crecian de forma excepciond (Londres,
Manchester, Liverpool, c.); y, en 1830, seinaugurad "Manchester and Liverpool Railway", cuyo
desarrollo y ampliacion iba a ayudar a incrementar -alin en mayor medida: dicho crecimiento
urbano.

En 1843, € reinado de Isabel 11 (1843-1868) se inicia con la sdida de Espartero de Espaiia
y laasuncion de un nuevo gabinete moderado, que no sAlo iba a recortar muchas de las reformas en
marcha, sno que iba a implicar @ freno de agunas de dlas (sugpensidn de las ventas de bienes
eclesiédticos, por gemplo). Sin embargo, y paraeamente, los ferrocarriles, que ya habian llamado
la aencion de algunos promotores en los afios 30, cobran un pujante interés con propuestas de
lineas que, con mayor o menor convencimiento, son aceptadas, aunque escasamente potenciadas,
por los gobernantes. En € mismo afio de 1843 se promueve la creacion del ferrocarril Barcelona:
Matard que iba a ser @ primero que, con sus 28 kildmetros de extension, se aorierad publico en
Espafia cinco afios después. Desde esta fecha € ferrocarril se extiende de una forma acelerada,
sobre todo en los seis primeros afios de la década de |os sesenta, acanzando en 1868 un total de
5.269 km. de via abiertaa publico.

Este importante desarrollo de las comunicaciones ferroviarias en Espaia en € periodo nos
llevad esquemareflgado en laFigura 1'°, para 1868 y 1935. En 1868 se produce la union de las
principales ciudades espaiolas en forma arborescente, partiendo del ge Madrid-Valadolid-Venta
de Bafios, por € norte; ddl de Madrid-Zaragoza-Barcelona, por € noroeste; del de Madrid-
Alcazar de San Juan por € sur, suroestey sureste; y con dos ges transversales paraeos d
Mediterraneo y a Ebro. Estos esquemas de red seran objeto de andisis en un proximo epigrafe.

Egte desarrollo ferroviario iba a sgnificar un claro impulso urbanizador e indudtrid que iba a
tener su reflgo, tanto en las modificaciones estructurales que se producen en la economia, como en
las modificaciones y tensones que aparecen en las principaes ciudades. El entramado fundamental
de lared ferroviaria queda en gran parte establecido en este periodo, con la terminacion de mas de
5.000 km de ferrocarril (del orden del 30% de totd de lared abierta a publico antes de la guerra
Civil de 1936). Las inversiones que este hecho implicaba a nivel de las digtintas provincias pueden
consderarse perfectamente estimadas por |os resultados ddl trabgjo de Mas, Pérez y Urid (1999).
Adiciondmente, hay que tener en cuenta que en € origen de nuestro periodo se produce una fuerte
crisis monetaria, que tiene como consecuencia una fuertismatenson en @ mercado de capitesy en
las disponibilidades de liquidez monetaria (G. Tortdl4, 1970, p.141). Las causas de esta Situacion
son, como sempre, multiples, pero -como sefida d autor citado en la pagina 143- la politica
contractiva edtablecida por un gobierno que se encontraba en bancarrota técnica fue,
indudablemente, una de las principales. En este marco, las compafiias ferroviarias se encontraban
con gue la concluson de sus lineas y |a puesta en servicio de los ferrocarriles correspondientes, no
producian los resultados apetecidos, registrandose unas rentabilidades muy inferiores a las
esperadas. Las grandes sociedades de crédito implicadas en las compafiias ferroviarias se veian
doblemente afectadas por € encarecimiento del capital y por esa bga rentabilidad; y agunas de
ellas, como la Compariia General de Crédito, quiebra por estos motivos, en 1866, destacando €
efecto de la bga rentabilidad del ferrocarril Sevilla-Jerez-Cé&diz y las nuevas adquisiciones
ferroviarias redizadas por esta compafiia en dicha quiebra. En 1866 las suspensiones de pagos en
las sefid adas sociedades de crédito se produjeron en cadena, sendo Barcelona € lugar donde las



crigs dcanza una dimenson més importante. El resultado de esta crisis se encuentra también entre
las causas de la posterior Revolucion de 1868.

Pardelamente a las inversones en  campo dd trangporte, la creacion de la Guardia Civil,
en 1844, iba también a significar un claro avance en la mgora de las comunicaciones, aspecto este
absolutamente necesario para € desarrollo adecuado del capitalismo. Y, en @ agpecto legidativo,
las leyes de 1846, 47 y 48 sobre Bolsa, reforma bancariay regulacidn de sociedades por acciones,
marcan claramente € progresivo predominio de la burguesiaen € quehacer politico y parlamentario.
Proliferan las factorias metdUrgicas indaadas en ciudades y empiezan a gparecen los primeros
movimientos revolucionarios encuadrados inicidmente en las filas de los llamados ‘tlemocrétistas'.
LaHuelga Genera de Barcelona en 1855, la huelga de la media hora en 1856, etc., iban a marcar
las pautas de un movimiento socid queiriain crescendo” hasta nuestros dias. En 1865 se celebra d
Primer Congreso Obrero Espafiol. Los pronunciamientos progresistas y carlistas son € contrapunto,
por la izquierda y por la derecha, d ritmo en que las reformas abrian € camino a una nueva
sociedad, y los vaivenes liberdes y conservadores se mantienen en la legidacion y en la actuacion
del Gobierno..

Las ciudades son  marco en € que fiscamente se reflgan las consecuencias de estas
ecaramuzas, S exceptuamos € caracter predominantemente rurad de la actividad carliga E,
igudmente, d ambito urbano empieza a reflgar, cada vez de forma més clara, las tensones
derivadas de las necesidades espaciales de la ciudad industrid. Las cercas y muralas urbanas, que
impiden d crecimiento en extensdn de la ciudad y cuyo vaor estratégico habia sufrido una merma
creciente como consecuencia del desarrollo de los explosivos y de la artilleria pesada, obligaban a
un hacimiento de la poblacién que pronto iba a tener graves consecuencias higiénicas, claramente
plasmadas en la tasa de mortdidad urbana y en las sucesvas epidemias que sufrieron ciudades
como, por gemplo, Barcelona Las necesidades de actuacion que esta Situacion creaba ya habian
sdo objeto de una primera experiencia en Madrid con las actuaciones higiénicas y renovadoras
llevadas a cabo por José Bongparte en su breve reinado. Ahora la imperiosa necesidad de actuar
para evitar males mayores, y la experiencia existente en otras ciudades que, como Londres o Paris,
eran de obligada vigta para |os exiliados espaioles, posibilitaban € desarrollo de un clima propicio
para la actuacion urbana. Ademas, los avances técnicos ligados a la implantacion dd ferrocarril,
telégrafo, dumbrado, etc. implicaban la introduccion de modificaciones sustanciaes en d entramado
urbano; y, por ultimo, las nuevas tecnologias congructivas permitian una sustancid modificacion en
la tipologia edificatoria Tanto es asi que a estos dos primeros tercios de siglo XIX se les ha
llamado de los “ensanches internos’, por la fuerte ampliacion vertical de las ciudades preexistentes.

Como resultado, d finad del periodo las principaes ciudades habian prescindido de sus
murallas o cercas, sudtituyéndolas por avenidas o cales, los edificios de cuatro o cinco plantas se
empiezan a generdizar, los conventos e iglesias ruinosas se sudtituyen por edificios publicos o por
plazas o mercados, proliferan testros, etc. Por otra parte, las estaciones de ferrocarril, las vias de
tren, la traida de agua y otras infraestructuras y servicios publicos empiezan a influir de forma
destacada en la concepcion de la ciudad. Las contradicciones funcionales y sociales empiezan a
generar la demanda de soluciones en las que tuvieron gran influencia urbanistas como |ldefonso
Cerda (1859, 1861, 1867), o Arturo Soria; € primero, como consecuencia de su Proyecto de
Ensanche para Barcdona y de su Teoria Generd de la Urbanizacion, y, € segundo, como
consecuencia de su gestacion delaciudad linedl.



Como breve sintesis, podemos sefidar que @ periodo 1848-1868, a pesar de las crisis
sucesivas y de la Revolucién final, puede considerarse un periodo de relativa prosperidad, sobre
todo en lo que afecta a los procesos de transformacion industria y en € campo de los transportes.
Y en gran parte, esta prosperidad queda asociada a las inversones extranjeras (sobre todo
francesas, inglesas y belgas) que se producen en Espaiia en & campo de los ferrocarriles y de la
indugriaminera (R. Anes, 1970, p. 187y 188).

En 1868, con la sdida de Issbe Il de Espafia se inicia @ Sexenio Progressta o
Revolucionario (1868-1874), con una clara tendencia a la confirmacion y extension dd desarrollo
indudgtrial en Espafia, no Sin tener que soportar continuos levantamientos revolucionarios, o
cantondes, o los de los carligtas, que en 1872 inician la tercera confrontacion civil. El problema de
la vivienda, los adelantos técnicos que van incorporandose a las ciudades y la redizacion de obras
de reforma interior y ensanche de dichas ciudades, van cubriendo € campo de actuaciones
urbanigticas que caracterizan este época. En 1888 se redliza @ Congreso fundaciona del PSOE y
delaUGT en Barcelona. Veinte afios antes se habian condtituido la AIT en Espafiay en 1910 seva
a condtituir la Confederacion Naciond dd Trabgo en Barcdona Pese a la continua y violenta
represion, las organizaciones obreras van a jugar un fuerte pape en @ proceso de renovacion
urbanay en la presidn parala blsgueda de soluciones a sus condiciones de vida.

