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Alta velocidad, integracion metropolitanay proyectos
territoriales. El caso de Ciudad Real y Puertollano

In comparison with the previous
situation, the relationships between
Madrid, Ciudad Real and Puertollano
have been redefined as a consequence
of the launch of the Madrid-Seville
high-speed rail link in 1992. On the
one hand, as far as relationships
between Madrid and the Ciudad Real
and Puertollano area are concerned,
the high-speed rail line is contributing
to a process of territorial integration
which spreads over a distance of more
than 200 kilometres, creating a
discontinuous metropolitan area with
large intermediate gaps. On the other
hand, with regards the relationship
between Ciudad Real and Puertollano,
the high-speed service is favouring a
similar integration process which is
also discontinuous and functionally
specialised. The initial situation of the
two cities and the implementation of
initiatives at the same time as, or
around the time of, the high-speed
train launch serve to explain the way
in which these relationships have been
redefined and also the specific effects
that the high-speed line has produced
or may produce on them.

This article focuses precisely upon
the effects of the high-speed line in
this geographical corridor, both in
terms of mobility and territorial
structures, placing special emphasis on
the large-scale projects which can only
be explained in close connection with
the existence of the high-speed rail
service.
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Frente a la relacion que mantenian con anterioridad, la puesta en servicio de la linea de alta velocidad
Madrid-Sevilla, en 1992, ha redefinido las relaciones entre la capital de Espafia, Ciudad Real y Puertollano. Por
una parte, y en lo que a la relacion entre Madrid y el area constituida por Ciudad Real y Puertollano se
refiere, la alta velocidad ferroviaria esta contribuyendo a generar un proceso de integracion territorial que se
extiende a una distancia superior a 200 kilometros. Por un lado, este hecho es responsable de la creacion de
un area metropolitana discontinua, con grandes vacios intermedios; por otro, respecto a la relacién entre
Ciudad Real y Puertollano, el TAV esté favoreciendo un proceso de integracion, también discontinuo y
funcionalmente especializado. La situacién de partida de ambos nicleos asi como la puesta en marcha de
iniciativas coincidentes o proximas en el tiempo a la puesta en servicio del TAV, explican tanto el modo en
que han sido redefinidas tales relaciones como los efectos concretos que la alta velocidad ferroviaria ha
generado o puede generar ellos.

Precisamente, el presente articulo incide en los efectos de la alta velocidad en el corredor, tanto en lo que
respecta a la movilidad como en lo que atafie a las estructuras territoriales, haciendo especial hincapié en
aquellos proyectos de mayor envergadura que Unicamente pueden entenderse desde una estrecha
vinculacién con la existencia del servicio de alta velocidad ferroviaria.



“Si @ tranvia posibilito la
creacion de barrios agjados
de los centros; €l ferrocarril,
las relaciones
metropolitanas entre las
ciudadesy € territorio
circundante, y € automaovil,
la dispersiéon y aparicién de
suburbios cada vez més
lgjanos, el ferrocarril de ata
velocidad esta siendo el
responsable de que esos
procesos de integracion
metropolitana se extiendan
a distancias de hasta 200
kilometros, creando areas
metropolitanas discontinuas
y con grandes vacios
intermedios”.

. Cérdoba esta demasiado lejos de
Madrid y, en relacién con Sevilla, el ser-
vicio que ofrece el TAV es limitado,
pues no existen lanzaderas. Por lo
demas, se trata de dos ciudades simila-
res,con menor dependencia entre si.

. Menéndez, ). M., Coronado, J. M. y
Rivas, A. 2002. Se trata de un estudio
basado en una encuesta realizada a
4.245 viajeros de trenes-lanzadera, que
aporta los primeros datos cuantitati-
vOs respecto a la incidencia de la alta
velocidad en la movilidad en el corre-
dor Puertollano-Ciudad Real-Madrid.

. En Urefia (2002) se analiza el conjunto
de los efectos y se apuntan algunos de
los impactos sobre la aparicion de
nuevos proyectos aqui desarrollados.

. Ribalaygua et al. (2002) apuntan algu-
nas estrategias para el planteamieno
supramunicipal, desde el analisis de los
efectos territoriales constatados en
diversas ciudades medias europeas.

. Menéndez et al. (2001). Estudio no
publicado relativo a los efectos sobre la
movilidad y el entorno de 12 ciudades
medias europeas que cuentan con
parada de alta velocidad. Algunas con-
clusiones de dicho estudio pueden
encontrarse en Rodriguez et al. (2002),
y Ribalaygua y Rodriguez (2002).

. El estudio, dirigido por J. M. Urefia
(Urefia et al,, 2002) aporta buena
parte de los datos manejados en la
elaboracion de este articulo.

INTRODUCCION

Histéricamente, los medios de transporte han participado en la configuracion de ciudades y
territorios. Si € tranvia posibilito la creacion de barrios algjados de los centros; € ferrocarril, las
relaciones metropolitanas entre las ciudades y € territorio circundante, y el automovil, la
dispersion y aparicion de suburbios cada vez mas lgjanos, € ferrocarril de alta velocidad esta
siendo el responsable de que esos procesos de integracion metropolitana se extiendan a distancias
de hasta 200 kilémetros, creando areas metropolitanas discontinuas y con grandes vacios
intermedios. Este proceso, que en Espafia de momento solo se esta produciendo en Ciudad Real y
Puertollanot —a 171y 210 kildémetros de Madrid, respectivamente, por lalinea de alta velocidad—,
se encuentra todavia en sus primeras etapas, aunque €l tiempo transcurrido desde su inauguracién
(1992) empieza a ser suficiente como para que empiecen a manifestarse ciertos efectos.

En cualquier caso, esta integracion metropolitana a larga distancia se halla evidentemente
condicionada por las caracteristicas del vinculo que la hace posible; esto es: el servicio de ata
velocidad disponible. Asimismo, dicho servicio supone un coste importante (no tanto en tiempo
como en dinero), esta limitado por unas frecuencias relativamente bajas en comparacién con un
servicio de cercanias “convencional”, y Unicamente resulta Util para el transporte de vigjeros. La
integracion metropolitana serd imperfecta, limitada a algunas actividades (comercialesy de
servicios principalmente), y diferente en Ciudad Real y Puertollano, en funcion de las
caracteristicas de dichos nlicleos y su situacion en lalinea.

