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Presentacion

El pasado dia 20 de octubre se celebrd en Zaragoza una jornada de reflexion y debate
sobre el impacto que la llegada del AVE a Zaragoza va a producir en el ambito socioeco-
némico, en la que participaron expertos de las mas diversas areas que pusieron en comun
sus criterios y experiencias.

La jornada se desarroll6 de acuerdo al siguiente orden de intervencion;

Inauguracién

IImo. Sr. D. Josg ATARES MARTINEZ
Alcalde de Zaragoza
Intervienen:

D. JavIER FERRER DuFoL
Presidente de CEZ

D. JULIAN LOPEZ BABIER
Presidende de CREA

Excmo. Sr. D. JAVIER VELASCO RODRIGUEZ
Consejero de Obras Publicas del Gobierno de Aragén

D. JuaN CARLOS BARRON BENAVENTE
Presidente del Ente Publico Gestor de Infraestructuras Ferroviarias (GIF)

El proyecto del AVE
La transformacion de las zonas ferroviarias, oportunidad y reto para la Sociedad
«Zaragoza Alta Velocidad 2002»

D.2 MARIA PILAR SANCHO MARCO
Directora General de la Sociedad «Zaragoza Alta Velocidad 2002»
y Presidenta de la Asociacion de Técnicos Urbanistas Espafioles

Presentacion del informe sobre el impacto social y econémico
Modera e introduce:

D. FraNcIsCO Bono Rios
Jefe de Estudios de Direccion General de Ibercaja

Intervenciones:
El impacto social de la llegada del AVE

Dr. CArRLOS GOMEZ BAHILLO
Profesor Titular de Sociologia de la Universidad de Zaragoza

Conduce:

D. JaivE ARMENGOL CARDIEL
Director Adjunto de El Periédico de Aragén

El impacto econémico de la llegada del AVE

DR. JAIME SANAU VILLARROYA
Profesor Titular de Economia Aplicada de la Universidad de Zaragoza

Conduce:

D. MIKeL ITUrRBE MACH
Director Adjunto de Heraldo de Aragén

Debate
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Mesa redonda de experiencias
Modera e introduce:
Excmo. Sr. D. FeLipe PETRIZ CALVO
Rector Magnifico de la Universidad de Zaragoza
Intervenciones:
El impacto regional de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla:
provincias de Cérdoba y Ciudad Real
Dr. Jost MARIA DE URENA FRANCES
Director de la E.T.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de la Universidad de Castilla-La Mancha.
La influencia del Museo Guggenheim en la revitalizacién
del Bilbao metropolitano
D. ALFONSO MARTINEZ CEARRA
Director de Bilbao-Metropoli 30
El TGV. la alta velocidad en Francia

D.2 CECILIA RIBALAYGUA BATALLA
Profesora Asociada de la E.T.S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos
de la Universidad de Castilla-La Mancha

Mesa redonda sobre el impacto del AVE
en aspectos concretos de la ciudad
Modera e introduce:
D. Jost ENRIQUE OCEIO RODRIGUEZ
Secretario General de CEZ
Intervienen:

Universidad

Dr. VICENTE JOSE PINILLA NAVARRO

Vicerrector de Gestién Econdémica

Hosteleria y Turismo

D. GoNzALO GURRIARAN RODRIGUEZ

Director General de Palafox Hoteles

Medios de Comunicacion

D. PLAciDO DiEz SERRANO

Director de Servicios Informativos de la Cadena SER
Transporte de Viajeros-Autobus

D. IGNACIO MARTIN-RETORTILLO BAQUER
Presidente de AETIVA

Red de Comunicaciones Ferroviarias e Infraestructuras
D. Jesus CoLLADO LOPEZ

Secretario del Colegio de Ingenieros de Caminos
Mercado de Trabajo

D. RamIRO CANAL MARTINEZ
Director del IMEFEZ (Instituto Municipal de Empleo y Fomento Empresarial)

Clausura de la jornada

Economia [6] ARAGONESA
DiciemBre 2002



Sumario

EStudios monograficos . ...... ... 9

e El impacto social de la llegada del AVE,
por Carlos GbmezBahillo ............ .. ... . i i i 11

e El impacto econémico de la llegada del AVE,
por Jaime Sanad Villarroya .. ... 45

e El impacto regional de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla:
provincias de Cdrdoba y Ciudad Real,
por José Mariade UreflaFrancés ..., 67

 Lainfluencia del Museo Guggenheim en la revitalizacion
del Bilbao metropolitano,
por Alfonso Martinez Cearra. ..., 77

e El TGV: la alta velocidad en Francia,
por CeciliaRivalayguaBatalla................... ... ... ...cvun.. 85

Conclusiones generales .. ... ...t 99

EcoNnoMiA [7] ARAGONESA
DiciemBre 2002



Estudios monograficos




Impacto social de la llegada de la linea de alta
velocidad a Zaragoza

Por Carlos Gémez Bahillo
Universidad de Zaragoza

Introduccion

El desarrollo econémico de las sociedades ha estado vinculado a las posibilidades de
comunicacion e intercambio, es decir, a la reduccidn de las distancias, primero fisicas y pos-
teriormente psicoldgicas. Las nuevas necesidades y la distribucion de los espacios produc-
tivos y de las grandes areas de consumo han fortalecido los intercambios entre las regiones
que proporcionan las materias primas y las regiones consumidoras y productoras de bienes
y servicios. El incremento de las relaciones entre areas muy distantes entre si ha estimulado
la busqueda de nuevas formas de transporte y una mejor relacion distancia/tiempo; el trans-
porte reduce las distancias espaciales con el factor tiempo.

La importancia de la movilidad aparece ligada a las sociedades desarrolladas. Los trans-
portes constituyen la base de su actividad econémica, no sélo por el crecimiento de los
intercambios econdmicos y comerciales sino por el aumento de los desplazamientos por
motivo de trabajo y de ocio, dado que la actividad laboral y el tiempo libre constituye un
aspecto fundamental en la vida de la poblacién. El turismo ha aumentado el desplazamiento
de las personas y ha generado un subsector de ocio, recreo y tiempo libre que esté contri-
buyendo al crecimiento econémico y a la expansién urbana de las sociedades desarrolladas.
La movilidad que se genera a causa del fuerte incremento que han experimentado los des-
plazamientos humanos ha contribuido al avance y transformacién de los sistemas de trans-
porte: automovil, ferrocarril y avion.

El ferrocarril, que result6 crucial para el desarrollo de la sociedad industrial, experiment6
a partir de la Il Guerra Mundial un estancamiento en su demanda por el crecimiento de los
otros dos medios: el coche y el avidn. La saturacién que se ha producido en ellos durante
las dos ultimas décadas ha aumentado las expectativas futuras del ferrocarril como medio
de transporte rapido, lo que ha contribuido a: «la mejora de la gestion comercial de las com-
pafiias ferroviarias, el desarrollo de nuevas tecnologias para el transporte de viajeros y la
capacidad que puede ofrecer el ferrocarril para el transporte de mercancias, donde las nece-
sidades son igualmente inmensas... En este contexto, es evidente que las posibilidades que
ofrece la Alta Velocidad, cuyas primeras realizaciones son muy alentadoras, deben ser teni-
das particularmente en consideracion» *. El tren de alta velocidad, como medio de trans-
porte, presenta las siguientes ventajas para los usuarios:

e Reduccion del tiempo de recorrido.

e Capacidad para asumir un volumen importante de trafico de viajeros y de mercancias
(paqueteria y correspondencia urgente).

e Calidad del servicio.