Por otro lado, las circunstancias que rodean a desarrollo capitdista empiezan a presentar
transformaciones de importancia. En 1873 se produce la primera criss mundia de sobreproduccion
indugtrial que sirve deinicio alalucha por @ expansonismo y control de los mercados, alavez que
e empiezan a generdizar las solicitudes de aranceles protectores contra la competencia exterior.
Paradlamente, la cartelizacion y formacion de grandes trust en EEUU, Alemania, Inglaterra, etc.,
van aimplicar un profundo cambio en cuanto d reflgo espacia de las necesidades dd nuevo tipo de
desarrollo. La accesibilidad a nuevos mercados y su control son ahora los aspectos fundamentaes
gue interesan a los monopoalios. El incremento ddl tamafio de la empresa y |a diferenciacion entre
produccion y gestion, cambian las pautas de locadizacion y modifican € marco urbano solicitado por
las fuerzas directivas de la sociedad. Paraldlamente, & desarrollo del capitaismo financiero presenta
unas necesidades smilares donde la exigencia de una ‘City” definida espacid y socidmente y
accesible desde las &reas residenciaes més nobles, se ve compaginada con e establecimiento en €
extrarradio de las ciudades de las indudtrias productivas y con la creacion de nuevas zonas
residenciales obreras. Lanocidn de &rea metropolitana empieza a cobrar ampliavigencia

Edta Stuacion, aunque con retraso respecto a los paises de mayor desarrollo indugtrid,
también se produce en Espafia con smilares niveles de contradiccion y con smilares problemas de
adaptacion a la realidad. No hay que olvidar que, por gemplo, tras € derribo de la cerca de
Madrid se habia multiplicado la preson demografica sobre la ciudad, como consecuencia de la
ingtaacidn de nuevos sarvicios y fébricas, y sobre su afoz. Entre 1860 y 1920 la poblacion de los
nucleos periféricos de Madrid, por € este 'y por € norte (Valecas, Chamartin, etc.) se multiplica
por veinte como consecuencia de la continua inmigracion que se asenta en barrios y viviendas
miserables. En la época queda clara la idea de que esta concentracion urbana va a continuar, e
incluso se va a acderar, como consecuencia del previsible desarrollo tecnoldgico en que estéa
inmersa la sociedad. E, iguamente, también va a cambiar |a filosofia sobre € pape dd ferrocarril en
las ciudades. dd gpoyo totd se pasaalacriticay cuestionamientp de sus beneficios para la ciudad



por los problemas que plantea a la misma (véase a respecto la evolucion de los comentarios sobre
losferrocarrilesen € Plan Castro (1859), Plan Zuazo (1929) y @ sesgo d respecto de la Memoria
de Jos¢ Paz Maoto en d Pan Regiond de Madrid de 1939 -Direccion Generd de
Urbanismo(1990)).

4, Aproximacion alaevolucion del modeloterritorial en Espafia 1857-1930.

En & marco sefidado en € epigrafe anterior se ha redlizado una primera aproximacion ala
evolucion deél modeo territorial en Espafia, entre 1857 y 1930, basandose en distintas fuentes™, de
diginta fiabilidad y generdidad, a nivel de los datos de los 444 municipios consderados en €
andisis (municipios que acanzaban, o superaban, la cifra de unos 10.000 habitantes en € periodo).
Los datos tenidos en cuenta se han tratado mediante un andisis discriminante en términos relativos,
teniendo un peso determinante en € mismo -aungue no Unico- la poblacion (75% dd tota en cada
periodo) por ser la informacion més fidble en téminos redivos, y edar eda vaiadle
significativamente correlacionada con la jerarquia y funciondidad de las areas urbanas en d modelo
territoria, ta y como se ha podido congtatar en distintos estudios contemporaneos realizados por €
autor (puede verse a respecto, por gemplo, la Seccién primera del Plan Director de
Infraestructuras 1994-2007. MOPU. Madrid, 1993). También se ha dado importancia a la
especidizacion productiva e indice de urbanizacion provincia, y, en menor medida, d papel de los
puertos y de los bancos en & sistema. Como resultado, en € Cuadro 4 se recoge e indice sintético
de nivel dejerarquiaen € sistema de ciudades para e periodo y su caracterizacion basica'?.



CUADRO 4: EVOLUCION DEL NIVEL DE JERARQUIA EN EL SISTEMA DE
CIUDADES 1857-1930 E INDICES DE LA RED FERROVIARIA 1868.

MUNOMBRE INIVEL DE JERARQUIA variacién POBLACIONJFERROC

ACCESIBILIDAD [INDICE

jerarquica RELATIVA 1868
1857)18871900f 193041930/ J1930/ 1930 ETAPA Jlocaliz.] dista. jdotac.
1857 | 1900

MADRID 147 154 159 192 131 121 1137943 1 160 134 0,84
BARCELONA 93 95 133 156 168 118 1005565 1 283 219 0,77
ALENCIA 49 511 49 51 103 102 320195 1 206 195 0,95
BILBAO 13 211 27 30 240 112 179570 1 209 191 0,91
SEVILLA 43 33 27| 28 66 105 228729 1 232 219 0,95
MALAGA 37, 35 28 27 73 96 188901 1 232 237 1,02
SANTANDER 200 1 21 22 1111 103 85117 1 216 197, 0,91
ZARAGOZA 18 18 18 21 113 117 174055 1 203 164 0,81
MURCIA 8 18 18 1§ 222 98 158724 1 214 203 0,95
CARTAGENA 171 18 21 14 96 77 102518 1 224 223 1,00
GRANADA 19 14 13 14 73 107 118179 1 206 248 1,20
IGO 111 10 10 13 117 134 96696 2 283 327 1,16
SAN 100 111 10 12 123 130 85554 1 224 201 0,90

SEBASTIAN
CADIZ 23 16 15 12 53 82 75769 1 268 259 0,97
CORDOBA 13 11 10 12 91f 120 103106 1 201 1990 0,99
ALLADOLID | 19 13 13 12 61 93 91739 1 175 145 0,83
ALICANTE 13 120 11 12 90| 103 74258 1 219 198 0,90
CORUNA (A) 9 9 12 12 125 97 74132 2 304 324 1,07
ALMERIA 13 120 13 11 83 87| 53977 2 229 276 1,20
GIJON 8 8 10 11 128 110 78239 2 229 248 1,08
HUELVA 3 5 9 10 293 118 44872 2 250 266 1,07
JEREZ DE LA 13 13 11 9 72 81 72055 1 263 240, 0,91

FRONTERA




OVIEDO 4 8 8 194 107, 75463 229 237 1,04
BADALONA 6 6 6 130 130 44291 286 221 0,77
SABADELL 6 6 6 1211 121 45607 265 216/ 0,81
ALCOY 9 9 8 85 90 38739 214 1971 0,92
[TARRAGONA 13 12 8 57 94 32379 250 223 0,89
BARACALDO 6 6 6 123 124 34209 209 1920 0,92
HOSPITALET 3 3 4 202 193 37650 283 219 0,77
LLOBREGAT

LINARES 8 8 8 89 82 42170 183 173 0,94
FERROL 6] 6 7 118 99 47211 301 330, 1,09
[TERRASSA 5 5 5 123 122 39975 28] 215 0,76
LORCA 11 113 10 57 61 54029 214 225 1,05
UNION (LA) 8 9 10 75 63 11776 224 223 1,00
MIERES 4 4 4 139 144 42787 227 2290 1,01
CASTELLON 6 6 7 96 89 36781 206 206/ 1,00
DE LA PLANA

SALAMANCA 5 5 5 119 123 48038 180 179 0,99
PAMPLONA 7] 6 6 771 101 42249 206 180, 0,87
S. COMPOST. 5 5 7 107 85 43093 286 338 1,18
MATARO 6 6 6 99 99 28034 291]] 227 0,78
MANRESA 6 6 6 93 97 32151 265 212 0,80
BURGOS 8 7 6 70 92 41309 183 156 0,85
ELCHE / ELX 6] 6 6 96 97 38013 216 197 0,91
BERMEO 5 6 6 108 96 10921 216 2000 0,93
VITORIA- 5 6 6 108 91 42116 193 174 0,90
GASTEIZ

BADAJOZ 7| 6 5 77 97 43726 224 234 1,04
PONTEVEDRA 3 5 5 158 94 36050 286 329 1,15
ALBACETE 4 4 4 131 130 41885 188 159 0,85
CASTRO-URD. 5 5 6 108 85 12418 211 201 0,95




REUS 73 86 31299 247, 224 0,91
ORIHUELA 95 94 38570 216 205 0,95
S. FERNANDO 69 75 29232 268 2571 0,96
IABANTO Y C. 98 94 9878 211 194 0,92
JAEN 80 103 39787 193 197 1,02
LINEA DE LA 76 79 35371 255 2700 1,06
CONCEPCION

LLEIDA 77 123 38868 227, 199 0,88
IANTEQUERA 77| 76 32974 211 228 1,08
LANGREO 138 147 39777 229 234 1,02
BASAURI 122 120 9444 206 189 0,92
LOGRONO 123 120 34329 191 174 0,91
S. C.DE 148 139 12930 283 217 0,77
GRAMENET

DURANGO 101 100 8572 206 193] 0,94
GIRONA 88 105 31219 309 245 0,79
IVILANOVA | 99 98 16400 265 224 0,85
LA GELTRU

IALLER 114 118 24658 224 224 1,00
GALDAKAO 109 108 6709 206 193] 0,94
RONDA 105 108 33161 240 237 0,99
LEON 123 127 31579 206 173 0,84
SANLUCAR 75 81 26887 263 251 0,95
BARRAMEDA

CANGAS DE 67 73 21417 232 2421 1,04
NARCEA

PTO DE Sta 68 77 19714 265 245 0,92
MARIA(EL)

SANT ADRIA 132 123 6515 283 219 0,77
DE BESOS

MONTCADA | 122 115 6513 286 223 0,78
REIXAC

SIERO 82 94 30647 229 239 1,04




[TOLEDO 69 83 27443 162 144 0,89
ECIJA 77 85 29884 206 215 1,04
[TORTOSA 73 109 30500 222 216/ 0,97
IALGECIRAS 92| 107 21431 258 279 1,08
IRUN 111 113 17670 229 206 0,90
VELEZ- 73 82 27564 232 245 1,06
MALAGA
FUENTE 105 109 19534 203 215 1,05
OVEJUNA
OURENSE 160 96 29560 255 269 1,05
LUGO 145 78 31137 265 2971 1,12

ILLAVICIOS 77 78 22117, 227 243 1,07
A
LUARCA 70 68 24015 245 263 1,07
UBEDA 90 95 27657 185 185 1,00
LUCENA 77 89 27242 209 227 1,09
IAGUILAS 82 80 15745 222 2400 1,08
CACERES 68 104 25869 203 2190 1,08
YECLA 94 98 26410 198 189 0,96
LLANES 84 88 23222 222, 217 0,98
PALENCIA 70 103 23936 183 149 0,81
VALDEPENAS 81 85 26002 170 161 0,95
ESTRADA (A) 64 77| 26623 286 3420 1,20
SITGES 1171 110 6962 268, 228 0,85
CIUDAD REAL 99 104 23401 170 165 0,97
VIC 94 92 15005 291 2314 0,80
TOMELLOSO 118 126 25896 167 1571 0,94
PENARROYA- 1511 159 24260 193 201 1,04
PUEBLONUEV