Por otro lado, y por e hecho de que las estaciones de ata velocidad constituyen puertas de
acceso a entidades territoriales superiores (en este momento la capital de Espafiay Andalucia, y
en el futuro todas las ciudades integradas en la red de alta velocidad), |os nlicleos que cuentan
con parada cobran singular importancia; hecho este que, a su vez, genera un nuevo proceso de
integracion a pequefia escalay favorece el aumento de la dependencia del territorio que
circunda estos nuevos polos de accesibilidad privilegiada.

Por Gltimo, la particularidad del servicio existente entre Ciudad Real y Puertollano (dos
ciudades relativamente similares, distantes 40 kilometros entre si y unidas por |a alta velocidad)
esta dando lugar a una integracion de ambos nucleos también discontinua (aunque el espacio
intermedio se va consolidando) y funcionalmente especializada, de la que, como se expondra
més adelante, Ciudad Real parece ser la gran beneficiada, a tenor del tipo de proyectos que
empiezan a desarrollarse en su territorio.

Los nuevos proyectos y las previsiones en el planeamiento son los dos Unicos indicadores de los
efectos territoriales que podemos dar por validos a 10 afios vista de la puesta en servicio de la
nueva infraestructura. Si bien los cambios respecto ala movilidad necesitan de poco tiempo
para ser constatados (siendo ademas los mas facilmente cuantificables), los efectos sobre las
estructuras territoriales necesitan de un plazo mayor de tiempo para manifestarse, pues se trata
de procesos lentos e influidos, por otro lado, por numerosos factores coyuntural es.

El grupo de Investigacion de Territorio y Transporte de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos de la Universidad de Castilla-La Mancha ha
desarrollado en los Ultimos afios, desde un enfoque pluridisciplinar, diversos proyectos en torno a
este fendmeno. De dicha investigacion han sido extraidos algunos datos que hacen referenciaala
movilidad en los trenes-lanzadera?, al mercado inmobiliario de las ciudades y ala evolucién de
los asentamientos y actividades en los niicleos y sus entornos regionales®, ala prevision de los
efectos con estrategias de planeamiento* y ala comparacion con los impactos producidos en
ciudades medias europeas’. EI método de investigacion ha sido diverso y complementario en los
diferentes estudios, y se ha basado en entrevistas a expertos, en encuestas a vigjeros, en andlisis
morfol 6gicos comparados de otras ciudades europeas, asi como en larevision de la evolucion de
las figuras de planeamiento y aparicion de modificaciones en la trama urbang’. El presente
articulo incide en algunas de las conclusiones obtenidas a partir de dichos estudios en lo que a
los cambios experimentados en |as dos ciudades manchegas se refiere.
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“L0s nuevos proyectos

y las previsiones en €l
planeamiento son los dos
unicos indicadores de los
efectos territoriales que
podemos dar por validos a
10 afos vista de la puesta en
servicio de la nueva
infraestructura. Si bien los
cambios respecto ala
movilidad necesitan de poco
tiempo para ser constatados
(siendo ademas los més
facilmente cuantificables),
los efectos sobre las
estructuras territoriales
necesitan de un plazo mayor
de tiempo para manifestarse,
pues se trata de procesos
lentos e influidos, por otro
lado, por numerosos

EvOLUCION DE LAS RELACIONES ENTRE CIUDAD REAL Y PUERTOLLANO DESDE LOS ANOS
SETENTA HASTA LA ACTUALIDAD

Situacion de partida

Para entender los efectos del TAV en Ciudad Real y Puertollano es necesario andlizar las
situaciones en que se hallaban inmersas ambas ciudades en el momento de su aparicion.
Puertollano, que no superaba los 3.000 habitantes cuando en 1880 se pusieron en explotacion
las minas de carbdn, crecié durante casi un siglo hasta alcanzar su maximo histérico: 57.298
habitantes, en 1964. Pese a que en ese momento la mineria vivia un proceso de recesion, la
decision del Gobierno de Franco de construir en lalocalidad una destileria de pizarras
bituminosas primero, y unarefineria (Empresa Nacional Calvo Sotelo) después, consolidé la
expansion del nicleo.

Ciudad Real, por su parte, era entonces una ciudad limitada al sector terciario, con comercio
tradicional familiar, sin apenas actividad industrial, que circunscribia su subsistencia a su
condicion de capital provincia. En 1970, Unicamente el 10% de la poblacion de la provincia
residia en la capiatal y su entorno (véase cuadro 1).

A principios de |os afios setenta del pasado siglo xx, las diferencias entre ambas ciudades eran
significativas. Puertollano se mostraba como un nicleo ligeramente méas grande que Ciudad

Real (53.001 habitantes frente a 41.708, en 1970), con un potente comercio: contaba con unos
grandes almacenes (Simago), ademas del economato de la Calvo Sotelo, empresa que, por otro

factores coyunturales’. lado, aseguraba sueldos relativamente altos a sus técnicos y cuya importancia en la ciudad
gueda de manifiesto en hechos tan “domésticos’ como que su equipo de fatbol, patrocinado por
la compaiia, militase en segunda division por espacio de 10 temporadas, en €l periodo
comprendido entre 1964 y 1978.
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Cuadros 1y 2: Evolucién de la pobla-
cion de Ciudad Real y Puertollano
(incluidos los nucleos vecinos de
Miguelturra, Carrion y Poblete en
Ciudad Real y Almodévar y
Argamasilla en Puertollano), y por-
centaje de participacion en el total
provincial.

Ambas ciudades estaban situadas fuera de los g es principales de transporte Madrid-Andalucia:
laNacional 1V (una carreteraincluida en el programa Redia) y e ferrocarril Madrid-Sevilla
pasaban a 50 kilometros a oeste, por Valdepefias. Por su parte, €l ferrocarril sdlo las
comunicaba con Madrid y Extremadura, y la carretera desde Ciudad Real a Puerto Lapice
(punto de conexién con la Nacional V) era poco més que un camino deficientemente
pavimentado, Ileno de bachesy travesias. En aquel momento, y pese atal situacion, ambas
ciudades tenian cierta dependencia funcional respecto a Madrid: para acceder a equipamientos
de nivel superior (por gemplo, la Universidad); al comercio especializado, inexistente en ambos
nlcleos; a tratamiento hospitalario (el hospital del Ciudad Real contaba con muy pocas
especialidades), y a determinadas relaciones con la Administracion.