1 COMISION DE LAS COMUNIDA-
DES EUROPEAS. Red Europea
de Trenes de Alta Veloci-
dad, Documentos: «Resu-
men del Informe del
Grupo de Trabajo de Alto
Nivel para el Desarrollo de
una Red Europea de Tre-
nes de Alta Velocidad»,
Revista del Ministerio de
Obras Publicas y Trans-
portes, n.° 50, 1991, p. 79.
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2 MINISTERIO DE FOMENTO,
Plan Global de Infraes-
tructuras  Ferroviarias,
Pagina WEB http://www.
mfom.es/home/Infraes
/ferrocarriles/comunferro-
viarias.html

3 ExcMO. AYUNTAMIENTO DE
ZARAGOZA, Memoria Exposi-
tiva del Plan General de
Ordenacion Urbana de
Zaragoza, p. 8.
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En noviembre de 1993, con la firma del Tratado de Maastricht, los estados miembros de
la Unién Europea manifestaron su voluntad de establecer una red transeuropea de trans-
porte que permitiera desarrollar una economia competitiva, generar empleo, fomentar la
movilidad sostenible y mejorar las conexiones centro-periferia entre los paises europeos.
Este sistema de transporte absorbera en el futuro un elevado volumen de inversion ya que
existe el objetivo de alcanzar los 30.000 kilémetros de trazado de alta velocidad en los pré-
Ximos veinticinco afios.

La linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa, de 855 kilome-
tros, estéa entre los catorce proyectos prioritarios que la Comunidad Europea tiene previsto
construir en el periodo comprendido entre 2000-2007. La crisis de congestion de viajeros
ha contribuido a este posicionamiento por parte de los gobiernos europeos que buscan una
alternativa al transporte aéreo y por carretera para evitar las aglomeraciones en los aero-
puertos y los problemas de colapso de vehiculos en el acceso a las grandes ciudades. El tren
de alta velocidad se presenta como el medio de transporte que incrementara las relaciones,
flujos e intercambios comerciales y personales entre Espafia y Francia y de estos dos paises
con los centroeuropeos, lo que tendra un efecto positivo en la actividad econémica de las
zonas por las que transcurra el trazado ferroviario.

El Plan Global de Infraestructuras Ferroviarias ?, establecido para el periodo com-
prendido entre los afios 2000 a 2007, sefiala como objetivo prioritario la mejora del servi-
cio de larga distancia para conseguir el aumento de la incidencia del ferrocarril en relacion
a otros medios de transporte y propone una serie de medidas encaminadas a:

< Reducir significativamente el tiempo de recorrido entre las principales capitales y ciu-
dades espafiolas.

< Conectar todas las capitales de provincia con Madrid y Barcelona y que el recorrido no
supere las cuatro horas y media y seis horas y media respectivamente.

e Incrementar la cuota de mercado del transporte ferroviario estableciendo nuevos
retos de competitividad respecto a otras formas de desplazamiento, con el objetivo
de llegar a alcanzar al final del periodo una cuota del 28 por 100 frente al 11 por 100
que tiene en la actualidad.

< Aumentar el nimero de viajeros/afio incrementando la demanda, de largo recorrido,
de 6 a 26 millones y de servicios regionales de 24 a 38 millones.

El Programa establece cinco nuevos corredores ferroviarios para trenes rapidos y entre
ellos el corredor del noreste, en el que se incluye la linea Madrid-Zaragoza-Barcelona hasta
la frontera francesa, permitiendo el acceso a la misma, a través de Zaragoza, por medio de
trenes lanzaderas desde Pamplona, Logrofio, Huesca y Teruel.

La estrategia propuesta en el Plan Director de Infraestructuras 1993-2007 para el &rea
de Zaragoza se basa en la «mejora de la insercion del area de Zaragoza en los corredores de
transporte que confluyen en la ciudad (Valle del Ebro, eje centro-noroeste y eje Mediterra-
neo-Pirineos) potenciando su funcién en las cadenas de transporte, estructurando adecua-
damente las infraestructuras urbanas e interurbanas, y minimizando el impacto medioam-
biental de los flujos de trafico sobre el medio urbano» 3.
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La Ley de Directrices Generales de Ordenacion Territorial para Aragén * propone para
la ciudad de Zaragoza las siguientes acciones:

e Corredores de alta capacidad que unan Levante con Burdeos y Toulouse a través de
las tres capitales aragonesas.
e EI AVE, comunicacién interregional e internacional, complementado con sistemas

de transporte regional que sirvan de colectores y distribuidores a todo el territorio.

e Creacion de un centro logistico internacional en Zaragoza.

< Establecimiento de servicios ferroviarios de cercanias en el entorno de la capital.

e Estacion intermodal de la avenida de Navarra.

« Infraestructuras y redes de telecomunicacion y acceso a la informacion.

< Procesos de innovacion y desarrollo tecnologico relacionados con la Universidad.

» Preservacion y utilizacion del patrimonio cultural, entendido también como recurso
formativo y atractivo turistico.

« Definicion de politicas de suelo, que necesariamente deben afectar a la capital, para
propiciar su adecuada gestion, orientada a la recuperacion de la ciudad consolidada.

Se trata de ordenar el espacio urbano de Zaragoza y de su area metropolitana teniendo
en cuenta las posibilidades de desarrollo a través de cuatro factores: la localizacion geogréa-
fica, las infraestructuras, los asentamientos de poblacion y la estructura sectorial de la eco-
nomia. La construccion de infraestructuras de alta velocidad produce variaciones positivas
en el PIB y el empleo. Sus efectos inmediatos se manifiestan entre dos y cuatro afios desde
el principio de la obra, pero a largo plazo contribuye a la ordenacién territorial y determina
la actividad econdmica y el disefio de nuevos espacios urbanos. La alta velocidad genera
oportunidades de desarrollo para las ciudades en la que existe una estacion pero para que
fructifiquen es necesario que existen politicas econémicas adecuadas, ya que por si mismo
el tren no constituye un factor decisivo para la localizacion empresarial y fijacion de pobla-
cién si no va acompanado del establecimiento de las infraestructuras adecuadas que contri-
buyan a ello.

La linea de alta velocidad, al reducir el tiempo de viaje, introduce una mejora en las
condiciones de accesibilidad en los lugares en los que existe una parada del tren, afec-
tando positivamente a las concentraciones demogréaficas y productivas y enlazando entre
si las principales capitales y ciudades como, por ejemplo, sucedera en el corredor Madrid-
Barcelona. La disminucion de las distancias ha supuesto el acercamiento del espacio
debido a que el tiempo de viaje se acorta y los costes se reducen, lo que permite la aper-
tura de nuevos mercados, la consolidacién de los ya existentes y el aumento de las rela-
ciones de intercambios personales, econdémicos, culturales... Todo ello tiene un impacto
territorial que afecta a la distribucion espacial de las personas y a la produccion y activi-
dades econdmicas, que siempre han estado condicionadas a la accesibilidad. La llegada
del AVE se produce en un momento en que las infraestructuras de comunicacion y de
acceso a la ciudad estan experimentando unas transformaciones importantes. El Tercer
Cinturdn, recientemente inagurado, y el cuarto, no s6lo van a afectar a la fluidez de los

4 GOBIERNO DE ARAGON,
Ley 7/1998 de 16 de julio,
de Directrices generales
de Ordenacioén territorial
para Aragon (BOA de 29
de julio).
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5 Segln datos facilitados
por RENFE la media de
circulacion  ferroviaria
diaria de trenes que acce-
den a la capital esta entre
170 y 190, de los cuales
entre 110 y 140 transpor-
tan mercancias.

La Ronda Sur ferroviaria
tiene una extension de 26
kilometros, de vias de
ancho AVE y 12 km de
ancho ibérico.
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desplazamientos de los ciudadanos que por motivo laborales, educativos, recreativos...,
tienen que trasladarse a otras zonas de la ciudad sino muy especialmente a la actividad
productiva y comercial.

El espacio urbano del drea metropolitana de Zaragoza se esta viendo afectado por la
posicion estratégica que ocupa dentro del cuadrante nordeste peninsular, en el que se
genera un porcentaje importante de la actividad econémica del pais. Zaragoza podria lle-
gar a convertirse en nexo de las relaciones comerciales del Pais Vasco con la Comunidad
Valenciana y Catalufia, de Catalufia y la Comunidad Valenciana con Navarra y La Rioja, de
la Comunidad Valenciana con Francia y la Union Europea. Se estd generando un nuevo
disefio de ciudad que facilitara esa funcidn centralizadora y canalizadora no s6lo de activi-
dades mercantiles sino también culturales, recreativas y de ocio, ofreciendo sus propios
recursos y los del conjunto de la Comunidad Autbnoma.