111 114 24204 227, 228 1,01

UTRERA




IAVILES 81 91 16077, 232 248 1,07
MARIN 150 99 13194 286 3300 1,15
IGUALADA 99 96 13885 260 218 0,84
SEGOVIA 80 86 20626 165 162 0,98
EIBAR 115 116 12874 219 191 0,87
PUENTE-GENIL 116 122 23410 206 212 1,03
IALCAZAR DE 1320 141 24205 165 1520 0,92
SAN JUAN
PRIEGO DE 94 99 24501 209 2271 1,09
CORDOBA
HELLIN 115 121 22537 193 175 0,91
[TOTANA 78 80| 13608 214 2190 1,03
PUERTO REAL 82 85 11185 265 247 0,93
CARMONA 87| 90 22267 222 221 1,00
ZAMORA 67 92 21805 191 161 0,84
PRAVIA 127 90 11408 234 251 1,07
MOTRIL 70 73 17846 232 255 1,10
MARTOS 89 95 23815 196 201f 1,03
MORON DE LA 106/ 108 22485 227 236 1,04
FRONTERA
MONTILLA 96 100 19758 203 206 1,01
IVILLARREAL 81 84 18982 206 204, 0,99
IANDUJAR 85 90 21094 191 1911 1,00
PASAIA 116/ 118 7519 224 203 0,90
ALVERDE 101 102 9813 237 253 1,07
DEL CAMINO
NERVA 124 129 16726 234 247 1,05
CREVILLENTE 84 87| 11991 216 197, 0,91
LAVIANA 95 98 11367 227 2300 1,02
IALZIRA 70 73 21232 206 1911 0,93
SANT CUGAT 119 111 5190 281 222 0,79

DEL VALLES




BAENA 96/ 101 21338 206 218 1,06
GUADIX 113 118 21949 203 255 1,26
ROTA 89 93 9311 268 248 0,93
IAYAMONTE 1160 115 13769 263 289 1,10
BERGARA 1020 102 9307 211 188 0,89
LOJA 73 76 21021 209 237 1,14
IALMADEN 101 105 11846 185 188 1,02
GANDIA 96 95 17518 216 201 0,93
CARAVACA 89 93 21306 203 195 0,96
DE LA CRUZ

IARANJUEZ 92 87 15245 160 139) 0,87
TARIFA 64 82 12435 263 285 1,09
CAROLINA LA 106/ 110 16285 180 173 0,96
RENTERIA 118 118 8973 227 204, 0,90
TORRELAVEG 126 127, 15933 211 191 0,90
SESTAO 1120 114 18335 209 192 0,92
XATIVA 86 87| 15087, 211 187 0,89
JUMILLA 83 87 20456 201 191 0,95
SAGUNTO 184 187 20235 206 2000 0,97
GUADALAJAR 111 95 19289 160 143 0,89
TOLOSA 103 104 12487, 224 197, 0,88
DON BENITO 82 87| 21196 193 2090 1,08
GERNIKA 129 95 9566 211 195 0,93
GRANOLLERS 117) 111 12699 291 225 0,77
MERIDA 109 117 19354 211 2190 1,04
IALHAMA DE 89 90 9860, 214 215 1,00
MURCIA

BURRIANA 82 83 14675 206 204 0,99
IVILLENA 83 88 17638 203 183 0,90




PUERTOLLAN 154 166 19275 178 175 0,99
MONDRAGON 115 114 7720 206 186/ 0,90
O ARRASATE
CALATAYUD 90 93 15728 178 158 0,89
IALCALA LA 85 91 21359 203 2231 1,10
REAL
GETXO 182 182 16859 214 192 0,90
MANZANARES 103 110 18309 167 158 0,95
[TERUEL 74 82 16405 183 209 1,14
CULLERA 82 84 13335 209 199 0,95
HUESCA 112 81 15942 216 1811 0,84
DAIMIEL 99 106 18434 167 161 0,96
CALASPARRA 96 98 8701 201 185 0,92
ORTIGUEIRA 71 76 20614 306 3420 1,11
IALMODOVAR 78 82 13974 178 176 0,99
DEL CAMPO

ILLAROBLED 110, 117 17461 173 156, 0,90
CHICLANA DE 92 96 15090 268 257 0,96
LA FRONTERA
BEJAR 77 80| 9164 188 193 1,03
REQUENA 74 77 17650 185 197 1,06
OSUNA 71 73 19388 214 223 1,04
REDONDELA 84 95 14996 286 325 1,14
TINEO 54 64 21163 242 257 1,06
POZOBLANCO 83 87| 15843 191 1920 1,01
CUENCA 93 96 17921 167 195 1,17
BAEZA 76 80 16329 185 182 0,98
HERNANI 107] 107 6282 222, 206 0,93
SUECA 83 85 17571 206 197 0,95
CABRA 83 88 16455 209 229 1,10
IAVILA 103 87| 17526 165 140, 0,85




CIEZA 87 91 17889 203 192 0,94
LENA 82 86 14723 227, 225 0,99
IALCANTARIL 103 104 7837 229 2014 0,88
(L)LIVA 103} 104 12178 219 203 0,93
IARCOS DE LA 83 87 17675 247, 2400 0,97
FRONTERA

FIGUERES 88 92 14362 337 254 0,75
IAGUILAR 91 95 15809 206 2100 1,02
CALANAS 95 99 11856 237 258 1,09
IALMENDRALE 89 96 17597 214 228 1,07
ISLA- 111 112 10499 258 283 1,10
CRISTINA

IAZUAGA 79 84 17352 211 215 1,02
BERGA 100 93 6816 273 233 0,85
ELGOIBAR 96 96 5239 219 194 0,89
IALCALA DE 89 83 12693 160 138 0,86
HENARES

JEREZDE LO 94 100 15021 227, 245 1,08
CABALLEROS

MARCHENA 93 96 17494 219 225 1,03
MONTORO 92 97| 15923 193 185 0,96
IVILAGARCIA 79 90 16672 288 348 1,21
DE AROUSA

MAZARRON 47 47| 13604 222 229 1,03
PILONA 62 66 17533 229 236 1,03
IALMANSA 87 92 14630 196 176 0,90
BAZA 91 94 17483 203 255 1,26
IVALLS 68 71 11210 252 225 0,89
[TALAVERA DE 92 97| 16500 167 167 1,00
LA REINA

CUDILLERO 91 82 10856 234 249 1,06




GRADO 66 70 17666 234 248 1,06
IALCALA DE 136| 139 16816 252 219 0,87
GUADAIRA
COIN 83 86 15032 234 234 1,00
[TORREDONJIM 105 114 17430 193 2000 1,04
ENO
NOIA 84 84 10975 296 350 1,18
CARCAIXENT 86 88 15393 209 189 0,91
MINAS DE 69 72 10294 234 249 1,06
RIOTINTO
LORA DEL RIO 107 107 11420 206 211 1,02
SAN ROQUE 87 90| 10610 255 270 1,06
S. MARTIN 136) 147 16442 227 2300 1,02
REY AURELIO
VILLANUEVA 971 102 14535 185 188 1,02
DE CORDOBA
VINAROS 86 79 8281 216 213 0,99
SANT BOI DE 117 109 8867 281 222 0,79
LLOBREGAT
DENIA 65 77 13063 219 211 0,96
IALGEMESI 120, 123 14744 206 1920 0,93
BUJALANCE 88 92 14308 196 1920 0,98
[TORRENT 89 90 10443 203 197, 0,97
MORATALLA 75 78 13692 201 191 0,95
CASTRO DEL 82 87 14817, 201 211 1,05
RIO
CANGAS 105 119 14418 286 339 1,19
CARTAYA 101 101 8165 252 273 1,08
LEPE 104 104 8026 255 278 1,09
CEHEGIN 86 90 15043 203 195 0,96
ILAFRANCA 98 93 9822 265 221 0,83
DEL PENEDES
IADRA 69 73 10314 232 264 1,14




CUEVAS DEL 44 49 13292 224 2471 1,10
IALMANZORA
MEDINA DEL 1200 122 13154 173 144 0,83
CAMPO
MARBELLA 76 78 9301 237 239 1,01
DOS 130| 133 15427, 232 223 0,96
HERMANAS
OLOT 95 101 12244 314 245 0,78
BOLLULLOS 82 86 8881 240 251 1,05
PAR DEL
CONDADO
RIBEIRA 88 94 16870 296 363 1,23
IVILLAJOYOS 67 78 8715 219 2100 0,96
A
LEBRIJA 83 85 13243 245 230, 0,94
RUTE 89 94 14687, 211 239 1,13
CARBALLO 75 80 15127, 309, 335 1,08
CAMPO DE 114 123 14279 165 153 0,93
CRIPTANA
IALCAUDETE 1000 108 15668, 198 215 1,08
BERJA 63 66 11333 227 266, 1,17
IALMONTE 86 90 8287 240 245 1,02
SANT FELIU 73 67 9082 312 251 0,80
DE GUIXOLS
CALLOSA DE 108 112 9343 216 203 0,94
SEGURA
CONSTANTIN 97| 100 14565 209 218 1,05
ELDA 134 143 13445 211 189 0,90
IVEIRO 74 70 12429 294 323 1,10
SORIA 84 96 10588 173, 175 1,01
GETAFE 132 114 8280 160, 135 0,85
MOLINA DE 96 99 12289 211 199 0,94
SEGURA
ILLANUEVA 72 77 15351 193 207 1,07

DE LA SEREN




LLIRIA 76 77| 8226 198, 205 1,03
DALIAS 99 104 10918 229 269 1,17
CORNELLA DE 157 138 7031 281 219, 0,78
LLOBREG
HINOJOSA 85 90 13945 191 198 1,04
DEL DUQUE
MIRANDA DE 121y 126 12954 191 169, 0,89
EBRO

ILLAFRANC 87 93 13521 216 233 1,08
IA DE LOS
BARR
CALAHORRA 85 90 12004 196 171 0,88
EL PRAT DE 1400 124 6694 281 222 0,79
LLOBREGAT
LALIN 64 70 17529 270 300 1,11
MONTIJO 85 90 9671 214 224 1,05
OLIVA DE LA 87 93 11262 229 246 1,07
FRONTERA
[TOBARRA 99 106 12071 191 171 0,90
SANTURTZI 194 148 8074 214 194 0,91
IVALL DE UXO 77 81 9216 201 211 1,05
SOLANA (LA) 101y 109 12844 167, 159 0,95
ONTINYENT 82 84 12342 211 188 0,89
IVILLACARRIL 91 99 14111 185 193 1,04
L
SANT FELIU 126] 113 6343 281 221 0,79
DE LLOBREG
MOLINS DE 132 118 6275 281 221 0,79
REI
SAN VICENTE 91 97| 10893 227 247 1,09
DE ALCANTAR
SALAS 51 55 13598 234 252 1,07
ESTEPONA 81 83 10485 240 251 1,05
\VILLALBA 74 80 16308 278 309 1,11
MONTEFRIO 87 92 14380 206 245 1,19