Por lo demas, las dos ciudades eran, a mediados de |os afios setenta, relativamente
independientes. En cualquier caso, los habitantes de Ciudad Real acudian de manera esporédica
a Puertollano pararealizar sus compras o asistir alas ferias y fiestas, mientras que, por su parte,




“LaUniversidad es, hoy en
dia, & primer empleador de
la ciudad, y su papel en €
cambio que ésta ha
experimentado es muy
grande. A tal respecto, debe
advertirse acercade la
dificultad que entrafia
segregar los efectos
producidos por la
universidad y los debidos al
TAV, que, asu vez, ha
favorecido el desarrollo del
campus de Ciudad Real,
especializado en ensefianzas
técnicas’.

7. Miguelturra, municipio de 10.516
habitantes situado a cuatro kildme-
tros de Ciudad Real, esta integrado
econdmica y socialmente con ésta.

8. Véase “El Ayuntamiento aprueba el
Plan Parcial Madrid 2 que amplia el
suelo industrial”. En: diario Lanza, 15
de julio de 2003, p. 15.

los habitantes de Puertollano debian desplazarse ala capital para resolver asuntos con la
Administracion. Apenas se producian intercambios de negocios, ya que |os sectores econémicos
de ambas ciudades eran diferentes y, aungque era posible trabajar en un lugar y vivir en €l otro,
esto no tenia mucho sentido, dada la mala calidad de la carretera (con un importante trafico de
mercancias peligrosas) y la similar oferta de servicios y equipamientos.

Cambios en larelacion entre Ciudad Real y Puertollano en los Gltimos afios

En los tltimos 30 afios, Puertollano ha sufrido una ligera recesion y estancamiento demogréfico,
mientras que Ciudad Real y su entorno (el niicleo de Miguelturra’) han crecido y contintian
haciéndolo con decision (véase cuadro 2). Como veremos, el efecto de la alta velocidad en
ambas ciudades ha sido muy diferente, aunque también han influido otros muchos factores.

En 1975 fueron cerradas de manera definitiva las minas de carbén de Puertollano, y aunque un
afio después se inicid su explotacion a cielo abierto, esta actividad generd, evidentemente,
mucho menos empleo. A esta crisis de la mineria vino a unirse, en 1980, el cierre de la empresa
quimica El Paular.

En 1983 nace la Comunidad Auténoma de Castilla-La Mancha, y se inicia un incremento del
numero de funcionarios y servicios disponibles en Ciudad Real; proceso que haido
completandose durante estos Ultimos 20 afios mediante el aumento de las transferencias (éste es
el caso de la Sanidad, transferida en 2002). Asimismo, en 1985 comenz0 la efectiva puesta en
marcha de la Universidad de Castilla-La Mancha, y en Ciudad Real fueron ubicados uno de sus
campusy €l rectorado, hecho este que ha provocado el crecimiento continuo del nimero de
alumnos (en la actualidad rondan los 11.000), profesores (1.200) y persona no docente (700
trabajadores). La Universidad es, hoy en dia, el primer empleador de la ciudad, y su papel en €l
cambio que ésta ha experimentado es muy grande. A tal respecto, debe advertirse acerca de la
dificultad que entrafia segregar los efectos producidos por la Universidad y los debidos a TAV,
que, a su vez, hafavorecido el desarrollo del campus de Ciudad Real, especializado en
ensefianzas técnicas.

En 1986, la liberalizacion del sector del petréleo traeria consigo la creacion del grupo Repsol,
responsable de la refineria de Puertollano. Se inicia entonces un proceso de expansion que, en
todo caso, no se tradujo en empleo, por coincidir con las medidas adoptadas respecto a la
automatizacion de plantas y la optimizacion de procesos.

En abril de 1992 fue inaugurada la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, con paradas en
Ciudad Real, Puertollano y Cérdoba, y en octubre del mismo afio fue puesto en marcha el
servicio lanzadera, que consolidaria la aparicion de vigjeros pendulares o commuters, cuyas
particularidades serén analizadas més adelante. Con objeto de que se produjese la segregacion
de las relaciones Madrid-Ciudad Real-Puertollano y Madrid-Cordoba-Sevilla, resulté de vital
importancia la suma de la poblacion de Ciudad Real y Puertollano, de modo que, de no haber
parada en una, la otra no contaria con tantos servicios diarios, y viceversa. Gracias a dichos
servicios, se produjo un fuerte aumento de la movilidad y de las relaciones tanto con Madrid
como entre ambas ciudades.

En lo que respecta a Ciudad Real, el TAV también trajo asociadas gran cantidad de
expectativas (llegb a preverse una poblacion de 100.000 habitantes en €l afio 2000°) y
favorecio €l desarrollo de la ciudad: surgieron nuevas iniciativas'y se consolidaron otras

gue ya estaban en marcha. Asi, y coincidiendo practicamente con la inauguracion del TAV,
fueron abiertas al publico dos grandes superficies —Eroski (con su primer centro ubicado fuera
del Pais Vasco) y Pan de Azucar (hoy E. Leclerc)—, atraidas por las expectativas despertadas
por la alta velocidad.

Laciudad, y con ella el vecino término municipal de Miguelturra (véase cuadro 3), comienza
entonces a crecer y renovarse (el 50% de los edificios de Ciudad Real tienen menos de 20 afios).
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9. El esquema de autovias propuesto
mejora la conexion de ambas ciuda-
des con el Norte y Levante; pero,al no
alterar la red y limitarse a mejorar sus
tramos, mantiene a Puertollano en su
situacion actual de fondo de saco.

Varias empresas de promocién inmobiliaria de &mbito nacional (entre otras, Vallehermoso y
Gedeco) empiezan a operar en Ciudad Real, y Gedeco pone en marcha un proyecto intimamente
vinculado con el AVE, e “Reino de Don Quijote”, que plantea un complejo de ocio con un
parque tematico en torno ala figura del Quijote. Inconcebible sin la presencia del AVE, también
es el proyecto de construccion de un aeropuerto internacional privado, situado, con conexién
directa con lalinea de alta velocidad, a 10 kilémetros al sur de Ciudad Real

y 20 & norte de Puertollano.

Por su parte, en esta Ultima ciudad fue puesta en funcionamiento, en 1995, una innovadora
central eléctrica de ciclo combinado —Elcogas—, aunque su efecto en la ciudad ha sido limitado
pues, gracias a TAV, muchos de sus empleados mas cualificados se desplazan a diario

desde Madrid.