La llegada del tren de alta velocidad, que sin duda va a tener unas repercusiones
importantes tanto a nivel macrosocial como en la calidad de vida y bienestar de los ciu-
dadanos aragoneses, hay que situarla dentro del contexto de transformacion urbana que
esta experimentando la capital zaragozana. El trazado de alta velocidad se presenta como
una oportunidad de expansién econémica y social debido a la reduccion del tiempo de
desplazamiento de personas y mercancias.

1. Zaragoza, nudo ferroviario del nordeste peninsular

Zaragoza se encuentra en una situacion estratégica en el cuadrante nordeste de la Penin-
sula y es uno de los municipios mas grandes de Espafia, con 1.060 kilémetros cuadrados y
una poblacion cercana a los 615.000 habitantes, ocupando el quinto lugar en el ranking
poblacional, y un saldo de activos proximo a las 290.000 personas que, segun se refleja en
la Encuesta de Poblacion Activa, disponen de un elevado nivel de cualificacién y prepara-
cion y desarrollan su actividad laboral en el sector industrial, especialmente en las ramas de
maquinaria, medios de transporte y aparatos eléctricos, y en el de servicios en las ramas de
hosteleria, comercio, sanidad, educacion y servicios especializados.

Zaragoza es el centro de un importante nudo ferroviario de conexion de transporte de
viajeros y mercancias en el cuadrante nordeste peninsular 5. El trazado de la linea de alta
velocidad ha permitido la reorganizacion de la infraestructura ferroviaria existente y la cons-
titucién de un potente eje ferroviario que atraviesa, por el sur, el término municipal de Zara-
goza en la direccion del valle del Ebro y en el que se integran las lineas de Madrid-Zaragoza-
Barcelona y Zaragoza-Navarra y La Rioja y Sagunto-Zaragoza-Canfranc, evitando que las
mercancias atraviesen la ciudad. El establecimiento de trenes lanzaderas permitira conectar
Madrid, a través de Zaragoza, con Huesca, Teruel, Logrofio y Pamplona.

El trazado de la nueva infraestructura ferroviaria transcurre a lo largo del término muni-
cipal de Zaragoza, alejado de las zonas urbanas, por el limite meridional del aeropuerto, en
donde esta previsto el establecimiento de una segunda estacidn-apeadero proxima a la
Feria de Muestras y cercana a la Plataforma Logistica PLA-ZA. A continuacion se bifurca en
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un «by-pass» directo siguiendo el trazado del cuarto cinturdn hacia Fuentes de Ebro y del
mismo parte una via de acceso a la estacion de Delicias que va contigua a la ronda norte de
la red de carreteras por su margen oeste. Desde la estacién intermodal la via continta por
el tunel de la avenida de Goya y Tenor Fleta hacia Miraflores y una vez pasada La Cartuja se
une de nuevo al «by-pass» en direccion a Catalufia.

El tren de alta velocidad se establece, en un primer momento, como alternativa al
transporte aéreo y al automovil, sin que la ordenacion territorial constituya un objeto
prioritario a su paso por Aragon ya que no se ha utilizado el trazado de la linea para
comunicar las tres capitales aragonesas con Madrid y Barcelona dado que Unicamente
tiene paradas a lo largo de su recorrido por nuestra Comunidad Autébnoma en Calatayud
y Zaragoza. El trazado de la linea a su paso por Aragon se ha construido con criterios de
radialidad, que son los mismos que inspiraron el sistema inicial de comunicaciones ferro-
viarias en el siglo X1X, donde el objetivo principal era el establecimiento de la conexion
entre el centro con la periferia.

2. Impactos derivados de la implantacion de la linea de alta
velocidad en la ciudad de Zaragoza

2.1. Impacto en la estructura territorial

La accesibilidad ha sido siempre un determinante en la organizacién de la sociedad y ha
dependido de las caracteristicas del territorio. Las nuevas técnicas/medios de desplaza-
miento han contribuido a superar las distancias geograficas que durante siglos han dificul-
tado los intercambios econémicos y personales. La accesibilidad es, por tanto, el problema
crucial de los intercambios. Por eso durante las tltimas décadas han surgido una serie de ini-
ciativas tecnologicas que han posibilitado la reduccion temporal de las distancias a través
del aumento de velocidad en los diferentes sistemas de transporte, lo que ha exigido nue-
vos trazados ferroviarios (convencional y de alta velocidad) y la construcciones de autopis-
tas, autovias y carreteras, junto con el perfeccionamiento tecnoldgico de los vehiculos de
transporte: la introduccion de los turborreactores y el desarrollo de la aviacion supersonica
y de los barcos de crucero, las nuevas locomotoras..., han facilitado el transporte de mer-
cancias y personas y han supuesto el acercamiento y el fin del aislamiento de paises y socie-
dades. El aumento de la velocidad de los medios de transporte es uno de los logros de la
sociedad tecnolégica y posindustrial. El tren de alta velocidad, que requiere de infraestruc-
turas muy costosas que exigen elevadas inversiones, se presenta como una alternativa al
transporte ferroviario convencional, que se encuentra en proceso regresivo frente a otros
medios de transporte y formas de desplazamiento, ya que responde a las necesidades de
movilidad en largas distancias y es un medio para descongestionar los corredores aéreos y
las carreteras y autopistas.
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6 Los cambios experimen-
tados durante la segunda
mitad del siglo XIX en la
estructura productiva y
comercial espafiola tienen
su origen en las transfor-
maciones que se produje-
ron como consecuencia
del trazado de las primeras
lineas de ferrocarril. En
1860 se revolucionan los
sistemas de transporte al
pasar de la diligencia, con
la que se podia llegar a
alcanzar una velocidad de
10 km/hora, al tren de
vapor, que permitia unas
medias proximas a los
30 km/hora. La reduccion
del tiempo fue muy signi-
ficativa junto con el
aumento del nimero de
viajeros y del volumen de
mercancias. En 1935 se
consigue alcanzar, en plan
experimental, el récord de
140 km hora y casi veinte
afios mas tarde, en 1952, el
TALGO comienza a susti-
tuir a las viejas locomoto-
ras y consigue velocidades
medias de 135 km hora en
la mayor parte de sus tra-
yectos. Las maquinas
TALGO 350, que seran las
utilizadas en la linea
Madrid-Barcelona-frontera
francesa, alcanzaran los
350 km hora.
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La llegada del AVE a Zaragoza va a suponer un nuevo valor afiadido en la manera en que:

e Constituya un elemento de modernizacion del corredor del Ebro: establecimiento de
relaciones econdémicas y sociales entre las ciudades del valle (Zaragoza, Pamplona,
Logrofio, Huesca y Teruel) con el eje Madrid-Barcelona.

< Sirva para modificar la red de transporte publico y conseguir mayores niveles de cali-
dad permitiendo una mejora importante en las comunicaciones entre Zaragoza y las
otras dos capitales aragonesas.

e Aumente los intercambios y comunicaciones de Aragén y el corredor del Ebro con
Francia por medio de la conexidn con la red francesa y europea.

e Contribuya a la modernizacion de las estructuras productivas y facilite la tendencia a
la especializacion.

e Mejore la unién de Teruel con Zaragoza y con el eje Madrid-Barcelona-Francia.

El trazado de la linea de alta velocidad tiene, por tanto, un impacto territorial que se
manifiesta a través de:

Variacion de las accesibilidades: mejora de la interrelacién territorial.
Estructuracion territorial.

Movilidad y reasignacion de tréfico en el sistema de comunicacion.

Localizacion del sector secundario, equipamientos y servicios publicos y privados.
Efectos sobre el sistema de ciudades.

Efectos sobre las relaciones e interrelaciones territoriales.

2.2. Impacto social

El desarrollo y el bienestar estd determinado por las nuevas formas de desplazamientos
que han transformado totalmente la relacion espacio-tiempo. La nocién tiempo tiene en la
actualidad mucha méas importancia que la de distancia. Por ello la eficacia en la gestion pro-
ductiva y comercial van orientadas a la reduccion del tiempo de transporte dado que con
ello se consiguen mayores niveles de competitividad. El tiempo ha adquirido una nueva
dimension en las sociedades posindustriales. Las iniciativas de productividad y de innova-
cion tecnoldgica van orientadas a la reduccion de costes a través de las disminucion de los
tiempos productivos.