MONFORTE DE| 74 80| 15453 250 258 1,03
LEMOS

MULA 69 72 13034 206 203 0,98
RIANXO 104 84 9461 294 354 1,20
UTIEL 71 73 11875 183 197 1,08
PORTUGALET 126/ 126 10169 211 193 0,91
PORCUNA 90 98 13754 196 192 0,98
BENICARLO 81 81 7456 214 212 0,99
BARRIOS LOS 92 94 6982 255 273 1,07
CORIA DEL RI 1000 110 10181 234 228 0,97
TRUJILLO 67| 72 13056 198 2090 1,05
MONOVAR 67| 70| 9799 211 189 0,90
MANISES 115 114 6667 203 197, 0,97
VILLANUEVA 113 124 13426 185 193 1,04
DEL ARZOBIS

FONSAGRADA 60 64 15807 250, 281 1,12
ALBURQUER 75 80 10083 229 246 1,07
TUI 72 76 12219 283 335 1,18
IALMAZORA 81 85 8072 206 205 1,00
PLASENCIA 971 103 12418 196 204 1,04
IARAHAL 104 107 12473 224 2314 1,03
MEDINA- 68 71 10923 263 258 0,98
SIDONIA

BEAS DE 133 148 13043 188 197 1,05
SEGURA

GAVA 144 126 5054 276 224 0,81
PONFERRADA 80 88 14756 227, 222 0,98
IZNAJAR 88 93 10590 214 2431 1,14
RODA (LA) 96 102 10487 180 158 0,88
BELMEZ 78 82 10421 196 199 1,02




SANTONA 1000 107 7024 214 2100 0,98
CHANTADA 59 63 14694 263 275 1,05
ONDA 81 85 7472 203 2100 1,03
MUROS 85 80 10282 299 3490 1,17
[TUDELA 78 83 11248 198 169 0,85
BELALCAZAR 87| 92 10186 191 198 1,04
OLIVENZA 82 89 11813 229 239 1,04
SARRIA 72 77 13891 258 2790 1,08
PALMA DEL RI 84 88 9968 214 215 1,00
FERNAN NURN 1120 119 9901 203 2060 1,01
[TAVERNES DE 89 90 10249 214 2000 0,94
LA VALLDIGN

MORA 89 96 10973 178 147, 0,83
VALENCIA DE 84 92 12748 232 2514 1,08
IALCANTARA

SIGUENZA 65 70| 10543 167 149, 0,89
CABEZA DEL 101 110 12248 191 198 1,04
BUEY

NIJAR 56 59 10040 227 266 1,17
IALORA 76 78 11622 222, 231 1,04
PONTEAREAS 61 67 13894 283 319 1,13
ILLORA 84 89 12346 206 243 1,18
MISLATA 141 136 4962 203 197, 0,97
PUEBLA DE 93 94 9139 222, 229 1,03
CAZALLA

(LA)

MONTELLANO 90 91 8983 237 233 0,98
BAZTAN 69 73 10182 216 195 0,90
JIMENA DE LA 82 86 9285 234 263 1,12
FRONTERA

SOCUELLAMO 126/ 139 9896 170 155 0,91
SANTIAGO- 82 89 11365 193 189 0,98

PONTONES




VILLANUEVA 78 85 9883 173 173 1,00
DE LOS INFAN

NOVELDA 69 74 9508, 214 191 0,89
NARON 93 101 12278 301 329 1,09
CAZALLA DE 87 89 9996 160 223 1,40
LA SIERRA

JACA 74 80| 10549 224 203 0,90
OLVERA 79 83 11426 237 235 0,99
CARLOTA 98 103 8863 206 207 1,01
(LA)

CAZORLA 88 96 11205 198 198 1,00
HUERCAL- 45 48 11068 219 243 111
OVERA

ESPLUGUES 143 121 3218 281 221 0,79
DE LLOBREG

\VEJER DE LA 103 108 8904 265 267 101
FRONTERA

IALMORADI 1100 118 8864 219 205 0,94
CATARROJA 89 91 9056 206 194 0,94
TORRE- 73 76 8934 219 216/ 0,99
PACHECO

FUENTES DE 87 88 8499 216 227/ 1,05
IANDALUCIA

RIPOLL 93 100 8560 314 239 0,76
CONSUEGRA 82 89 9808 165 1520 0,92
FREGENAL DE 68 73 10277 227 248 1,10
LA SIERRA

PINOS-PUENTH 157 168 11257 206 2460 1,19
JODAR 98 108 10815 193 1920 0,99
IALHAURIN EL 81 84 10356 234 235 1,00
GRANDE

FUENTE DE 80 87 11006 222 241 1,09
CANTOS

QUINTANAR 74 80 9498 165 163 0,99

DE LA ORDEN




PALACIOS Y 101 101 8111 222 229 1,03
VILLAFRANC

A

VILLAMARTIN 90 94 8425 240, 241 1,01
SILLEDA 64 70 12532 276 315 1,14
BURJASSOT 138 138 8538 206 197, 0,95
HERENCIA 94 102 9007 165 153 0,93
IALCARNIZ 73 79 8823 206 205 1,00
VILLACANAS 92 100 9202 165 149 0,90
[TARAZONA 74 76 9894 198 170, 0,86
IARJONA 91 100 10365 193 187 0,97
BUEU 71 87| 9150 286 331y 1,16
IARROYO DE 85 93 9617, 206 224 1,09
LA LUZ

MALAGON 105 115 8741 167 161y 0,96
CARRENO 85 93 10256 229 249 1,09
QUESADA 82 90| 10119 201 199 0,99
BARBATE DE 97| 109 9394 263 276 1,05
FRANCO

SANXENXO 65 79 8869 288 338 1,17
SANTA FE 87 91 8846 206 247 1,20
FUENTE- 61 63 8772 219 223 1,02
IALAMO

CIUDAD- 69 74 9484 206 216/ 1,05
RODRIGO

BETANZOS 70 70 8910 294 318 1,08
CAMPANARIO 83 91 10072 193 203 1,05
CAMARGO 129] 135 9642 214 195 0,91
LLANERA 82 89 10030 229 241 1,05
HUESCAR 79 84 9429 201 228 1,13
CANGAS DE 73 79 9890 227, 233 1,03
ONIS

IARCHIDONA 72 74 9489 211 233 1,10




IALMUNECAR 73 79 9149 232 252 1,09
EJEA DE LOS 114 117, 8838 206 1820 0,88
CABALLEROS

IASTORGA 89 96 8983 216 183 0,85
GOZON 87| 95 9703 232 249 1,08
BAILEN 79 87 9554 183 176 0,96
IALHAMA DE 71 75 9414 222 241 1,09
GRANADA

BOIRO 72 78 10505 294 355 121
IARANDA DE 84 90| 8767 170 181 1,07
DUERO

CAMPILLOS 76 78 8665 214 227 1,06
IAMPOSTA 117] 128 8174 222 217, 0,98
[TORREJON DE 123 96 2432 160 137, 0,86
IARDOZ

[TORRE DEL 89 98 9325 193 199 1,03
CAMPO

IALCALA DE 68 72 9508 245 2571 1,05
LOS GAZULES

ZAFRA 80 87| 7759 219 237, 1,08
IALBOX 61 65 9712 214 241 1,13
IVILLANUEVA 224 221 9008 211 212 1,00
DEL RIO Y MIN

YESTE 100 111 10468 191 194 1,02
IASPE 63 68 7351 214 1921 0,90
CASTUERA 89 99 9219 191 204 1,06
LARACHA 77| 84 10039 306 3350 1,09
OUTES 67| 72 10025 296 350 1,18
IARTEIXO 62 68 9905 304 327 1,08
REINOSA 191y 199 8606 203 188 0,93
SANTA 65 71 9726 299 3420 1,14
COMBA

PALAS DE REI 65 72 11094 268 296 1,11




PORTO DO 63 69 9682 299 356 1,19
SON

[TORREPERO 82 91 8632 185 189 1,02
BARBASTRO 63 68 6838 222, 198 0,89
BARCARROTA 81 88 7890 224 241 1,08
SAVINAO (O) 54 59 10771 265 291y 1,10
PATERNA 121 120 6353 203 198 0,97
TOMINO 57 62 10201 286 348 1,22
VIMIANZO 64 70 9222 312 344 1,10
OLEIROS 80 88 9115 296 3600 1,21
IVELEZ RUBIO 50 53 7784 211 225 1,07
CUELLAR 78 84 7590 167 153 0,92
CULLAR- 67 71 8515 203 239 1,17
BAZA

[TORO 55 60 8629 183 153 0,84
GUITIRIZ 57| 63 10275 281 308 1,10
PANTON 43 46 10217, 252 2600 1,03
FRIOL 66 73 10176 273 305 1,12
VILANOVA DE 71 84 8614 291 359 1,23
IAROUSA

SAN JAVIER 88 91 5641 219 221 1,01
MOANA 95 109 9634 283 331 1,17
MELIDE 81 90| 8650 273 305 1,12
VILA DE 52 57 9284 273 305 1,12
CRUCES

MONDORNEDO 46 50 8673 276 319 1,16
PETRER 87| 93 5290 211 188 0,89
CASTRILLON 72 79 7176 229 247 1,08
SOBER 57 63 9413 250 258 1,03
IARZUA 54 60 8743 276 308 1,12
IVILLABLINO 138 166 6798 234 221 0,94




CARBALLEDO| 1f 1 1l 1 50 55 9116 o 260 264 1,01
CELANOVA 1 11 1 14 57 64 8750 o 255 267 1,05
SAN JUAN DE 1 11 o 14 130 160 3687 o 234 221 0,94
IAZNALFARAC

IZNALLOZ 1 1 11 1 92 99 6919 2 201 230 1,15
CAMAS o o o 1 187 178 5214 2 232 2220 0,96
BENAVENTE 1 1 1 14 76 86 6384 2 198 183 0,93
XINZO DE 1 1 1 14 ed 69 8495 o 252 2300 0,91
LIMIA

ORDES 1 1 11 1 60 69 8205 2 294 317 1,08
MOS 1 1 11 14 6§ 75 7367 2l 283 325 1,15
QUART DE o o o 1 119 115 3152 2 206 197, 0,95
POBLET

PUEBLA DEL o o o d 83 8 3475 o 237 234 0,99
RIO (LA)

RINCONADA o o o d 260 223 2956 o 232 219 0,95
(LA)

TOTAL 1600 1600 16000 1600 100| 100 10946854 100000 | 100000/ 1,00
6. Consideraciones generales sobre los indices y potenciales ligados al

estudio del sistema detransportey asu incidenciaterritorial.

Dentro del esquema metodoldgico recogido en epigrafes anteriores, cobra una especia
importancia las gportaciones que se pueden obtener de la consideracion del sistema de transporte
como un conjunto de rede0s, espacidmente locdizadas, sobre las que se producen unos
determinados flujos de relaciones. A través de esta consideracion es posible estimar algunos de los
efectos -directos e indirectos- que se derivan de actuaciones que impliquen modificaciones sensbles
en la estructura de la red o en sus pautas de funcionamiento y, en particular, estimar los efectos
derivados de las transformaciones en & sstema sobre los potencides de desarrollo ligados A
Modelo territoridl.