Asimismo, como iniciativas vinculadas a las posibilidades ofrecidas por el TAV

y laUniversidad (principal mente las escuelas de Informética, Industriales y Caminos),
se han ido estableciendo en Ciudad Real, a partir de mediados de |os afios noventa,
varias empresas de informatica. Su suerte ha sido diversa, y en tanto que Soluziona
(compaiia del Grupo Fenosa) se ha consolidado con la construccion de un centro mixto
universidad-empresa en el que se prevé que trabajen hasta 400 personas, la multinacional
holandesa Geotronics ha anunciado recientemente su intencién de cerrar sus oficinas en
esta ciudad (en la actualidad cuenta con 34 empleados), a la que llegd en el afio 2000

en busca del personal cualificado, formado en la Universidad de Castilla-La Mancha,

a un coste mas competitivo que en Madrid.

Por otra parte, en la actualidad se encuentra en proceso de construccion el tramo de
autopista Ciudad Real-Daimiel y, de este modo, pronto empezara a subsanarse el déficit

de comunicaciones de Ciudad Real, pues esta conexion facilitara ain mas la integracion de
dicha ciudad —y en menor medida la de Puertollano®—, en las dindmicas de Madrid,
mejorando asimismo |a conexién de algunas zonas de la provincia con Ciudad Real

y consolidando asi su funcion de capitalidad provincial. Ademas, tal funcién se vera
reforzada cuando, en 2004, sea inaugurado el nuevo hospital de referencia en Ciudad Real,
lo que reducird, a su vez, el nimero de desplazamientos por causas médicas hacia la capital
de Espafia, que es uno de los motivos que lleva alos usuarios a utilizar el tren-lanzadera
aMadrid.
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Cuadro 3: Antiguedad de los edificios (en %) de Ciudad Real, Puertollano y Miguelturra, pueblo vecino a
Ciudad Real que ha crecido fuertemente a partir de 1992 (ver apartado de planeamiento).




“Estas nuevas pautas de
movilidad suponen un
cambio en las relaciones que
se producen entre las
ciudades del corredor y
constituyen, en gran medida,
el origen de las nuevas
dinamicas de integracion
metropolitana que estan
desarrollandose entre estas
poblaciones’.

A laluz delo analizado, se puede decir que la mayor parte de las dinamicas relacionadas con €l
desarrollo socioeconémico se han producido en Ciudad Real, mientras que en Puertollano se
concentran efectos escasamente positivos. La mejor relacion de Ciudad Real con Madrid ha
permitido a aguélla contar con profesionales mas cualificados (el TAV permite que profesores,
meédicos, etcétera, se desplacen desde Madrid para trabajar en €ella), y ha abierto € mercado
laboral de la capital de Espafia alos jovenes de Ciudad Real, sin necesidad de que abandonen su
ciudad de residencia. Por lo demés, la amenaza de la oferta comercial de Madrid obligé en su
dia a una modernizacion de la que ofrecia Ciudad Real, hecho que le ha permitido ampliar su
radio de atraccién a gran parte de la provincia.

En la actualidad, la presencia de la Universidad, de un comercio moderno y de las delegaciones
de laAdministracion autonémica, que cada vez cuenta con mas competencias, convierten a
Ciudad Real en una ciudad més atractiva para vivir.

EFECTOS SOBRE LA MOVILIDAD: INCREMENTO Y APARICION DE NUEVOS PATRONES DE VIAJE

El aumento de la accesibilidad en Ciudad Real y Puertollano, como consecuencia de la puesta
en servicio de lalinea de alta velocidad Madrid-Sevilla, asi como la notable reduccién de los
tiempos de vigje (frente a las dos horas necesarias para trasladarse por carretera o ferrocarril
convenciona entre Madrid y Ciudad Real, el trayecto entre ambas ciudades en tren de alta
velocidad se cubre Unicamente en 50 minutos, y en 70 entre Madrid y Puertollano) han traido
consigo un cambio significativo en las pautas de movilidad en el corredor.

Por una parte, se ha producido un incremento del nimero de viajes (se han multiplicado por
cuatro los desplazamientos efectuados mediante ferrocarril en el corredor Madrid-Ciudad Real -
Puertollano desde la puesta en servicio del TAV), con un notable trasvase del modo carretera
(autobus y vehiculo privado) a ferrocarril de alta velocidad. Las encuestas realizadas, que
muestran un |6gico desequilibrio entre los motivos de viaje en un sentido y en otro, revelan,
como puede comprobarse en la tabla 4, la funcion desempefiada por cada ncleo, en términos de
ofertay demanda, en €l conjunto del corredor.

La alta velocidad ha propiciado también la aparicién de un nuevo tipo de usuarios,
denominados commuters o vigjeros pendulares, que utilizan el TAV adiario para desplazarse
desde su localidad de residencia a la de trabajo. Estas nuevas pautas de movilidad suponen
un cambio en las relaciones que se producen entre las ciudades del corredor y constituyen,
en gran medida, €l origen de las nuevas dindmicas de integracién metropolitana que estan
desarrollandose entre estas poblaciones (véase Mannone, 1994, para un analisis andlogo

del primer corredor francés).

El efecto que sobre la movilidad ha generado la alta velocidad en Ciudad Real y
Puertollano se ha visto favorecido por el servicio de trenes-lanzadera y, en particular,

por las caracteristicas de la explotacién ferroviaria en ambas ciudades: elevada frecuencia
diaria de trenes (nueve lanzaderas en cada sentido, y un total de 19 servicios de alta
velocidad si se suman alos anteriores los TAV de largo recorrido y los Talgo 200), horarios
adecuados a los commuters (que permiten llegar a tiempo por la mafiana a los diferentes
puestos de trabajo y por latarde regresar a los lugares de residencia) y una politica tarifaria
seguida por TAV (0,09 euros por kilémetro en lanzadera, frente a 0,14 euros por kilémetro
en TAV de largo recorrido o Talgo, asi como la posibilidad de adquirir abonos mensual es
para los vigjeros pendulares).