Durante la Revolucion industrial el ferrocarril modifico ya la vieja concepcion del tiempo
y de la distancia ® y desde entonces el reto continda. La industrializacion y desarrollo de las
sociedades requiere de vias de acceso y de transporte adecuadas a la actividad comercial; la
automocién, el ferrocarril, el transporte aéreo y maritimo han revolucionado sus técnicas para
poder recorrer las mismas distancias en el menor tiempo posible. Con la consolidacion de las
sociedades de bienestar el transporte de viajeros ha superado al de mercancias y la economia
de las actividades de ocio ha experimentado un desarrollo espectacular unido a la consolida-
cion de la sociedad de la informacion. Los servicios y la produccion de bienes turisticos y de
esparcimiento han podido alcanzar el nivel de expansion logrado gracias a la reduccién de las
distancias y del tiempo de acceso a los lugares de destino (cuadros 1y 2).
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| Cuadro 1 |
TIEMPO DE VIAJE EN EL CORREDOR FERROVIARIO
DE ZARAGOZA CON MADRID Y BARCELONA

Tiempo de viaje

Ahorro de tiempo

Tren Tren alta
Trayecto convencional velocidad Diferencia %
Madrid-Zaragoza ......... 3h.03 1h. 1% 1h. 48 58,3
Zaragoza-Barcelona . ... ... 3h.27 1h.15 2h.12 68,6
Zaragoza-Lleida .......... 1h.34 35’ 59’ 62,8
| ]
I Cuadro 2 |

TIEMPO DE VIAJE ENTRE ZARAGOZA'Y LAS PRINCIPALES ESTACIONES
DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD EN ESPANA

Tiempo de viaje

Ahorro de tiempo

Tren Tren alta
Trayecto convencional velocidad Diferencia %
Zaragoza-Sevilla ......... 6 h. 38 4 h. 00’ 2h.28 39,7
Zaragoza-Mélaga ......... 8 h. 08’ 5h. 30’ 2 h. 38 32,4
Zaragoza-Caceres ........ 5 h. 55’ 4 h. 36’ 1h.18 22,0
Zaragoza-Valladolid . . ... .. 3h.57 2h.39 1h. 18 35,8
l ]

J. Gutiérrez Pueblay L. Jaro han realizado un estudio” sobre los efectos que la nueva linea
va a tener en la duracién del viaje, tomando como escenario la fecha de funcionamiento del
recorrido completo entre Madrid y la frontera francesa en 2005, considerando el tiempo
que se tardaria con el ferrocarril convencional y con el de alta velocidad y sefiala la reduc-
cion que se produce.

Con el AVE el tiempo de recorrido se reduce en una proporcion similar a la del inicio
del ferrocarril ya que se podra cubrir la distancia entre Madrid-Barcelona en dos horas y
media cuando en la actualidad cuesta algo mas de seis horas, por lo que el viaje entre Zara-
goza y Madrid o Barcelona se podra realizar en torno a 1 hora 15 minutos. La reduccion
del tiempo de recorrido y el precio del servicio, asi como el tiempo invertido en el acceso
a la estacion y espera, constituyen los elementos basicos en los que se fundamenta su
competitividad. El coste econdmico del trayecto todavia no esta fijado pero las previsio-
nes iniciales que existen sefialan para todo el trayecto, ida y vuelta, un precio que oscilara
entre 150 y 240 euros segun se trate de clase turista o preferente, mientras que el trayecto
Madrid-Zaragoza en clase turista podria estar en torno a los 42 euros e incluso a un pre-

7 GUTIERREZ PUEBLA, J. Y JA-
RO, L., «Impactos de la
nueva linea de alta veloci-
dad Madrid-Barcelona-fron-
tera francesa en la accesibi-
lidad del sistema de ciuda-
des espafiol», Estudios de
Construccion, Transpor-
tes y Comunicaciones,
n.° 85, 1999, pp. 63-77.
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cio inferior segun el tipo de locomotora utilizada. El coste real del trayecto posiblemente
resulte superior y muy posiblemente sucedera, como ocurre en la linea Madrid-Sevilla,
que Unicamente cubrira los costes de explotacion y parte de la amortizacion del material
movil.

La cultura del tiempo libre conlleva el establecimiento de nuevos criterios de evaluacién
en funcion de los beneficios que la linea de alta velocidad aporta sobre otros sistemas de
transporte:

e Respecto al tren convencional: ahorro de tiempo y mayor comodidad.

e Respecto al autobus: ahorro de tiempo, mayor comodidad y seguridad y reduccién de
los gastos de conservacion y mantenimiento de la red viaria.

e Respecto al automavil: mayor seguridad y reduccién de costes de accidentes y de los
gastos de congestion viaria.

* Respecto al avion: ahorro de tiempo del traslado al aeropuerto y de embarque y la
reduccion de la incertidumbre derivada por las demoras a causa de factores externos
(climaticos) o internos (saturacion, retrasos...).

Las variables que intervienen para que el usuario se decida en sus trayectos habituales a
sustituir el avion, coche particular, autobus o ferrocarril convencional por el tren de alta
velocidad estan en relacién con la rapidez, comodidad, seguridad y coste econémico, que
son los elementos prioritarios que determinan su eleccién respecto a los otros medios de
transporte, fundamentalmente en el caso del autobus y el tren convencional. Los usuarios
del AVE Madrid-Sevilla sefialaron como motivos de eleccion del tren de alta velocidad res-
pecto a los modos alternativos de transporte los siguientes  (cuadro 3):

I Cuadro 3 I
MOTIVOS ELECCION DEL AVE MADRID-SEVILLA RESPECTO A OTROS
MODOS ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE

Motivos Avion Coche Tren Bus Total
Rapidez/tiempo . ........... 13 42 57 67 30
Puntualidad ............... 4 — 2 — 3
Comodidad ............... 31 35 19 13 29
Precio ................... 19 6 2 2 11
Novedad ................. 11 3 9 3 9
Seguridad . ............... 6 10 — — 5
Proximidad centro ......... 4 — — — 2
Horarios ................. 6 — 8 10 5
Ootros ................... 6 4 3 5 6
| |
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La reduccion del tiempo de viaje acorta las distancias psicoldgicas e incrementa los des-
plazamientos. Existe un tiempo de viaje aceptable para que un usuario decida trasladarse
diariamente de una ciudad a otra por motivos laborales, profesionales o de estudio. Esta
situacion de «viaje en el dia» se produce normalmente en distancias inferiores o proximas
a los 300 km y cuyo tiempo de duracién del viaje de ida y vuelta no supera las tres horas.
Cuando el tiempo es mayor se produce un descenso importante de «abonados» o com-
muters. Las variables personales y laborales que favorecen la decision estan en relacién
con el horario laboral, existiendo una actitud mas favorable a su uso entre aquellos que
tienen un horario menos rigido. Zaragoza se encuentra en una posicion estratégica res-
pecto a las capitales y principales ciudades del nordeste peninsular y con Madrid. Las lan-
zaderas pueden ser una alternativa generalizada para trayectos diarios que no superan los
200 km, como es el caso de Pamplona, Logrofio, Teruel, y menos de 100 km, como
Huesca.

El nimero de viajeros absorbible por la linea principal y por las lanzaderas va a depender
de la modificacion de los habitos de transporte que se produzcan entre la poblacion. Ini-
cialmente los primeros usuarios procederan principalmente de los clientes habituales del
avion y del coche particular, y en segundo lugar del ferrocarril convencional y del autobdus.
La reduccion del factor distancia-duracién del viaje asi como la frecuencia horaria, junto con
el coste econdmico, incrementara previsiblemente los desplazamientos regulares de profe-
sionales y estudiantes °, permitiendo la disociacion espacial entre el lugar de trabajo y de
residencia.