Atendiendo a este hecho, en este epigrafe vamos a redizar una gproximacion d sstema de
transporte de 1868 y 1930, desde las gportaciones que se pueden obtener de su consideracion
como redes; es decir, como sSstema de nudos y arcos con unas determinadas caracteriticas.
Béasicamente, nos vamos a referir a los andiss estructurdes que permiten un diagndstico vaorado
desde la perspectiva de la influencia que la red considerada presenta sobre € sstema territorid y



desde la perspectiva de como las variaciones en esta red influyen o condicionan los efectos
esperables sobre € conjunto de la sociedad y sobre su organizacion espacia (modelo territorid). La
correlacion de los indices estructurdes y de sus modificaciones con las variaciones en € pape de
cada &ea urbana en d sstema territorid, nos permitir estimar la influencia que los cambios en €
sstema de transporte han podido gercer sobre e Modelo territoria, siempre con las salvedades
gue las limitaciones de cdidad y homogeneidad establecen para las cifras utilizadas. No obstante,
hay que sefidar que lametodologia seguida, d trabgar con andis's discriminantes que homogeneizan
en grupos lasinformaciones, tiende a pdiar, en parte, los posibles errores de la informacion.

Los principaes indices que utilizaremos para la consideracion estructural de la red se basan
enlanocion y en indicadores ligados ala accesibilidad. Asi, entendemos por "accesibilidad potencia
de un punto ddl espacio” la capacidad potencial existente para acceder desde € mismo a los
digtintos puntos de un territorio determinado. El indice de accesibilidad potencia se refiere ala suma
de las distancias minimas (ya se mida esta distancia en kildmetros, en tiempo de recorrido o en
costes) desde un nudo a todos los demés de lared:

Ai=dil+di2+..+dn

La expresdn de este indice de accesbilidad potencid en términos relativos se obtiene
considerando d tanto por mil que corresponde a valor del indice de accesibilidad potencid de cada
nucleo respecto a total de los vaores de los indices de accesibilidad potencia del conjunto de los
nudos considerados.

Td y como se define d indice, un mayor vaor dd mismo se corresponde con peores niveles
de accesbilidad relativa para € nicleo consderado. De hecho, d menor vaor dd indice se
corresponde con & mayor nivel de accesbilidad (y normamente también de centraidad) para €
nicleo correspondiente. El tipo de indices edtructurdes que utilizaremos en nuestro andisis,
gplicandolos alas ditintas hipdtesis definidas parael grafo de lared de ferrocarriles, con € objetivo
de determinar sus efectos, se centran en las siguientes accesibilidades potenciades:

Accesibilidad potencid locaciond.

Accesibilidad potencid en distancias minimes.

Acceshilidad potencid en tiempos minimos (solo para capitales de provinciaen
1868).

Formamente, d cdculo de los indices de accesibilidad potencid locaciond e rediza
partiendo de la locaizacion geogréfica de los digintos nudos-niceos del grafo de la red y
cdculando las distancias geogréficas asociadas entre cada par de elos (distancias a vudo de
pgaro). En € caso concreto de los niicleos considerados en d andiss, para cada nudo-nlcleo se
obtiene un vaor dd indice de accesibilidad potencid locaciond en términos relaivos que se recoge
en @ Cuadro 4 anterior. En d indice de accesbilidad potencia locaciona se tiene en cuenta la
localizacion geogréfica de los nudos-nuicleos considerados, pero todavia no se hace referencia alos
arcos que definen @ grafo de lared. En los indices de accesibilidad potencia por distancias'y por
tiempos minimos, & grafo se considera ya en su conjunto, obteniendo vaores para los indices que
dependen tanto de la locdizacion de los nudos (nlicleos) como de las caracteridticas de los arcos
gue los unen. De una manera generd, la formaizacion dd indice de accesbilidad potencid en



distancias o tiempos minimos no presenta variaciones repecto a la formalizacion generd adoptada
paralos indices de accesbilidad; la diferencia estriba en que las distancias, 0 los tiempos, se miden a
través de los arcos que hay que recorrer para llegar de i aj. El indice de accesibilidad potencia
relativa por distancias, o por tiempos minimos de cada nicleo, en tanto por mil, se obtiene -de
manerasmilar alos casos anteriores- por cociente entre € indice de accesibilidad correspondiente y
d sumatorio de estos indices para @ conjunto de nudos (nlicleos) dd grafo, multiplicando por mil €
resultado obtenido.

En principio, cuanto més centra en @ grafo seala posicidn de un nlcleo y cuanto mayor sea
el nimero de arcos que incidan en €, menor serén las distancias respectivas y mejor serd su
accesibilidad. Naturdmente, las distancias, o tiempos, que se buscan son las distancias o tiempos
minimos, lo que obliga a la definicion de un dgoritmo que nos permita establecer los caminos
minimos entre dos nudos definidos. Teniendo en cuenta e grafo de la red definido en la Figura 1
para la Espafia peninsular se puede redizar € andisis anterior consderando las distancias existentes
para dirigirse, por  camino de distancias minimas, desde cada nucleo de poblacidn a todos los
demés. El primer calculo se refiere a las distancias por la red entre las capitaes de provincia segin
los datos de distancias (y también de tiempos) recogidos por la Consgeria de Hacienda de Madrid
(1995), en & facamil dd Anuario Adminigrativo y Estadistico de la Provincia de Madrid, para €
aho 1868. La matriz correspondiente de distancias minimas, con los correspondientes indices de
acceshilidad potencid de distancias minimas como sumatorio por filas, es la Unica que s ha
recogido, como gemplo, ante la fata de espacio, en € Anexo 1. Los vaores para los digtintos
indices se recogen en d Cuadro 5, paralas capitales de provincias, y en € Cuadro 4 € locaciond y
por distancias relativas, para € conjunto de niicleos consderados. Hay que sefidar que en este
Cuadro 6 las accesbilidedes relativas que se incluyen (locaciond y por distancias) son las
correspondientes alos accesos de cada nuicleo alas capitales de provincia, exclusivamente.

Como podemos gpreciar, las zonas centrales del grafo tienen una mayor accesibilided y las
periféricas menor. Por otra parte, € sgnificado de la accesibilidad potencid en distancias y en
tiempos minimos es diferente y, dada la variabilidad de la velocidad sobre un arco en d tiempo, la
segunda tiende a tener una consgstencia menor que la primera, pero tiene una representatividad
mayor del comportamiento de los usuariosy del funcionamiento redl de lared.

Los indices edtructurdes derivados de las accesbilidades anteriores que se consideran,
hacen referenciad cociente entre diferentes indices de accesibilidad potencid relativos. El indice de
accesibilidad potencia en distancias depende de lalocalizacion geogréfica de los nudos-niicleos y de
la distancia existente entre los mismos a través del correspondiente grafo. Por € contrario, € indice
de accesbilidad potencia locaciona solo depende de la posicion geografica de los niicleos en un
grafo determinado. El cociente entre ambos indices en términos relativos, que nos define @ indice de
dotaciéntrazado, depende exclusvamente de la dotacién y trazado de los arcos de la red. Se
obtienen vaores adimensondes para cada nudo-nlcleo que permiten conocer su Situacion
beneficiada, o perjudicada por laredizacion de lared (niveles de dotacion). Vaores superiores ala
unidad nos sefidan que @ nacleo presentaen @ grafo un menor nivel de accesibilidad que @ que le
corresponderia de acuerdo con su locdizacion geogréfica; o, 1o que eslo mismo, que ese nudo se ha
visto perjudicado por las redes ferroviarias. Por € contrario, valores menores a la unidad nos
indican que para acceder d resto de los nudos es necesario recorrer relativamente menores
distancias de las que corresponderia, relativamente, por lalocalizacion geograficadel nudo.



Como hemos sefidado en epigrafes anteriores, @ indice de accesbilidad potencid en
tiempos depende de la locdizacidn geogréfica de los nudos-nicleos y dd tiempo de desplazamiento
exigente entre los mismos através del correspondiente camino minimo del grafo. Por € contrario, €
indice de accesibilidad potencid locaciond solo depende de la posicion geogréfica de los nlcleos en
un grafo determinado. El cociente entre ambos indices relativos nos define € indice de disefio-tréafico
y reflga e efecto que presentan las lineas de ferrocarril redizadas sobre cada nicleo de la red,
desde las perspectiva dd tipo de disefio y dd volumen de tr&fico que soportan las lineas de
ferrocarril através de las que hay que desplazarse paraiir desde cada nudo a resto. Tiene en cuenta,
por lo tanto, & nivel de servicio que proporcionan las lineas de ferrocarril de la red a través de la
consideracion ddl tiempo de transporte por las mismas; su vaor depende de lainversion redizada en
lineas de ferrocarril, de las limitaciones derivadas dd medio fisco -en cuanto a disefio e refiere- y
dd tréfico soportado.

CUADRO 5: INDICES DE RED DE LASCAPITALESDE PROVINCIA:

ESTACION [ACCESIBIL.LOCACION |[ACCESIBI [DISTANCI TIEMPO INDICH INDICE
QESOLUT RELATIVA IXBSOLUT QELATIVA IABSOLUT |RELATIVA [DOTACIO [DISERO
’ A A A N
[ANDALUCIA
Huelva 97, 25.07, 46714 2791 191954 30.86 111 123
Cadiz 104 26.88 45345 27.09] 158543 25.49 1.0 095
Sevilla 90 23.26 38460 2298 138939 22.34 099 096
Cordoba 78 20.16 33571 20.06] 125015 20.10 099 1.00
“M dlaga 90 23.26) 41736 2493 138039 22.19 1.07 095
Granada 80) 20.68 43582 26.04] 136322 21.92) 1.26] 1.06
aén 75 19.38 34554 20.64] 135802 21.84 1.060 113
Almer ia 89 23.00 48336, 28.88] 219170 35.24 1.26) 153
EXTREMADURA
Caceres 79 20.42) 38496 23.00] 174372 28.04 113 137
Badajoz 87, 22.49 41001 24.49] 125551 20.19 1.09  0.90
“c. LA MANCHA
C.Real 66, 17.06 28966 17.30] 101999 16.40) 1.01] 0.6
Toledo 63 16.28 25330 15.13 93575 15.05) 093 o092
Albacete 73 18.87 27955 16.70] 100276 16.12) 089 085
Cuenca 65 16.80) 34279 20.48] 143207 23.03 122 137




Guadalajara 62 16.02 24988 14.93 87619 14.09 0.93 o0.88
“M ADRID
‘ Madrid 62 16.02 23598 14.10 85531 13.75 0.8 0.86
“M URCIA
‘ Murcia 83 21.45 35543 21.23 114096 18.35 0.99 0.86
C.VALENCIANA