Sin embargo, y a pesar de que Ciudad Real y Puertollano son dos ciudades de tamafio similar
y cuentan con el mismo servicio de alta velocidad, los efectos producidos en la primera son
significativamente superiores a los ocurridos en la segunda. El nimero de usuarios del TAV

en larelacion Madrid-Puertollano fue, en el afio 2000, de 350.000, frente a los 900.000
correspondientes a la relacion Madrid-Ciudad Real. Por otro lado, los commuters Madrid-
Ciudad Real superan los 500, en tanto que entre Madrid y Puertollano apenas al canzan los 200.
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“Si antes de la puesta en
servicio de la ata velocidad
el nimero de viagjeros
pendulares entre estas dos
poblaciones era poco
significativo, méas de 600
personas —en su mayor parte
residentes en Puertollano—
vigian en laactualidad a
diario en los trenes-
lanzadera. Se trata,
fundamentalmente, de
estudiantes que se desplazan
cada dia alos diferentes
centros universitarios de
Ciudad Real, y constituyen
un tipo de vigero para €l
gue los trenes-lanzadera
realizan, entre estas dos
localidades, una funcion
similar ala que llevaa cabo
el Metro entre los diferentes
barrios de una gran ciudad”.

Cuadros 4 y 5: Motivo de vigie
de los usuarios de los trenes de alta
velocidad en larelacion Ciudad

L os factores que determinan estas diferencias, y en concreto €l contraste en el nimero de
commuters, son principalmente dos: el incremento del tiempo de vigje hasta Puertollano y, por
tanto, de latarifa (la del billete sencillo y la del abono), y el tgjido econdmico de estas dos
localidades (terciario en el caso de Ciudad Real y eminentemente industrial en el de
Puertollano). Por todo ello, Ciudad Real ofrece un mayor y mas diversificado niimero de
puestos de trabajo, fundamentalmente en la Universidad y en los distintos centros de la
Administracion central y autondémica, en institutos, en colegiosy en hospitales. Puertollano, sin
embargo, constituye un foco de trabajo muy especifico y centrado en la industria.

Como consecuencia, 10 afios después de su puesta en servicio, € tren de alta velocidad explica
la estrecha relacion que mantienen Ciudad Real y Madrid, si bien el sentido de tal relacion se ha
concretado en términos muy diferentes alos que la explicaban con anterioridad. El vinculo més
fuerte se establece a través de los commuters, ya que en Ciudad Real trabajan a diario
profesionales altamente cualificados que residen en la capital de Espafia, mientras que los
residentes en Ciudad Real tienen acceso a amplio abanico de posibilidades laborales que ofrece
Madrid, sin necesidad de abandonar su residencia. Todo ello se traduce en un niimero
claramente inferior de commuters respecto a existente en Ciudad Real y, en consecuencia, en
una menor vinculacién con la capital.

El servicio ofrecido entre Ciudad Real y Puertollano constituye un caso excepcional en el
conjunto de lared europea de alta velocidad, pues se trata de dos paradas muy préximas entre si
(20 minutos) y con una frecuencia elevada de trenes, a pesar de la baja poblacién de ambos
nlcleos. De este modo, la nueva infraestructura ha reforzado fuertemente el vinculo que ya
existia entre estas dos localidades, afianzandose la posicion de la capital de la provincia frente a
Puertollano.

Si antes de la puesta en servicio de la alta velocidad el nimero de vigjeros pendul ares entre
estas dos poblaciones era poco significativo, méas de 600 personas —en su mayor parte
residentes en Puertollano— vigjan en la actualidad a diario en los trenes-lanzadera. Se trata,
fundamentalmente, de estudiantes que se desplazan cada dia a los diferentes centros
universitarios de Ciudad Real, y constituyen un tipo de vigjero para el que los trenes-
lanzadera realizan, entre estas dos localidades, una funcion similar ala que lleva a cabo €l
Metro entre los diferentes barrios de una gran ciudad.

En larelacion Ciudad Real-Puertollano, la alta velocidad es también utilizada por trabajadores,
con un perfil claramente diferente en funcién del sentido en el que se establece dicha relacion.
Asi, los commuters que residen en Ciudad Real y trabajan en Puertollano ocupan puestos de
responsabilidad: el 37% son directivos, altos cargos o empresarios. Por €l contrario, Unicamente
el 14% de los abonados residentes en Puertollano trabaja en estos mismos puestos en Ciudad
Real, constituyendo la hosteleria y los distintos centros comerciales sus principal es actividades.
El andlisis del motivo de vigie en larelacion Ciudad Real-Puertollano, en € caso de los vigjeros

Real-Puertollano. gue no son commuters (véanse cuadros 4 y 5), confirma la vinculacion ya expuesta entre ambas
CiubAD REAL—PUERTOLLANO PuerTOLLANO—CIUDAD REAL
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“[...] tanto en Ciudad Real y
Puertollano como en
Cordoba empiezan a
percibirse algunos cambios
gue permiten establecer
previsiones sobre €l tipo de
efectos territoriales que se
derivaran de laimplantacion
de la nueva infraestructura.
Tales cambios se refieren,
por una parte, alas
modificaciones en la
prevision de suelo de los
planeamientos locales y, por
otra, alaaparicion de
NUevoS proyectos
territoriales cuyas obras
estan a punto de comenzar y
gue modificaran
notablemente la estructura
territorial actual. El andlisis
de ambos aspectos permite
aventurar algunas hipétesis
respecto a los escenarios
futuros, y e hecho de que se
produzcan puede entenderse
como un indicador de la
sensibilidad de ciertos
sectores o tegjidos
econémicos haciala
aparicion de los efectos de
la altavelocidad y hacia su
capacidad para favorecer o
no determinados impactos’.

10. Tal fenémeno se vera reforzado si se
sigue el modelo de crecimiento
urbano planteado con el suelo no
urbanizable reservado para el des-
arrollo urbano, tercera corona alre-
dedor del casco urbano.

11. Nos referimos al suelo no urbaniza-
ble disperso del plan de Ciudad Real,
dedicado a uso residencial disemina-
do, espacio de muy baja densidad,
consistente en viviendas unifamiliares
sobre grandes parcelas agricolas y
con una urbanizaciéon minima. Tam-
bién, a las viviendas aisladas en parce-
la del“Reino de D. Quijote”.

ciudades y reflgjala relacion de dependencia existente entre ellas. Aspectos tan evidentes como que
el 8% de los residentes en Puertollano se desplace a Ciudad Real para acudir a consultas médicas,
frente al 1% en & sentido opuesto, o como que el 30% del total de vigjeros de Puertollano se dirija
a Ciudad Redl por motivos de trabgjo o profesionales, frente al 21% en sentido contrario, 0 como
que el 3% sedirijaalacapita de laprovinciaarealizar compras, frente a 0,5% en sentido opuesto,
ponen de manifiesto la primacia que, fomentada durante estos Ultimos 10 afios por €l servicio de
altavelocidad, mantiene Ciudad Real frente a Puertollano en estos momentos.