La evolucion del flujo de trafico'° dependera fundamentalmente, en primer lugar,
del crecimiento de la demanda del tren de alta velocidad que se producira por el incre-
mento de:

1.° Viajes profesionales como consecuencia de:

e Establecimiento de sedes empresariales en Zaragoza, cuya ciudad podra convertirse
en el lugar de conexién de la actividad econémica y empresarial que se produce en
el cuadrante nordeste de la Peninsula. La demanda del tren de alta velocidad se

incrementara en la manera en que Zaragoza se convierta en lugar de comunicacion o e o y estudian-

de profesionales y de reuniones de negocios entre: tes que se desplazaran dia-

riamente desde su residen-

—Madrid con Cataluiia. cia familiar a su lugar de

-Madrid con Zaragoza y Huesca. trabajo o ensefianza en

. o Zaragoza, Huesca... sin

—Madrid/Barcelona con Pamplona y Logrofio. necesidad de pernoctar
—-Comunidad Valenciana y Teruel con Zaragoza, Huesca, Pamplona y Logroiio. fuera de ella.

- . . . i 10 Esta prevista que la utili-
« El traslado diario de profesionales y estudiantes a cualquiera de las ciudades por 1as  zacién de la linea Madrid-

que transcurre la linea de alta velocidad debido a que su coste econdmico puede  Barcelona, en el primer
resultar inferior al que supondria el establecimiento de la residencia en el lugar en 210 ¢ funcionamiento,
. q . P o 9 supere los cuatro millones
el que se realiza la actividad a causa del menor coste de la vivienda... de viajeros.
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11 El area metropolitana de
Zaragoza esta formada, ade-
més de la capital, por los
municipios de Zuera, San
Mateo de Gallego, Villa-
nueva de Géllego, Cuarte,
Cadrete, Maria de Huerva,
Botorrita, Jaulin, Mozota,
La Puebla de Alfindén,
Nuez de Ebro, Villafranca
de Ebro, Alfajarin, Osera,
Pastriz, El Burgo de Ebro,
Fuentes de Ebro, Mediana
de Aragén, Utebo, Lecifie-
na, Perdiguera y Farlete.

2 Estd prevista la integra-
cion en el area metropoli-
tana de Zaragoza de los
municipios de La Muela,
Muel, Mezalocha, varias
localidades de la Ribera
Alta del Ebro y Pina de
Ebro.

13 INGLADA LOPEZ DE SABANDO,
V., «Andlisis empirico del
impacto del AVE sobre la
demanda de transporte en
el corredor Madrid-Sevilla»,
Estudios de Transporte y
Comunicaciones, 62, 1994,
40. El cuadro de referen-
cia recoge los resultados
de una encuesta realizada
por RENFE en 1993.
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2.° Aumento de los viajes de caracter cultural, turistico, recreativo y de ocio de corta
duracion, que permitird la participacién de los residentes en las ciudades que se
encuentran en el trazado de la linea de alta velocidad en las actividades, eventos y
acontecimientos que se celebran en cualquiera de ellas sin necesidad de pernoctar
fuera de su domicilio.

En segundo lugar su nivel de uso va a depender de la facilidad de acceso a la estacién
por parte de la poblacién procedente de los municipios proximos a Zaragoza. Por ello
resulta necesario disponer de un sistema de ferrocarril o metro ligero que favorezca una
comunicacion rapida y fluida entre la capital y los municipios de su area metropolitana* de
manera que el ferrocarril contribuya a la ordenacion territorial y a la inclusion de nuevos
municipios *? asi como el establecimiento de lineas radiales que comuniquen el centro
urbano de la ciudad con los principales centros de gestion y de actividad econémica y mer-
cantil: aeropuerto, Feria de Muestras, Plataforma Logistica PLA-ZA, Estacion intermodal,
poligonos industriales... Las posibilidades futuras de un metro ligero o tren urbano, utili-
zando parte del trazado ferroviario convencional, permitiria establecer la conexién entre la
Feria de Muestras, el aeropuerto, Miralbueno, Portillo, avenida de Goya, Tenor Fleta, Mira-
flores, Las Fuentes y la avenida de Catalufia. Otra posibilidad seria la conexion de la Plata-
forma Logistica PLA-ZA, el aeropuerto y la estacion-apeadero del AVE con la estacion inter-
modal de Delicias.

Los usuarios habituales del tren de alta velocidad son principalmente personas que tra-
bajan en empresas, grupos financieros y servicios publicos especializados, es decir en
empresas multifocalizadas, que utilizan este medio de transporte para intercambio directo
de informaciones e instrucciones y en segundo lugar para relaciones comerciales. El perfil
de usuario del ferrocarril de alta velocidad serd previsiblemente similar al del corredor
Madrid-Sevilla® (cuadro 4).

El tipo de usuario de cada clase de transporte es diferente. El tren de alta velocidad serd
posiblemente utilizado de manera habitual por un usuario urbano, profesional, con estudios
universitarios superiores, técnico o empresario, y que en reducidas ocasiones utiliza el auto-
bus como medio de transporte regional. El problema que se plantea es si verdaderamente
existira una relacién de intermodalidad entre el tren de alta velocidad y el autobus. O real-
mente se trata de dos tipos de necesidades distintas y de perfiles de usuarios también dife-
rentes y inicamente se puede establecer una conexion entre los usuarios del ferrocarril con-
vencional y el transporte por autobus, y el usuario del ferrocarril convencional y el tren de
alta velocidad. Hasta ahora los viajeros del autobis unos diez millones frente a los dos
millones que son los que habitualmente utilizan el ferrocarril convencional en la Comuni-
dad aragonesa, hacen uso de este medio de transporte para trayectos regionales dado las
deficiencias existentes, respecto a frecuencias, comodidad..., en los trenes de cercanias
gue comunican la capital zaragozana con las otras dos capitales y principales municipios
aragoneses.
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I Cuadro 4 I
PERFIL DE USUARIO DEL TREN DE ALTA VELOCIDAD

Nivel de estudios Largo recorrido Lanzadera
Primarios ................... 15 31
Medios ..................... 22 27
Universitarios medios ......... 22 16
Universitarios superiores . .. .... 41 26

Profesion
Directivo ................... 17 6
Empresario .................. 23 15
Técnico .................... 26 23
Otros ocupados .............. 14 19
Noactivos .................. 19 37

Motivo del viaje

Profesional .................. 58 37
TUrismo .................... 22 22
Familiar .................... 20 41

Valoracion del precio

Alto ... ... ... 30 25
Adecuado . .................. 64 66

Nivel de satisfaccion

Muy satisfechos .............. 47 55
Satisfechos . ................. 49 39

2.3. Impacto urbanistico

La llegada de la linea de alta velocidad, junto con el trazado del tercer y cuarto cinturén, ha
constituido una ocasion historica para el disefio y trazado urbanistico de la Zaragoza del futuro.
El nuevo sistema de transporte ferroviario tendra una incidencia directa en la expansion del
espacio metropolitano de la capital zaragozana generando un proceso urbanizador de nuevas
zonas residenciales, de distribucion comercial (multicentros, grandes superficies...), equipa-
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mientos de ocio y tiempo libre, instalaciones industriales y parques tecnoldgicos, activida-
des hoteleras y de restauracion, areas de servicios especializados, centros de negocios y de
intercambios, zonas verdes de esparcimiento ciudadano, equipamientos civicos... Pero
todas estas previsiones de desarrollo urbano no se pueden vincular exclusivamente al ferro-
carril de alta velocidad sino principalmente a la evolucion de la economia espafiola.

2.3.1. Impacto del trazado ferroviario

La Sociedad Gestora Zaragoza Alta Velocidad, constituida el 3 de junio de 2002, es la
encargada de administrar y gestionar las plusvalias que se obtengan por la recalificacion de
los suelos ferroviarios y que permitiran construir 2.670 viviendas y una amplia zona de equi-
pamientos. Un ejemplo de ello es el aprovechamiento previsto del corredor ferroviario de
la linea Zaragoza-Teruel-Valencia en su recorrido por la capital zaragozana, que ha dejado de
ser usado al entrar en funcionamiento la nueva variante de acceso a la ciudad y se transfor-
mara en un paseo peatonal y con acceso de trafico restringido, de caracter local, que unira
los barrios de Valdefierro y Oliver. Lo que se ha denominado Corredor Verde, con un reco-
rrido aproximado de unos 2,5 km, va a resolver los problemas de accesibilidad que siempre
han tenido estos barrios a través de nuevas calles y fomentando distintos sistemas de movi-
lidad, que resuelvan los problemas de comunicacién existentes en la actualidad: transporte
publico, privado, bicicleta, acceso peatonal...; a lo largo de este trazado esta prevista la
construccién de equipamientos de zonas verdes con recorridos peatonales.