Alicante 85 21.97 34745 20.76 112050 18.02 0.94 o0.82
\Valencia 80 20.68 34217 20.44 115066 18.50 0.99 0.89
Castell6n 80 20.68 36211 21.63 127505 20.50 1.050  0.99
CATALUNA

Tarragona 97 25.07] 39117 23.37 140873 22.65 0.93 0.90
Barcelona 110 28.43 38559 23.04 138475 22.27 0.8l 0.78
Gerona 120 31.02 42969, 25.67 151578 24.37 0.83 0.79
Lleida 88 22.74 34963 20.89 124227 19.97 0.92f o0.88
ARAGON

Z ar agoza 79 20.42 28851 17.24 97791 15.72 0.84 0.77
Huesca 84 21.71 31688 18.93 109264 17.57 0.871 o0.81
Teruel 71 18.35 36560 21.84 141037 22.68 119 124
LOGRONO

L ogrofio 74 19.13 30497 18.22 99803 16.05 0.95f 0.84
“NAVARRA

Pamplona 80 20.68 31624 18.89 110562 17.78 0.9l o0.86
PAISVASCO

S.Sebastian 89 23.00 35280 21.08 126421 20.33 0920 o0.88
Vitoria 75 19.38 30501 18.22 106672 17.15 0.94 o0.88
Bilbao 81 20.94 33537 20.04 118082 18.99 0.96) 0.91
CASTILLA-LEON

Soria 67 17.32 30768 18.38 101320 16.29 1.060 0.94
Burgos 71 18.35] 27363 16.35 97428 15.67 0.89 0.85
Segovia 64 16.54 28296 16.90 110707 17.80 1.02l 1.08
Palencia 71 18.35 26115 15.60 92601 14.89 0.85f o0.81
\Valladolid 68 17.58 25546 15.26 90470 14.55 0.871 0.83
Avila 64 16.54 24527 14.65 87182 14.02 0.89 o0.85




Zamora 74 19.13 28170) 16.83 96408 15.50 0.8g o081
Salamanca 70 18.09 31255 18.67] 129176 20.77] 103 115
Leon 80 20.68 30387, 18.15] 101473 16.32 0.8g 079
CANTABRIA

Santander 84 21.71 34530 20.63] 127996 20.58 095 095
ASTURIAS

Oviedo 89 23.00) 41604 24.85| 170196 27.37 108 119
[GALICIA

Ourense 99 25.59 47026 28.09] 158867 25.54 1100 100
Lugo 103 26.62 52264 31.22] 235507 37.87 117l 142
Pontevedra 111 28.69 57561] 34.39] 26796 43.08 1200 150
A Corufia 118 30.50) 56702 33.87] 262699 42.24 111  1.38
TOTAL 3869 1000 1673886 1000 6219402 1000 100 100

Al igud que en € caso de los indices de dotacion, la distribucidn estadistica de conjunto de
vaores ddl indice de disefio-tréfico de un grafo nos proporciona una gproximacion ala conectividad
conjunta dd mismo, ofreciéndonos un indicador de los niveles conjuntos de servicio de lared ala
totaidad de los nlcleos consderados. Vaores superiores a la unidad en  anterior indicador nos
sefidan que d nlcleo presenta en @ grafo un menor nivel de acceshilidad que d que le
corresponderia de acuerdo con su localizacidn geogréfica; o, lo que eslo mismo, que ese nudo se ha
visto perjudicado por las actuaciones de lineas de ferrocarril, bien en su disefio -pequeiia velocidad
especifica 0 en su relacion con las demandas que las mismas presentan. Por € contrario, vaores
menores a la unidad nos indican que para acceder a resto de los nudos es necesario emplear
relativamente menor tiempo del que corresponderia, relativamente, por lalocalizacion geografica del
nudo.

5. Andlisis comparado de los indices de red y de la evolucion del Modelo
territorial y conclusionesderivables.

A la vida de los datos anteriores cabe redizar dos tipos de andiss. El primero, mas
completo en los indicadores disponibles y en lafiabilidad de la informacion, se refiere ala evolucion
de las capitades de provincia entre 1857 y 1930, y su relacion con la integracion en la red de
ferrocarriles de la Espaiia peninsular. El segundo, se refiere a la evolucion ddl conjunto de los 444
municipios congderados y su relacion con la puestaen marchade ferrocarril.

El andigs correcto requeriria un estudio de la dindmica territorid tendencid de los
municipiosincdluidos en & andisisalo largo de un periodo, d menos, Smilar en extenson a que vaa
ser objeto de congderacion, y, preferiblemente, del doble de extension; es decir, deberiamos tener
informacion fiable de la evolucion de cada uno de los 444 municipios desde 1670 a 1848 o, d
menos, desde 1760 a 1848, para estimar |0 que podria ser su evolucién en € periodo 1848-1930 s



no se hubieraredizado € ferrocarril. Este tipo de andisis esta en redlizacion pero las dificultades son
numerosas para obtener una informacion fiable sobre gran nimero de estos municipios. El segundo
tipo de andlids condgste en comparar la dinamica de municipios que es de esperar que tuvieran la
misma evolucidn en € tiempo pero que presentan ditinta Situacion respecto alaincidencia de lared
ferroviaria, y comprobar 9§ esta incidencia es verosimil que haya influido en diferencides de
transformacion territorid. Esta segunda gproximacion es la que intentamos redlizar en estas pégines.

Atendiendo a este enfoque, € primer andisis se centra en d estudio de la evolucidn de las
capitales de provincia, desde 1857 a 1930, en relacion con los potenciales aportados por la red
ferroviaria. Como hemos sefidado, 1868 es una fecha que puede ser representativa del primer
momento en que podemos hablar de red, propiamente dicha; aunque € hecho de que existan
digtintas compafiias que explotan la red de forma diferenciada, pone en cuestion esta unidad que
intentamos dar d andiss, porque dificulta la redizacion de viges integrados cuyo origen y destino
impliguen la utilizacion de digtintas compafiias. No obstante estas limitaciones, la nocion la nocidn de
potencia relativo de accesbilidad y de indice de dotacidon, en 1868 y 1930, nos permite
gproximarnos a lainfluencia de los cambios en la red sobre las transformaciones que en este sentido
sufrieron las distintas capitaes de provincia entre estos dos periodos. Anteriormente, en 1857, las
lineas redlizadas quedaban limitadas a Madrid-Albacete, Xé&ivaVadenciaEl Grao, tres lineas en €
area metropolitana de Barcelona, Jerez-Puerto de Santa Maria-Trocadero y Alar del Rey-Reinosa,
definiendo las &eas de mayor demanda de trafico potencid en € periodo, y las &eas de mayor
sggnificacion en d dsema de ciudades (véase Cuadro 4): Madrid (147), Barcdona(93) y
Vaencia49). La incluson de Jerez(13), Sevilla(43), Céadiz(23), Valadolid(19) y Santander(20)
seria coherente con |os origenes-destinos de las liness redizadas. Solo fatan en esa relacion, con
una jerarquia mayor o igua que Jerez (13) para 1857, las ciudades de Mdaga (37), Granada (19),
Zaragoza (18), Cartagena (17), Bilbao (13), Cordoba (13), Alicante(13), Almeria(13) vy
Tarragona(13).

En € periodo 1857/1836, como apreciamos en € Cuadro 6, los crecimientos de poblacidn
més sgnificativos en las capitaes de provincia se producen en Orense y Lugo, sobre todo, y en
Oviedo, Burgos, Santander, Valadolid, Céceres, Girona y Albacete, que mas que duplican €
crecimiento medio del conjunto de estas ciudades en € periodo (con la no consderacion de
Pamplona ni de las capitdes insulares). En € periodo 1877/36 estos crecimientos se modifican
sengblemente, a la vez que también lo hacen las condiciones de la red ferroviaria 'y los potencides
de accesibilidad. Quien més cambia su dinamica demogréfica 'y en gran parte su posicion en la
jerarquia dd sistema de ciudades, es Pontevedra, ciudad que no recibe ninguna inverson ferroviaria
y que presenta potenciales de accesibilidad e indices de dotacion, en 1868, claramente
desfavorecedores. De hecho, en @ Cuadro 7 se recogen los niveles de “beneficio” que se derivan de
los potenciaes existentes en 1868 para las didtintas capitaes de provincia, junto a su modificacion
de nive de jerarquia y de cambio en la dindmica demogréfica entre los periodos 1857/36 y
1877/36. Las Conclusones que cabe derivar es que, estadisticamente, la correlacion entre los
cambios en la jerarquia en d sstema de ciudades y los niveles de potencides generados por €
ferrocarril no es sgnificativa a nivel generd; pero S 1o es s consideramos las ciudades segin
tipologias diferenciadas y excluimos casos singulares en los que intervienen factores exdgenos a
nuestro problema. pero de fuerte incidencia particular en la dinédmica considerada.



Mucho més claro esta este proceso s consideramos los cambios entre 1857 y 1930 en
comparacion a las potencides de accesibilidad relativa que se producen en la red ferroviaria entre
1868 y 1935, con una fuerte incidencia en los stocks acumulados de capital ferroviario en cada
provincia. Las correlaciones estadigticas aqui son mucho més cdlaras y laincidencia del ferrocarril en
e ssgema de ciudades mucho més precisa. E igua sucede con la diferenciacion que cabe redizar
entre la Situacion de los 444 municipios consderados en € Cuadro 4, y € pape del ferrocarril. Pero
tanto uno como otro aspecto deben quedarse aqui a nivel de enunciado por las restricciones de
extensgon para la ponenciay por su inclusién en una investigacion en marcha gque esperamaos pronto
pueda ser objeto de publicacion. No obstante, se incorpora € Cuadro 8 en d que se recogen los
datos elaborados que sirven de sostén ala anterior afirmacion..



CUADRO 6:

EVOLUCION PRINCIPALESINDICADORES 1836-1877.

POBLACION NIVEL STOCK FERROV. IACCESIBILIDAD 1868 INDICHINDICE POBLACION NIVEL STOCK FERROV.