De este modo, ambas ciudades, practicamente independientes en |a década de | os afios setenta,
se integran hoy entre si, y con Madrid, de manera especializada, en atencion a una serie de
actividades favorecidas por €l TAV (intercambios comerciales, de servicios, laborales, etcétera)
que, como ha sido expuesto, se concentran sobre todo en Ciudad Real.

EFECTOS SOBRE EL TERRITORIO: EFECTOS SOBRE EL PLANEAMIENTO URBANISTICO Y APARICION
DE NUEVOS PROYECTOS DE ESCALA TERRITORIAL

Los efectos de la nueva infraestructura sobre €l territorio necesitaran de al menos 20 afios para
constatarse, y 1os cambios respecto a las estructuras de ambito territorial no podran ser
analizados con cierta perspectiva hasta que transcurra @ menos medio siglo (Plassard, 1991a).
De este modo sucedio en lo referente ala comprension de los efectos territoriales derivados de
lalocalizacion de |as estaciones ferroviarias decimonoénicas.

Sin embargo, tanto en Ciudad Real y Puertollano como en Cérdoba empiezan a percibirse
algunos cambios que permiten establecer previsiones sobre €l tipo de efectos territoriales que se
derivaran de laimplantacion de la nueva infraestructura. Tales cambios se refieren, por una
parte, a las modificaciones en la prevision de suelo de los planeamientos localesy, por otra, ala
aparicion de nuevos proyectos territoriales cuyas obras estén a punto de comenzar y que
modificaran notablemente la estructura territorial actual. El andlisis de ambos aspectos permite
aventurar algunas hip6tesis respecto a los escenarios futuros, y €l hecho de que se produzcan
puede entenderse como un indicador de la sensibilidad de ciertos sectores o tejidos econdmicos
hacia la aparicion de los efectos de la alta velocidad y hacia su capacidad para favorecer o no
determinados impactos.

EFECTOS SOBRE EL PLANEAMIENTO EN CIUDAD REAL Y PUERTOLLANO

L os efectos sobre €l planeamiento han sido bien distintos en cada uno de estos nicleos. Ciudad
Real reviso su plan de 1988 y aprobd uno nuevo en 1997, y Miguelturra, municipio de 10.000
habitantes, situado a cinco kilémetros de la capital e integrado econémicay socialmente en la
misma, aprobd en 1994 la revision de sus normas subsidiarias de 1988. Puertollano, en cambio,
ha comenzado la revision de su planeamiento general en 2002, 18 afios después del plan de
1984 y 10 més tarde de la llegada del TAV.

EL PLANEAMIENTO DE CIUDAD REAL Y MIGUELTURRA

El plan de 1997 establece un espacio urbano que multiplica por tres el previsto en 1987,
combina espacios densos y otros de muy baja densidad, y contiene al menos cuatro espacios
claramente diferenciados, mas o menos proximos. Se trata de los ntcleos de Ciudad Real y
Miguelturra, €l Destino Turistico “Reino de Don Quijote” y €l futuro aeropuerto de la ciudad.
Estos dos ultimos han sido aprobados como proyectos de singular interés (PSI; instrumento
supramunicipal de laLey Regional de Ordenacion del Territorio, LOTAU) y, por tanto, han
incorporado su ordenacion a planeamiento de Ciudad Real (véanse figuras 1y 2).

De este modo, €l trazado del TAV quedara flanqueado por espacios urbanos previstos en €l
planeamiento alo largo de unos siete kilometros, desde €l “Reino de Don Quijote”, a norte,
hasta Miguelturra, al sur', si bien la mitad de dicha longitud discurrira por terrenos destinados
a pequefias densidades™.
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“[...] latipologia
edificatoria, l0s usos

del suelo y la ordenacion
establecidos en €
planeamiento de Ciudad
Real no han aprovechado
los posibles efectos que
pudieran haberse generado
entre la ciudad existente

y la estacion del TAV”.

Figura 1: Planeamiento loca vigente
de Ciudad Real (Plan General de 1997)
y Migudturra (Normas Subsidiarias
de 1994) y tradacion de los usos
previstos en € Proyecto de Singular
Interés paralaintegracion del Destino
Turistico “Reino Don Quijote’.

Estos tres focos de crecimiento,
Ciudad Redl, Miguelturray Destino
Turistico, con sus respectivas
perspectivas, configuran

una nueva entidad urbana.

12. Se trata del Poligono Industrial Avan-
zado de Castilla-La Mancha, al que se
hace referencia mas adelante.
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L os puntos més débiles del planeamiento estriban, por una parte, en e hecho de que desde la
futura autopista Daimiel-Ciudad Real-Puertollano no se plantea un acceso directo ala estacion;
acceso que podria potenciar su papel como intercambiador de un territorio mas amplio. Por otra, €
trazado del TAV y de la citada autopista, € planeamiento y los limites municipales de Ciudad Real
y Miguelturra dejan algunos espacios intersticiales que, s bien acabarén transformandose en suelo
urbano, tendran una formay una accesibilidad complicada, y alalarga generardn problemas.

Yaen un andlisis estrictamente urbano, Farifia, Lamiquiz y Pozueta (2000) concluyen que la
influencia del TAV sobre la planificacién de la ciudad ha sido muy importante; pero no por su
puesta en funcionamiento, sino por los cambios que fue necesario redlizar en la infraestructura




Figura 2: El corredor Ciudad Resal-
Puertollano, de menos de 50 km,
aberga varios proyectos de inmediato
desarrollo que implicaran una fuerte
transformacion del territorio.

El Destino Turistico “Reino Don
Quijote” a norte de Ciudad Redl,

(1) y € Aeropuerto Internaciond (2),
suponen una ocupacion del espacio

y una potencial atraccion de actividad.
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ferroviaria para posibilitar los nuevos trazados. Sin embargo, la tipologia edificatoria, los usos
del suelo y la ordenacion establecidos en el planeamiento de Ciudad Real no han aprovechado
los posibles efectos que pudieran haberse generado entre la ciudad existente y la estacion del
TAV. El plan prevé el entronque de la estacion con la ciudad a través de la nueva ronda, pero
deja pendientes diversas barreras entre la urbe y la estacion (la carcel, € parque, etcétera), y no
plantea ninguna nueva actuacion en dicho entorno, a excepcion del suelo para actividades
industriales y empresariales avanzadas, a este de la nueva estacion?. Asimismo, tampoco
establece usos del suelo distintos al residencial de baja densidad (a excepcion del plan parcial
de la zona en que se ubica Eroski) que aprovechen la capacidad de atraccion de la estacion en
su entorno préximo para otros usos.
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EL PLANEAMIENTO EN PUERTOLLANO Y ARGAMASILLA DE CALATRAVA

La unica modificacién significativa vinculada a lallegada del AVE tuvo lugar en 1993, cuando
se procedio a la apertura de un vial entre la plaza de Ramén y Cajal, lanueva estacion y €l
paseo de San Gregorio, €e principal de la ciudad. En parte, dicho via ha sido ya realizado,
aunque queda pendiente la conexion entre la nueva estacion y €l paseo de San Gregorio, que
aun presenta unas dimensiones muy reducidas y un trazado muy irregular.