Los principales efectos urbanisticos que el trazado de la linea de alta velocidad esta pro-
duciendo a su paso por la capital de Zaragoza se pueden resumir en los siguientes:

e Construccion de los accesos ferroviarios de ancho convencional e internacional, esta-
cion intermodal de Delicias y los accesos desde la avenida de Navarra y la interseccion
de la avenida de Madrid.

e Construccion de la estacion de autobuses y conjunto intermodal.

e Transformacién en via urbana del acceso a la A-68 (autopista Vasco-Aragonesa) y su
conexion con la carretera de Logrofio.

< Ronda del Rabal y nuevo puente sobre el Ebro: puente del Tercer Milenio.

< Conexion urbana y establecimientos de viales de acceso entre la avenida de Navarra y
La Almozara.

< Reordenamiento del entorno del parque de la Aljaferia y de la actual A-68 (autopista
Vasco-Aragonesa).

< Ubicacion de un centro logistico del autocar proximo a la estacion intermodal, en el
espacio comprendido entre los nuevos accesos del AVE, el Cuarto Cinturén y la A-68
(autopista vasco-aragonesa).

Con la conexion de las areas urbanas de la antigua estacion del Portillo y la nueva esta-
cion intermodal de Delicias y el enterramiento de las vias se crea un espacio homogéneo
que sirve para integrar el barrio de las Delicias en la ciudad. El tinel soterrado tiene una
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extension de 3.982 metros, de los que 2.444 metros ya existentes comprenden el recorrido
entre Tenor Fleta y Goya y los 1.638 metros restantes son de nueva construccion. Se trata,
por tanto, de un impacto que afecta al conjunto de la estructura urbanay a los usos del suelo
ya que introduce:

e Cambios en la estructura del suelo: nuevas demandas de suelo.

< Modificaciones en las valoraciones patrimoniales: evolucion del precio medio del
suelo por zonas espaciales y de la vivienda construida.

< Reduccion del espacio para uso agricola.

< Nuevas areas de servicios y equipamientos.

La revitalizacion de espacio econémico-productivo y residencial en las areas de expan-
sion de la ciudad va tener una serie de efectos, entre los que hay que destacar: la descon-
gestion de la poblacion residente en el centro urbano y la dispersién de la poblacion en las
nuevas areas residenciales localizadas en los municipios cercanos a la capital. Pero este
impacto urbano no se puede sélo circunscribir a la capital de Zaragoza sino que afectara
también a las principales ciudades de su area de influencia asi como a los municipios proé-
ximos de su area metropolitana. Si el precio de los servicios de cercanias de alta velocidad
(Zaragoza-Huesca y Zaragoza-Calatayud) son asequibles y existe una frecuencia de viajes a lo
largo del dia se producira indudablemente una importante demanda de suelo urbano para
viviendas en estas dos ciudades dada la posibilidad de fijar la residencia en ellas y despla-
zarse diariamente a la capital zaragozana a trabajar, estudiar..., aprovechando el precio
menor del metro cuadrado construido de vivienda. La posibilidad de cambio de lugar de
residencia va a estar en relacién, por tanto, con el coste de la vivienda y el importe de los
desplazamientos asi como de las condiciones de vida e infraestructuras existentes en estas
ciudades. Esto ha sucedido, por ejemplo, en Ciudad Real y Puertollano respecto a Madrid,
en donde residen un porcentaje importante de poblacion que diariamente se trasladan a la
capital por motivos laborales o educativos.

a) Estacion intermodal de Delicias

La estacion de Delicias va a constituir un foco de desarrollo urbano y contribuir a la trans-
formacion y ordenacion urbanistica del entorno espacial comprendido entre La Almozara y
el soto de la margen derecha del meandro de Ranillas por el norte, la avenida de Navarra por
el sur, la avenida de Madrid y la autopista Vasco-Aragonesa por el este, y por el Camino de
la Noguera y barrio de Miralbueno por el oeste. Se trata de un espacio que hasta ahora ha
permanecido segregado del conjunto de la ciudad y que dispone de una superficie cercana
al millén de metros cuadrados y que va a ser destinado a uso residencial, comercial y de ser-
vicios, junto a un parque lineal y zonas libres y de equipamientos. Esta ordenacién urbanis-
tica se va a realizar a través de una serie de actuaciones de caracter residencial y econémico-
empresarial y el ordenamiento del trafico y de las vias de acceso a la Estacion intermodal,
que incluyen la construccion de un nuevo puente que permitird la comunicacién entre los
barrios del Actur, La Almozara y Delicias.
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El emplazamiento de la estacién ha generado una oportunidad de desarrollo para la
ciudad, que puede crecer en torno al ferrocarril aprovechando su potencial de atraccion.
A esta funcién se afiaden otras de caracter econémico y mercantil (centro de negocios y
de intercambios), residenciales, comerciales y servicios personales. El nuevo espacio que
se genera en el entorno de la estacion intermodal permitird muy posiblemente el despla-
zamiento hacia él de algunas de las funciones de centralidad (administrativas, empresa-
riales, profesionales...) existentes en el centro histérico de la ciudad, liberandose espa-
cios que podran ser destinados a actividades relacionadas con el patrimonio histérico,
actividades de ocio y de recreo, comerciales... e incluso se podra recuperar su funcion
residencial. No obstante aunque este desplazamiento se produzca dicho espacio central
continuara ejerciendo la funcién de representatividad que actualmente tiene asignada.

El acceso a la estacion de Delicias requiere un disefio del trafico urbano que evite la
saturacion de vehiculos, especialmente en determinadas horas, ya que junto a la actividad
que se genere en ella hay que afiadir la proximidad del Centro Comercial Augusta de la
avenida de Navarra. Para que ello no ocurra son necesarias unas amplias vias de acceso
conectadas con los cinturones de circunvalacion y un transporte publico que comunique
estas instalaciones con los barrios de la ciudad. Por tanto el nuevo disefio del transporte
urbano debe incluir nuevas centralidades de trasbordos y de conexién entre lineas.

La estacion intermodal va a cubrir una necesidad prioritaria para la ciudad: el estable-
cimiento de un lugar de confluencia de los distintos modos de transporte y de intercam-
bio de viajeros, usuarios de la linea de alta velocidad, ferrocarril convencional de largo
recorrido y de cercanias, transporte interurbano por carretera y transportes urbanos de la
ciudad: autobuses, taxis y los que en el futuro se implanten (metro, tranvia). La reagru-
pacion de todas las compafiias de transporte de viajeros por carretera en una Unica esta-
cion de autobuses no solo va a permitir liberar espacios en diferentes zonas de la ciudad,
que podran ser destinados a otros usos, sino que principalmente va a beneficiar al usua-
rio y a los ciudadanos por la descongestion de trafico que va a suponer en el centro de la
ciudad.

El edificio principal se concibe como un espacio de servicios multiples que tendra:
hoteles, centros de negocios, instalaciones comerciales, servicios diversos, talleres... y
1.600 plazas de aparcamiento. Asimismo en dicho edificio se establecera el Museo del
Ferrocarril y el Centro de Mando Ferroviario.

b) Estacion del Portillo

La transformacion del suelo ferroviario de la actual estacion del Portillo permitira esta-
blecer una nueva area central y dinamizar un amplio entorno urbano conectando el barrio
de Delicias con el centro de la ciudad. Las obras de infraestructuras y nuevos usos urba-
nos de los espacios liberados de la estacion del Portillo, especialmente como consecuen-
cia del soterramiento de las vias, incluyen una serie de actuaciones urbanisticas entre las
que cabe destacar:
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1.° Residenciales

 Edificios de uso hotelero con una superficie de 15.000 metros cuadrados, y de servicios
especializados (oficinas y similares) con una superficie de 30.000 metros cuadrados.