NOMBRE

incr.% indice jerarg. [mill.ptal9| indice |dist.abs. [dist.rel. |tiemp.rel[DOTACIO | DISENOJincr.% indice jerarq. mill.ptal9findice

90 N 90

(1857/36) 1857 1857 1857 1857 1868 1868 1868 1868, 1868| (1877/36) 1877 1887 1887 1887
SEGOVIA -12,41) -32 4 0 0 28296 16,90 17,80 1,02 1,08 23,06 32 3 8252 2
SALAMANCA -12,91 -33 5 0 0 31255 18,67 20,77 1,03 1,15 3,07 4 5 22284 4
CADIZ 9,67 25 23 1588 3 45345 27,09 25,49 1,01 0,95 0,72 1 16 7224 1
LUGO 193,82 503 2 0 0 52264 31,22 37,87 1,17 1,42 160,66 220 4 10965 2
TERUEL 27,14 70| 3 0 0 36560 21,84 22,68 1,19 1,24 26,83 37| 2 1003 0
CACERES 96,71 251 5 0 0 38496 23,00 28,04 1,13 1,37 96,99 133 3 15614 3
GIRONA 92,25 239 5 0 0 42969 25,67 24,37 0,83] 0,79 97,51 133 4 9448 2
BADAJOZ 58,53} 152 7 2443 5 41001 24,49 20,19 1,09 0,90 64,03} 88 6 24805 5
LLEIDA 55,35 144 6 1132 2 34963 20,89 19,97, 0,92 0,88 61,22 84 4 5440 1
ZAMORA 47,82 124 4 0 0 28170 16,83 15,50 0,88] 0,81 54,71 75 3 4728 1
OURENSE 226,28 587 2 0 0 47026 28,09 25,54 1,10 1,00 272,91 373 3 7114 1
BURGOS 120 311 8 1775 3 27363 16,35 15,67 0,89 0,85 150,34 206 7 5569 1
IALBACETE 84,52 219 4 4743 9 27955 16,70 16,12 0,89 0,85 110,64 151 4 8427 2
LOGRONO 72,43 188 3 1012 2 30497 18,22 16,05 0,95 0,84 105,47, 144 3 5179 1
IVALLADOLID 105,01 272 19 1184 2 25546 15,26 14,55 0,87 0,83 155,05 212 13 11355 2
OVIEDO 147,81 383 4 1146 2 41604 24,85 27,37, 1,08 1,19 235,24 322 8 10800 2




LEON 30,37 79 3 681 1 30387, 18,15 16,32 0,88 0,79 49,52 68 3 16436 3
SORIA 19,97 52 2 0] 0] 30768 18,38 16,29 1,06 0,94 34,60 47 2 12958 2
CUENCA 11,82 31 2 0 0 34278 20,48 23,03 1,22 1,37 20,57 28 2 8927, 2
TARRAGONA 60,04 156 13 433 1 39117, 23,37 22,65 0,93 0,90 104,65 143 12 20678 4
CASTELLON 26,16 68 6 0 0 36211 21,63 20,50 1,05 0,99 47,97 66 6 7048 1
JAEN 18,94 49 6 273 1 34554 20,64 21,84 1,06 1,13 34,83 48 5 6697 1]
CORUNA (A) 35,02 91 9 0 0 56702 33,87 42,24 1,11 1,38 66,53 91 9 4395 1
IVALENCIA 61,65 160 49 3753 7 34217, 20,44 18,50 0,99 0,89 118,50 162 51 19984 4
HUESCA 16,93 44 2 0 0 31688 18,93 17,57 0,87 0,81 32,57 45 3 11075 2
BARCEL ONA 55,38 144 93 5211 10 38559 23,04 22,27 0,81 0,78 110,64 151 95 31697, 6
MURCIA 4,16 11 8 377 1 35543 21,23 18,35 0,99 0,86 7,07 10 18 9539 2
GRANADA 15,92 41 19 0] 0] 43582 26,04 21,92 1,26 1,06 28,17 39 14 5094 1
SANTANDER 114,66 297 20 2984 6 34530 20,63 20,58 0,95 0,95 204,62 280 16 3610 1
PALENCIA 18,78 49 4 3044 6 26115 15,60 14,89 0,85 0,81 34,38 47 3 9295 2
ITORIA 55,91 145 5 301 1 30501 18,22 17,15 0,94 0,88] 108,65 149 6 11590 2
PAMPLONA ---- - 2966 ERR 31624 18,89 17,78 0,91 0,86 ---- 10851 10
SEVILLA 23,47 61 43 2200 4 38460 22,98 22,34 0,99 0,96 47,37 65 33 18449 3”
[TOLEDO 28,04 73 5 2566 5 25330 15,13 15,05] 0,93 0,92 57,86 79 4 19926 4”
ZARAGOZA 42,52 110] 18 1979 4 28851 17,24 15,72 0,84 0,77 90,13 123 18 14476 3
MALAGA 25,47 66 37 0] 0] 41736 24,93 22,19 1,07 0,95 54,20 74 35 12832 2
IALMERIA 57,93 150 13 0 0 48336 28,88 35,24 1,26 1,53 135,64 186 12 4908 1




IALICANTE 24,67 64 13 1583 3 34745 20,76 18,02 0,94 0,82 58,05 79 12 10721 2
AVILA 34,15 89 2 1402 3 24527, 14,65] 14,02 0,89 0,85 86,37 118 2 4365 1
GUADALAJAR 21,54 56 2 1227, 2 24988 14,93 14,09 0,93 0,88 56,84 78 2 3745 1
A
CORDOBA 9,85 26 13 830 2 33571 20,06 20,10 0,99 1,00 27,38 37 11 15012 3
SAN 22,39 58 10 0] 0] 35280 21,08 20,33 0,92 0,88} 64,26 88 11 6221 1
SEBASTIAN
MADRID 25,34 66 147 2610 5 23598 14,10 13,75 0,88 0,86 77,34 106 154 14180 3
CIUDAD REAL 17,99 47 3 2978 6 28966 17,30] 16,40 1,01 0,96 57,82 79 3 14707 3”
HUELVA 29,9 78 3 0 0 46714 27,91 30,86 1,11 1,23 100,13 137 5 22824 4
BILBAO 42,24 110 13 0] 0] 33537, 20,04 18,99 0,96 0,91 159,79 219 21 8094 2
PONTEVEDRA 59,24 154 3 0 0 57561 34,39 43,08 1,20 1,50 377,44 516 5 10465 2
38,57 100] 52422, 100 1673886 1000 1000 47| 47 73,10 100] 529009 100




CUADRO 7. INCIDENCIA DE LOSPOTENCIALESE INDICES DE ACCESIBILIDAD DE 1868 EN LOS CAMBIOS DE 1836 A 1887.

ACCESIBILIDAD RELATIVATIEMPOS

INDICE
DOTACION
PERJUDICADOS INDIFERENTES BENEFICIADOS
MUY PONTEVEDRA 34 69cUENCA 0,9 -10]
PERJUDICADOS
LUGO 0,4 55(TERUEL 0,5 -18
ALMERIA 1,2 -15/(GRANADA 0,9 -21]
PERJUDICADOS [HUELVA 1,8 130[[CASTELLON 1 11|SORIA 0,9 11
OVIEDO 0,8 90[JAEN 1 -10]
OURENSE 0,6 32“BADAJOZ 0,6 -14
CORURA (A) 1 18“MALAGA 1,1 -16
CACERES 0,5 -29
INDIFERENTES ~ |[CADIZ 0,0 -27|[SALAMANCA -0,1 o[mMurciA 0,9 131
CORDOBA 15 -14|[CIUDAD REAL 1,7 13
SEVILLA 11 -27|[SEGOVIA -1 0
\VALENCIA 1 -4
BENEFICIADOS SANTANDER 0,9 -11|BILBAO 2 84
SAN SEBASTIAN 1,5 -15|VITORIA 1 17




LLEIDA 0,6 -25[|GUADALAJARA 1,4 15
TARRAGONA 0,9 -ZSHLOGRONO 0,8 -of

PAMPLONA -15)
TOLEDO 11 -17
ALICANTE 1,2 -18]

MUY GIRONA 0.6 -14|BARCELONA 11 HUESCA 1 45

BENEFICIADOS
ALBACETE 0,7 17
AVILA 13 13]
MADRID 16 5
ZARAGOZA 11 4
LEON 0,9 -6
BURGOS 0,7 -10]
ZAMORA 0,6 -17
PALENCIA 1 23]
\VALLADOLID 0,8




NOMBRE STOCK FERROV. NIVEL STOCKFERROV. NIVEL variacion jerarquia [[ACCESIBILIDAD 1930 STOCK FERROV.
mill.ptal990jindice [erarq. mill.ptal99 findice lierarq. 1930/1857 [1930/1900 |dist.abs. [dist.rel. mill.ptal99Qindice
0

1887, 1887, 1900|1900 1900 1930 1930 1930
SEGOVIA 8252 2 3 6910 1 3 80 86 21718 15,75 3007 0
SALAMANCA 22284 4 5 32389 5 6 119 123 22416 16,25 16605 2
CADIZ 7224 1 15 11829 2 12 53 82 38613 27,99 6319 1
LUGO 10965 2 4 8206 1 3 145 78 36544 26,49 7969 1
[TERUEL 1003 0 3 28484 4 2 74 82 27741 20,11 24021 2
CACERES 15614 3 3 19346 3 3 68 104 27000 19,57 9969 1
GIRONA 9448 2 4 9624 1 4 88 105 40060 29,04 41105 4
BADAJOZ 24805 5 5 21296 3 5 77 97 30424 22,06 13706 1
LLEIDA 5440 1 4 8282 1 5 77 123 31090 22,54 16525 2
ZAMORA 4728 1 3 12639 2 3 67, 92 23391 16,96 7681 1
OURENSE 7114 1 3 5320, 1 3 160 96 35512 25,75 2815 0
BURGOS 5569 1 6 18458 3 5 70 92 22938 16,63 15921 2
IALBACETE 8427 2 4 6001 1 5 131 130 26356 19,11 7134 1
LOGRONO 5179 1 4 3181 0 4 123 120 26088 18,91 17554 2
\VALLADOLID 11355 2 13 14409 2 12 61 93 21208 15,38 23585 2




OVIEDO 10800 2 8 22911 3 9 194 107 32182 23,33 32881
LEON 16436 3 3 24210 3 4 123 127 25882 18,76 45302
SORIA 12958 2 2 25173 4 2 84 96 23096 16,74 58334
CUENCA 8927 2 2 6494 1 2 93 96 28270 20,50 2865
[TARRAGONA 20678 4 8 20398 3 7 57 94 31680 22,97 19377
CASTELLON 7048 1 7 10743 2 6 96 89 30143 21,85 10891
JAEN 6697 1 4 15270 2 5 80 103 29615 21,47 22859
CORUNA (A) 4395 1 12 5831 1 12 125 97| 41899 30,38 14953
VALENCIA 19984 4 49 30350 4 51 103 102 28841 20,91 16660
HUESCA 11075 2 3 22717 3 2 112 81 28106 20,38 18810
HBARCELONA 31697 6 133 24339 3 156 168 118 35607 25,81 43241
MURCIA 9539 2 18 15269 2 18 222 98 31081 22,53 13929
GRANADA 5094 1 13 15506 2 14 73 107 33277 24,13 24894
SANTANDER 3610 1 21 13244 2 22 111 103 31946 23,16 13073
PALENCIA 9295 2 3 12261 2 3 70 103 22091 16,02 18698
IVITORIA-GASTEIZ 11590 2 6 6869 1 5 108 91 26033 18,87 12824
PAMPLONA 10851 104 6 8974 125 6 77 101 27130 19,67 29110
SEVILLA 18449 3 27 19105 3 28 66 105 33404 24,22 30760
TOLEDO 19926 4 4 14676 2 4 69 83 22143 16,05 17832