El plan de Puertollano permite una fuerte densificacion del suelo urbano, por lo que gran parte
de las operaciones inmobiliarias se llevan a cabo sin necesidad de planes parciales, que
resultan, por tanto, muy escasos (TAU Planificacion Territorial, 1993). El primer plan parcial
aprobado en Puertollano se remonta a 1989, ocho afios més tarde de iniciarse la redaccion del
plan y cinco afios después de su aprobacion definitiva. Ademés, Unicamente han tenido éxito
aquellos planes parciales residenciales ubicados al norte del niicleo urbano, esto es, en €l
emplazamiento menos afectado por €l complejo petroquimico y €l espacio minero. Por otro
lado, dichos planes tnicamente han sido desarrollados de manera parcial, 1o que indica una
limitada demanda de vivienda. Cabe sefiaar, por Ultimo, que los planes parciales de iniciativa
publica han mostrado un resultado irregular, hecho este que pone de manifiesto el esfuerzo del
sector publico por constituirse en motor del desarrollo de Puertollano, asi como de su grado de
éxito y fracaso.

APARICION DE PROYECTOS DE ESCALA TERRITORIAL

La aparicion de tres importantes proyectos (véase figura 2) relacionados con la existencia del
tren de alta velocidad constata el efecto dinamizador del nuevo medio de transporte en
Ciudad Real. Sin embargo, seria ingenuo entender la alta velocidad como Unica responsable
de tales iniciativas, puesto que, tal y como ya se ha dicho, otros fendbmenos que han
contribuido a la transformacién de la ciudad (universidad, otras mejoras de accesibilidad,
etcétera) han tenido lugar coincidiendo con la llegada del TAV. Concretamente, tales
iniciativas se traducen en un aeropuerto internacional, un destino turistico y un parque
tecnolégico. De €llas, las dos primeras han sido concebidas con un claro enfoque
supramunicipal, mientras que la tercera se muestra como un proyecto local con proyeccion
regional.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DoN QuIJoTE

Previsiblemente, el aeropuerto Don Quijote, cuyo plan de singular interés ya ha sido concedido
(21 de julio de 2003) tras ser aprobada la segunda declaracion de impacto ambiental el 11 de
diciembre de 2002, iniciara sus obras en septiembre de 2003.

Lainiciativa de crear un aeropuerto —el primero de caracter privado en Espafia— tiene su origen
en la Camara de Comercio de Ciudad Real, y cuenta con la aportacion de varias entidades e
inversores privados, asi como con €l respaldo explicito de la Junta de Comunidades. Situado
entre Ciudad Real y Puertollano, cuenta con una superficie de 1.600 hectareas —ampliable en un
futuro—y contempla el desarrollo de un espacio empresarial de otras 400.

Se prevé que el aeropuerto cuente con un amplio mercado potencial. Por un lado, la
disponibilidad de suelo permitirala construccion de instalaciones que garanticen el servicio
de cargay aterrizaje de aviones de gran envergadura, y se destinara una importante superficie,
para las labores de almacenaje y base de operaciones, demandada por las compafiias aéreas.
Por otro, su ubicacién junto alalinea de alta velocidad permitira ofrecer alos vigjeros un
rapido acceso tanto a Madrid como al sur de Espafia (los gestores del proyecto plantean la
ubicacién de una estacion de alta velocidad en €l propio aeropuerto). Laterminal estara
conectada también con la nueva autovia Lisboa-Valencia, y se baraja la posibilidad de
conectar el aeropuerto con el ferrocarril convencional que discurre en paralelo a trazado de la
linea de alta velocidad.



Figura 3: El Destino Turistico “Reino
Don Quijote” se presenta como una
aternativa turistica con diversas
instal aciones deportivas, campo

de golf, espacios de juego, hoteles,
un parque temético y 6.000 nuevas
viviendas enfocadas a la segunda
residencia, entre otros usos.
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DesrtiNo TuRisTICO “REINO DE DON QuUIJOTE”

Este suelo residencial, situado a norte de la ciudad, estaba parcialmente previsto como tal en el
planeamiento local de 1997. Sin embargo, dos afios mas tarde fue ampliada la superficie
destinada a viviendas en un 50%, afiadiendo suelo reservado en el entorno cercano y
proponiendo al Ayuntamiento una oferta turistica que incluiria zonas hoteleras, un parque
temético, un campo de golf y 6.000 nuevas viviendas (véase figura 3).

Se trata de una operacion inmobiliaria que amplia de manera significativa el suelo residencial
delaurbey que, de consolidarse, modificara de forma dréstica su estructura urbana. La zona
ocupa una superficie de suelo similar ala del ntcleo de Ciudad Real y queda atravesada por €l
TAV, hilo conductor en los tres kilébmetros que separan esta zona de la estacion ferroviaria.
Mientras redactamos estas paginas han concluido las obras del campo de golf y seestaala
espera de los Ultimos permisos para iniciar la construccion de la primera fase de viviendas.

PoLiGONO INDUSTRIAL AVANZADO
El Poligono Industrial Avanzado de Castilla-La Mancha, proximo ala nueva estacion, es la

operacion inmobiliarialocal que de forma més clara permite pensar en una vinculacién directa
con lallegada del TAV a Ciudad Real. En octubre de 1990, cuando ya se conocia la ubicacion
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Figura 4: Primeros edificios
construidos en e nuevo Poligono
Industrial Avanzado de Castilla
LaMancha, situado junto
alaestacion de dta velocidad.
Julio de 2003.