» Aparcamiento bajo la edificacién con un nimero elevado de plazas disponibles.

e Espacio libre que servird de conexion entre el parque de la Aljaferia y el paseo de la
estacion intermodal y que incluye un parque y varios edificios destinados a un centro
civico.

2.° Ordenamiento del trafico y acceso peatonal

» Mejora de la conexion entre el centro de la ciudad, los cinturones de circunvalaciéon y
el acceso desde la carretera de Logrofio, con el establecimiento de amplias aceras que
permitan el uso peatonal en la avenida Anselmo Clavé y la calle Escoriaza y Fabro.

e Construccidn de un paseo peatonal y carril para bicicletas desde la avenida de Goya a
la estacion intermodal de Delicias.

e Linea de tranvia desde el cruce de la calle General Mayandia a la estacion intermodal.

c¢) Plataforma Logistica PLA-ZA

La logistica es actualmente indispensable en la reestructuracion espacial de las relaciones
de intercambio. Por ello en las sociedades desarrolladas, en las que existe una importante
actividad econémica, se construyen nuevos puntos modales que no sélo son lugares de con-
fluencia de las principales vias y medios de transporte: carreteras, aeropuertos, ferrocarril
convencional y de alta velocidad, puertos..., sino también son centrales de almacenamiento
y transporte, equipadas con tecnologia punta, desde las que se gestionan los flujos de mer-
cancias y de viajeros en un tiempo éptimo, con seguridad y calidad.

Estas plataformas a veces adquieren grandes dimensiones segln su localizacién y posi-
cionamiento espacial y se localizan en las periferias urbanas de las areas metropolitanas,
contribuyendo a la descongestién del trafico y fomentando las formas intermodales de trans-
porte comercial y de personas. Las plataformas estan conectadas entre si mediante lazos
estratégicos o ejes logisticos que provocan «cadenas» internacionales de intercambios, que
son asumidas por empresas que se aprovechan y benefician de las infraestructuras publicas
y privadas, facilitan el transporte a zonas més atractivas y favorecen y fomentan la intensi-
dad del tréfico tanto de bienes y servicios como de viajeros y capitales. Los aeropuertos de
las principales ciudades se han convertido en plataformas intermodales en las que conflu-
yen diferentes sistemas de transportes: aeropuerto, estacion ferroviaria, transporte urbano
(metro, autobuses, trenes ligeros...) y en ocasiones puerto.

El Proyecto de Plataforma Logistica, de iniciativa publica y promovido por la Empresa
Publica Plataforma Logistica de Zaragoza, S.A., se basa en las posibilidades de la ciudad de
Zaragoza como lugar estratégico y de conexién entre Catalufia-Pais Vasco, Pais Vasco-Levante,
Catalufia-Meseta Castellana, y esta regulado por la Ley 7/98 de 16 de julio. Su objetivo es la
configuracion de un espacio urbano, proximo al aeropuerto civil y la base militar, para el
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establecimiento de una plataforma intermodal, nudo de comunicaciones éreas, ferrovia-
rias y por carretera, y lugar de intercambios de actividades econdmicas. Se encuentra ubi-
cada en el espacio comprendido entre el Canal Imperial de Aragén por el norte, la autovia
de Aragon y el trazado de la linea de alta velocidad por el sur y sureste, el Cuarto Cintu-
rén por el este, y el aeropuerto civil por el oeste. Abarca una superficie inicial de unas
1.071,5 hectéreas.

La Plataforma incluye tres areas perfectamente delimitadas entre si.

1.2 Area de actividades logisticas, que dispondréa de un conjunto de edificios en donde
estad prevista la realizacion de actividades de direccion, gestion y administracion, asi
como otros para comercializacién, almacenaje y manipulacion de mercancias. Como
componentes de esta area hay que incluir diversos centros e instalaciones especificas:
centro de direccion, centro de asistencia logistica, aduana, zona de almacenaje y el
area de intercambio carretera-ferrocarril.

2.2 Area ferroviaria, dentro de la que se incluyen una serie de acciones orientadas a la
recepcion de trenes de mercancias, clasificacién de contenedores y envio de convo-
yes hacia la zona intermodal. Los elementos que van a componer esta area son: una
terminal ferroviaria para mercancias, ramales del ferrocarril convencional y de cone-
xién con el nuevo trazado y zonas verdes y de proteccion de la linea de alta veloci-
dad. Es importante la nueva linea de mercancias procedente del valle de Jal6n y el tras-
lado de las instalaciones de RENFE de la avenida de Navarra a la Plataforma.

3.2 Area industrial, que dispone de suelo suficiente para albergar la instalacion de
empresas e industrias de mediana capacidad y otras de mayor volumen que precisan
para su actividad del uso de ferrocarril.

I Cuadro 5 |
SUPERFICIE DESTINDA A AREAS DE ACTIVIDAD

Uso del suelo Supeficie (m?)
Areaindustrial logistica ......................oiiii.... 1.274.358,60
Centrointermodal ......... ... ... .. . . . .. .. 842.048,42
Area logistica empresarial . .............. ..o, 820.579,99
Area multifuncional logistica industrial ................... 763.501,92
Area logistica intermodal .................. ... . ....... 499.505,41
Areacomercial ............. .. ..., 190.153,46
Parque empresarial . ..... ... .. .. 164.547,23
Aparcamiento vigilado .......... .. 102.882,84
Areade servicios . ..............oo it 84.925,45
Total superficie ... 4.907.083,3

I FUENTE: Zaragoza enclave de progreso, p. 36. I
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Cuadro 6 I
SUPERFICIE DESTINADA A USOS DIVERSOS Y EQUIPAMIENTOS
Uso del suelo Supeficie (m?)

Z0NaS VEIdES . . oot 2.300.440,67
Parque deportivo . ...... ...t 669.442,21
Equipamiento comercial ........... . ... i 101.771,5
Equipamiento social ......... ... .. .. .. i 97.213,59
Reservaferroviaria ............ ... 105.673,85
FUtUros Crecimientos . ..........ouenunnennenannnn 365.792,35

I FUENTE: Zaragoza enclave de progreso, p. 36. |

También incluye amplias zonas de espacios verdes de utilizacion publica destinadas a uso
recreativo, de ocio y esparcimiento, junto con zonas de equipamientos sociales, en las que
se han programado un parque deportivo y diversas instalaciones comerciales y sociales.

La inversion inicial prevista es de unos 2.500 millones de euros. Los gastos de urbaniza-
cion se cifran en torno a los 180 millones de euros. Las previsiones de comercializacién de
mercancias superaran los cinco millones de toneladas/afio. El proyecto tiene prevista la
incorporacion de casi trescientas cincuenta empresas. En pleno proceso de construccion de
la Plataforma Logistica han anunciado ya su establecimiento en la misma cerca de treinta
empresas *4, con un indice de ocupacion del 40 por 100 de la superficie total edificable.

El desarrollo de la Plataforma va a depender de una serie de variables que estan en rela-
cién con la explotacién de la linea de alta velocidad y que se concretan en:

e Construccion de la estacién-apeadero del AVE en el entorno de la Feria de Muestras,
proxima al aeropuerto y a la Plataforma Logistica.

e Conseguir el maximo nimero de paradas del AVE.

e Conexion de la Plataforma con todos los poligonos industriales a través de ferrocarril.

< Que el trazado de ancho europeo (UIC) llegue hasta sus instalaciones, lo que permitira
un aumento importante en el volumen de facturacion de mercancias.

< Dinamizacion del aeropuerto de Zaragoza a fin de que pueda llegar a constituir una
alternativa complementaria a la actividad de los de Madrid y de Barcelona, de manera
que se pueda evitar la congestion prevista para los proximos afios. La proximidad del
tren de alta velocidad. puede contribuir a ello con un coste inferior al previsto para la
ampliacion de dichos aeropuertos.