ZARAGOZA 14476 3 18 27712 4 21 113 117 24768 17,96 70734 7
MALAGA 12832 2 28 15813 2 27 73 96 37159 26,94 24196 2
IALMERIA 4908 1 13 16745 2 11 83 87| 36361 26,36 6196 1
IALICANTE 10721 2 11 10856 2 12 90 103 30458 22,08 24267 2
IAVILA 4365 1 2 2844 0 2 103 87 21843 15,84 23500 2
GUADALAJARA 3745 1 2 3062 0 2 111 95 21512 15,60 13411 1
CORDOBA 15012 3 10 15017 2 12 91 120 30824 22,35 15029 1
SAN SEBASTIAN 6221 1 10 10377 1 12 123 130 30782 22,32 52931 5
MADRID 14180 3 159 22225 3 192 131 121 20629 14,96 43923 4
CIUDAD REAL 14707 3 3 13830 2 3 99 104 24066 17,45 34916 3
HUELVA 22824 4 9 17483 2 10 293 118 36317 26,33 11012 1
||BILBAO 8094 2 27 19966 3 30 240 112 29360 21,29 11793 1
PONTEVEDRA 10465 2 5 7157 1 5 158 94 41722 30,25 9906 1

529009 100 703803 100 770 5132 4787 1379326 1000 1003024 100
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NOTAS

'Edtas referencias “organicistas’ son muy frecuentes en urbanismo y ordenacion dd territorio; y asi
se habla de los “pulmones del espacio” para referirse a los bosgues 0 a los parques urbanos, y se
habla del “sgema vertebrd” para designar @ conjunto de infraestructuras que componen €
“armazdn” que sustenta el conjunto de relaciones (entre recursos fisicos, econdmicos, sociaes,, etc.)
gue se presentan en € territorio.

?Para atender a este proceso, esta ponencia ha partido de las Conclusiones de un conjunto de
estudios, trabgos e investigaciones dirigidos personamente, que se empezaron a redizar en 1975
para la Direccion de Carreteras, con € objetivo de establecer un manua de evaluacion de
carreteras que permitiera priorizar las actuaciones a incluir en lo que posteriormente seria e Primer
Plan de Carreteras, 1984-1991; que continuaron con una serie de estudios sobre € ferrocarril,
puertos, aeropuertos y demés tipos de infraestructuras territoriales en 1o que se refiere a su relacion
con d territorio y la ciudad: investigacion desarrollada parad Consdl Metropolita de I’ Horta, sobre
los Efectos del Distribuidor Comarcal en & Area Metropolitana de Vaencia, y de los Estudios
redlizados para evauar los Efectos Territorides de la linea de Alta Velocidad Ferroviaria Madrid-
Sevilla; y que incluye también los estudios que tuve ocasidn de encargar, dentro del Programa lV.3
de la entonces Direccion Genera del Indtituto dd Territorio y Urbanismo, dd Minigterio de Obras
Plblicas y Transportes, sobre efectos de las infraestructuras en d territorio, dirigidos a establecer, a
posteriori, la verdadera entidad y magnitud de los efectos de las infraestructuras en @ desarrollo
territoria y urbanistico de sus ambitos de influencia (Efectos de la redes viarias metropolitanas en la
cdificacion, uso y precio del sudo de las Areas Metropolitanas andizades. Bilbao, Vaencia y
Md&aga;, Efectos de las autovias y autopistas sobre € desarrollo socioecondmico, urbanistico-
territorid 'y medioambiental de las comarcas aravesadas. Autopista del Ebro y Autovia de
Andalucia; Efectos socioecondmicosy urbanistico-territoriaes de la dta velocidad ferroviaria sobre
ciudades intermedias. Efectos dd AVE sobre Ciudad Redl, Puertollano y Cérdoba; Efectos de los
grandes embalses sobre € territorio y & medio ambiente rurd: Embalse de Pomar y Luna, en Ledn;
Dinamica litora y desarrollo territorid: Transformaciones infraestructuraes y sus efectos en @ arco
mediterrdneo Tarragona-Castellon). Las conclusiones de estos estudios e investigaciones han sido
objeto de discusion en digtintos congresos y seminarios 'y algunos de sus resultados publicados en la
bibliografia que se sefidad find dela ponencia

*Un andlisi's mas detallado de estos aspectos puede apreciarse, por gemplo, en A. Serrano (1988).

“Aunque la dadticidad de la rdacion entre la demanda de trangporte y d resto de variables
econdmicas y socides ha evolucionado de forma diferenciada en € tiempo -es decir, existen
periodos en los que a un mismo crecimiento econdmico corresponde un menor nivel de crecimiento
en la demanda de transporte- todos los andlisis reaizados sobre territorios o paises sobre los que
exigia informacion adecuada, han demostrado una correlacion clara y postiva entre ambas
variables, sendo la corrdacion en € caso dd trangporte de mercancias alin mas estrechacon € PIB
de cada territorio. Con datos actuaes, esta correlacion aparece claramente reflgada en € Cuadro
sguiente



ELASTICIDAD TRAFICO-PIB EN ESPANA.

PERIODO ELASTICIDAD
1960-1970 2,65
1970-1980 2,10
1980-1990 165
1990-1997 144

FUENTE: Ministerio de Fomento y elaboracién propia.

SEl esquema que se presenta se basaen A. Serrano(1998).

¢Intervencion de Santos Madrazo en € Congreso de 150 afios de historia del ferrocarril. Alicante.
Octubre de 1998.

"Por ejemplo, la evolucién relativa de los precios entre los distintos modos en el periodo 1975-1998, no explicala
evolucion en el reparto modal dentro de los transportes y, en particular, no explicala disminucién en el papel del
ferrocarril, tanto en el transporte de mercancias como en €l de vigjeros. Si analizamos la evolucién de lastarifasy
de los precios desde mediados de los 70 hasta |a actualidad, vemos que quiénes han incrementado sus precios
por encima del indice general de precios han sido, por orden, €l transporte aéreo, el transporte maritimo y el
transporte de Ferrocarriles Esparioles de Via Estrecha (FEVE) de vigjeros. Por debgjo del indice general de precios
se han situado el transporte publico de vigjeros de RENFE, el de mercancias, también de RENFE, y €l transporte
discrecional de viajeros por carretera, que es el que mas ha reducido sus precios relativos. Es decir, mercanciasy
vigjeros de RENFE han incrementado sus precios menos que el 1PC en este periodo, menos que el transporte de
Vigjeros en servicio regular por carreteray sensiblemente menos que el transporte de mercancias por carretera. Lo
cud no ha sido 6bice para que su participacién en el transporte total haya disminuido. Si los precios ho nos
sirven para explicar la evolucién de las demandas de | os distintos modos, si 10 hace, sobre todo, el mayor acceso
y desarrollo del uso del vehiculo privado y las mejoras introducidas en la calidad del transporte publico por
carretera de vigjeros y de mercancias, tanto por los cambios producidos en lared de carreteras, como por lo que
se refiere a modificaciones en €l parque y en la estructura de la oferta; y el que, en paralelo, las inversiones de
modernizaciédn, la calidad del servicioy la gestion ferroviaria que se ha desarrollado en Espafia, no hayan estado
alaatura de las necesidades de una demanda que cada vez iba siendo menos cautiva del ferrocarril y exigiendo
condiciones de servicio que éste no | e proporcionaba.

8Como sefiala el propio Floridablanca (1787), “ De esta operacion resulta, que la poblacion de estos Reynos en el

afo pasado de 1787, excede ala que consta tenian por la executadaen 1768 en 1.108.151 almas. Si a este exceso se
agrega €l que por consideracion prudencial puede agregarse, atendiendo al cuidado con que los pueblos 'y sus

vecinos procuran disminuir el nimero de sus habitantes , temerosos de que tales numeraciones se dirijan &
aumentar las cargas de los servicios personales, 6 de los tributos, se concluira, que el aumento de la poblacion en

estos veinte afios excede de millén y medio de amas’. (Advertencia, p.2).



°Del cuadro finad del citado Censo de Foridablanca (1787): Estado General de la Poblacion de
Espaniaen d afio de 1787, se deduce la siguiente distribucion funciona de actividades a considerar:

ACTIVIDAD POBLACION PORCENTAJE
RELIGIOSA'Y LIGADA 95222 29
HIDALGOS 480589 148
ABOGADOSY ESCRIBANOS 15528 05
ESTUDIANTES 50094 16
LABRADORES 907197 279
JORNALEROS 964571 296
COMERCIANTES 34339 11
FABRICANTES 39750 12
ARTESANOS 270989 83
CRIADOS 280092 8,6
EMPLEADOS POR EL REY 36465 11
CON FUERO MILITAR 77884 24
TOTAL 3253620 100

19Se han incluido los tramos abiertos al publico que se pueden considerar integrados en red. No se incluyen, por
ejemplo, los tramos Gijon-Sama de Langreo ni las dos lineas de Huelva con Tharsis y Valverde, que no forman
parte de lared integrada en ese momento, ni otros tramos menores que tienen también esa caracteristica.

11 Se han utilizado los datos de los Censos de 1857, 1887, 1900 y 1930. Se han utilizado igualmente fuentes
complementarias para corregir y completar lainformacion alli contenida, como los trabajos de Reher, D., Pombo,
M., y Nogueras, B.(1993); los datos de los Organismos de Crédito por Acciones existentes en Espafia en 1864 y
1869 -Tortell4, G. (1970)-; los de las principales instal aciones de produccion siderdrgica, en 1866 -Nadal, J.(1970)-;
los datos de poblacion de las capitales espafiolas para 1857 -Vicens Vives, J, et alt.(1972), corregidos en casos
particulares por datos municipales o metropolitanos especificos-; los datos de la clasificacién de los puertos en
1900, lasinversiones en los principal es puertos entre 1845y 1855y en 1904 y losingresos y gastos de |0s puertos
de cada provincia, en 1859, y gastos e inversiones entre 1851 y 1904 -Alemany, J.(1991); para algunos casos muy
significativos para €l andlisis, los datos se han completado con la informacién del Madoz () y del Anuario
Administrativo y Estadistico de la Provinciade Madrid, para el afio 1868.

2 |a informacion basica utilizada no se ha podido incorporar por motivos de restricciones de
espacio en laedicion.