“Si con lallegada del TAV
la provincia de Ciudad Redl,
y més directamente los
municipios de Ciudad Real
y Miguelturra, han acogido
estos tres importantes
NUEvVOS proyectos,
Puertollano podria
beneficiarse, a més largo
plazo, de efectos positivos
derivados de |os mismos’.

13. Almenos se han instalado tres empre-
sas informaticas, lo que supone la cre-
acion de alrededor de 400 empleos
directos.

de la nueva estacion, fueron aprobadas algunas modificaciones al plan de 1987, y 24 hectareas
fueron destinadas a parque empresarial y actividades industriales, en el terreno colindante por el
este con la estacion, junto a espacio de industria-escaparate ya existente. Sin embargo, €l nuevo
poligono se propone como un espacio cuyos usos y desarrollo quedan més vinculados a
cercano campus universitario que a la ofertaindustrial tradicional actual. Enfocado a empresas
interesadas en desarrollar nuevas tecnologias y servicios, este parque (el tnico de tales
caracteristicas en la Comunidad) pretende adaptarse a un nuevo mercado y alas ventajas que su
privilegiada accesibilidad puede ofrecer.

La urbanizacion y algunos de los primeros edificios del poligono se encuentran ya terminados.
Para ello, se ha contado con €l soporte y la actuacion municipal, asi como con el apoyo
financiero de la Union Europea; ayuda concedida, precisamente, por su proximidad a la estacion
de atavelocidad y por el valor otorgado alas nuevas tecnologias (véase figura 4).

OTRAS INICIATIVAS

Ademés de la aparicion de estos grandes proyectos territoriales, resulta significativa lainstalacion
de nuevas empresas, vinculadas en su mayor parte al sector informatico, en Ciudad Real. Este tipo
de compafiias ha proporcionado un importante impulso a la actividad profesional local, ligada de
manera més que probable a la existencia de una Escuela Técnica Superior de Ingenieria
Informética®. En lo que respecta a la ubicacion de tales empresas, sus directivos se refieren, a ser
entrevistados, ala facilidad de comunicacion con la capital, a factor econémico y alaexistencia
de nuevos proyectos (parque temético, aeropuerto o nuevo hospital), que pueden significar una
importante demanda de servicios informéticos, como efecto secundario derivado del AVE.

Es posible que dicho efecto indirecto necesite de mas tiempo para extenderse, pero puede ser
decisivo en el desarrollo de nuicleos menores, como |os que rodean las dos nuevas
implantaciones arriba sefialadas y, en especial, en Puertollano. Si con lallegada del TAV la
provincia de Ciudad Real, y més directamente |os municipios de Ciudad Real y Miguelturra,
han acogido estos tres importantes nuevos proyectos, Puertollano podria beneficiarse, a més
largo plazo, de efectos positivos derivados de los mismos. De hecho, la repercusion indirecta de
los nuevos proyectos empieza a ser evidente en el niicleo industrial, con la creacién de una
escuela de formacion profesional relacionada con la mecanica de aeronaves.

CONCLUSIONES

El andlisis de las actuales relaciones entre Madrid y €l area constituida por Ciudad Real y
Puertollano indica que la alta velocidad ferroviaria esta propiciando procesos de integracion



territorial que se extienden a distancias superiores a los 200 kilémetros, alavez que genera
areas metropolitanas discontinuas, con grandes vacios intermedios. Por su parte, el servicio de
alta velocidad entre Ciudad Real y Puertollano ha favorecido la integracion, también
discontinua y funcionalmente especializada, entre ambos nucleos.

Teniendo en cuenta que el TAV es capaz de dinamizar y acelerar procesos ya implementados,
pero no de aportar por si sdlo cambios de tendencia relevantes, los efectos concretos de la alta
velocidad en Ciudad Real y Puertollano deben considerarse en funcion de sus caracteristicas
socioeconomicas de partida y de las iniciativas puestas en marcha en cada uno de ambos
nucleos.

En lo que a los efectos sobre la movilidad se refiere, se ha producido un notable aumento en el
nimero de viajes en latotalidad del corredor, con un considerable trasvase desde la carretera a
TAV. Asimismo, se ha consolidado un nuevo tipo de usuario, € vigjero pendular o commuter,
que se traslada a diario entre su lugar de residenciay su lugar de trabajo gracias alos servicios
de lanzadera. Tanto el nimero de commuters como €l total de vigjeros es mayor en el caso de la
relacion Madrid-Ciudad Real que en la de Madrid-Puertollano, y ello se debe tanto alas
caracteristicas del servicio en términos de tiempo y dinero, como al tejido socioeconémico de
cada poblacién. Ciudad Real, nlcleo terciario y capital provincial, ofrece un mayor y méas
diversificado nimero de puestos de trabajo (educacion, sanidad, comercio, administracion...),
mientras que Puertollano se muestra como un foco laboral muy especifico, practicamente
circunscrito alaindustria. Las mismas razones explican € hecho de que larelacién Ciudad
Real-Puertollano resulte muy favorable parala capital de la provincia

Estas nuevas pautas de movilidad han transformado el tipo de relacion que se produce entre los
nucleos del corredor, y suponen tanto la rejerarquizacion de las ciudades intermedias
consideradas como el origen de nuevas dinamicas de integracion metropolitana.

En relacion con los efectos territoriales, en Ciudad Real y su ambito préximo laincidencia de la
alta velocidad sobre el planeamiento apenas se ha manifestado en la transformacion interna de
la ciudad, mientras que si lo ha hecho en sus expectativas de expansion, en la provision de suelo
dedicado a actividades econémicas y en la aparicién de nuevos proyectos territoriales, algunos
no circunscritos ala urbe (por gemplo, € “Reino de Don Quijote” y el aeropuerto
internacional) y otros relacionados con la expansion de su periferia, como el crecimiento
planteado por las normas de Miguelturra. Sin embargo, en el caso de Puertollano y Argamasilla
de Calatrava, € TAV no haincidido de manera sustancial en € planeamiento y, basicamente, se
han mantenido los modelos territoriales considerados adecuados con anterioridad a la puesta en
servicio de la nueva infraestructura: no se han producido cambios sustanciales de modelo
urbano, no se han planteado proyectos de futuro y la dindmica urbanistica ha sido escasa.

Por 1o demas, la aparicion de proyectos territoriales como |os citados puede entenderse, en
cuanto tal, como un indicador de la sensibilidad de ciertos sectores y actividades econémicas
hacia la aparicion de los efectos de la alta velocidad, y hacia su capacidad para favorecer o no
determinados impactos.
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