El aeropuerto de Zaragoza*® retine condiciones idoneas para cumplir esta funcién por sus
caracteristicas de ancho y longitud de pistas y encontrarse situado en un entorno despejado,
distante de las zonas edificadas, proximo a un centro logistico y a una linea de alta veloci-
dad. Para ello habria que mejorar su acceso, especialmente desde las autovias de Aragon y
la carretera de Logrofio, y de alli enlazar, a través de los cinturones de circunvalacion, con
las distintas salidas de la ciudad.

4 A finales de septiembre
de 2002 ya habian adqui-
rido terrenos para su ins-
talacion en la plataforma:
Inditex, Global-3, Imagina-
rium, Memory Set, Filtros
Mann, Galerias Primero,
Electricidad Tabuenca, Gru-
pesa, Fointel, BM Spor-
tech, CMI (Central de Men-
sajeria y Logistica), Maderas
Izuel, TDN, Automocion
Aragonesa, S.L., Comercial
Gamma (Logistica de Servi-
cios S.C), S.A. de Tranpor-
tes Aragoneses, La Guipuz-
coana, JVC Intercontainer,
Transmontenegro, Valquisa,
Transnatur, Detsa, CDC
Augusta, S.L., Comercial
Salgar, S.A., FITCA (Federa-
cion de Industrias Textiles
y de la Confeccion de Ara-
gon)...

5 El aeropuerto de Zara-
goza dispone de una exce-
lente infraestructura: dos
pistas paralelas de 3.718 y
3.000 metros de longitud
y un ancho de 60 metros.
Dispone de una plata-
forma para estacionamien-
tos de 10 ha. El edificio
terminal de pasajeros
tiene una superficie de
5.700 metros cuadrados y
dispone de una zona de
llegadas con capacidad de
transito de 600 pasaje-
ros/hora y de embarque
con capacidad para 450
pasajeros/hora.
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16 El Tercer Cinturén
cuenta con dos y tres
carriles por sentido, segiin
los tramos, que suponen
una calzada de 7 6 10
metros de anchura, con
aceras y medianasde 5y 3
metros respectivamente.
En algunas tramos tam-
bién dispone carril de
bici.

17 Oliver, Valdefierro,
Miralbueno, las Delicias,
Romareda, Casablanca,

Torrero, La Paz, San José,
Las Fuentes, La Jota y Pica-
rral.

18 Seglin los Servicios Téc-
nicos del Excmo. Ayunta-
miento, la ronda tendra un
efecto positivo en el des-
censo de los ruidos de la
ciudad, por razén de tra-
fico, que se veran dismi-
nuidos en torno al 90 por
100 cuando esté comple-
tamente construida.
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La creacion de la plataforma logistica PLA-ZA junto al aeropuerto mejorara el acceso de
los productos comunitarios al cuadrante nordeste peninsular, especialmente si en el futuro
se utiliza el trazado de la linea de alta velocidad para el transporte de mercancias perecede-
ras, y permitira también la salida hacia los mercados europeos de los productos mas com-
petitivos.

2.3.2. Impacto de las infraestructuras viarias y de acceso a la ciudad

a) Tercer Cinturén

El Tercer Cinturdn es una via urbana®® que enlaza y permite el acceso a doce barrios '
sin tener necesidad de atravesar el centro de la ciudad. Las obras mas significativas de su tra-
zado son:

< La Ronda del Rabal, pendiente de ejecucion, a través de la cual se conecta Via His-
panidad y la avenida de Navarra con el barrio del Actur, permitiendo la unién de éste
con los de Oliver, Valdefierro, Delicias, AlImozara y Actur.

< Puente del Tercer Milenio, pendiente de ejecucion, que ademas de su caracter fun-
cional tendra un valor emblemético.

e Via Hispanidad, espacio comprendido entre la avenida de Navarra y Via Ibérica, en
proceso de ejecucion, que comunica actualmente la autovia de Aragdn con la carre-
tera de Teruel-Valencia. El proyecto inicial incluye el trazado de tres carriles centrales,
uno de ellos para uso exclusivo de taxis y autobuses, en cada sentido, con aceras pro-
vistas de arbolado, zonas ajardinadas, carril de bicicletas y accesos a otras vias y urba-
nizaciones.

e Ronda Hispanidad. Se trata de una nueva via que comunica los barrios de Casablanca,
La Romareda, Torrero, La Paz, San José, Las Fuentes y la Margen Izquierda y que une la
carretera de Valencia con la autopista a Barcelona. Es una obra de gran impacto para la
ciudad ya que permite integrar en ella espacios verdes como la ribera y meandro de
Ranillas, el Canal Imperial, los pinares de Venecia y el parque de Primo de Rivera.

El Tercer Cinturon permite la descongestion del trafico —en torno al 15 por 100- en el
centro de la ciudad, ya que llegaré a ser utilizado por unas 65.000 a 70.000 personas cada
dia, es decir, una media de unos 30.000 vehiculos aunque su capacidad maxima es de
40.000/dia, lo que incide en la disminucion de los niveles de contaminacion ambiental y
acustica '8 y supone también un ahorro econémico y de tiempo para los ciudadanos que
habitualmente lo utilizan. Las principales vias urbanas que mas se han beneficiado de la
reduccion del trafico rodado son GranVia-Fernando el Catdlico, paseo de Sagasta y Miguel
Servet, con una reduccion aproximada de unos 6.000, 4.000 y 2.200 vehiculos diarios res-
pectivamente. Este trazado va a permitir la conexion fluida con el resto de la ciudad de la
poblacion residente en San José, Las Fuentes y Torrero que hasta ahora para poder acce-
der al resto de los barrios tenian que pasar necesariamente por el centro.
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b) Cuarto Cinturén

Es una ronda de circunvalacion, mas alejada de los ntcleos de poblacién y que permitira
la comunicacion, de una manera rapida, entre las principales vias de acceso a Zaragoza y
evitara que el trafico pesado y de largo recorrido tenga que atravesar la ciudad y contribuira
a descongestionar el Tercer Cinturdn. Las previsiones sefialan una circulacion diaria de unos
45.000 vehiculos.

Las principales actuaciones urbanisticas previstas son:

e Ronda Norte, comunicara la autovia de Aragon con la carretera de Logrofio, la auto-
pista Vasco-Aragonesa (A-68) y la autopista a Barcelona (A-2). Tiene una extension de
12,9 km.

e Ronda Sur, que unira la autovia de Aragon (antigua N-II) y la Ronda Norte en el
entorno de la Feria de Muestras con las carreteras de Valencia (futura autovia mudéjar)
y la carretera de Castellon. Tendra una extension de 13,8 km.

e Ronda Este, enlazara la carretera de Castellén con la autopista a Barcelona (A-2) a la
altura del barrio de Santa Isabel, atravesando el rio Ebro por un nuevo puente. Tiene
un trazado de 5,2 km.

2.3.3. Otros proyectos urbanisticos

Existen diversos proyectos urbanisticos que una vez realizados modificaran la fisonomia
urbanistica de la ciudad de Zaragoza. Entre ellos sefialamos los que mayor incidencia van a
tener en los proximos afios (cuadro 7).

2.3.3.1. Actuaciones de caracter urbanistico

Arcosur es uno de los proyectos urbanisticos mas importantes de los previstos para los
proximos afos. Este nuevo barrio se encuentra situado entre Valdespartera y Montecanal, la
carretera de Madrid y el Cuarto Cinturdn y ocupara una superficie de 442,5 ha. Su finaliza-
cion total esta prevista para dentro de unos quince afios. El disefio del nuevo espacio resi-
dencial incluye méas de 21.500 viviendas que acogeran a méas de 70.000 vecinos. El trazado
urbano se realiza en torno a un gran zona verde central de unas 171 ha, en la que esta pre-
vista la instalacion de lagos de laminacién y equipamientos docentes y sociales. La mayor
parte de las viviendas se construiran junto a la Ronda sur del Cuarto Cinturon y la Ciudad
Jardin Montes del Canal.

Arcosur estard conectado con la autovia de Aragon a través de Valdespartera y con la
autovia mudéjar (Valencia), constituyendo un nexo de union entre diversos centros de desa-
rrollo econémico y urbano: Plataforma Logistica PLA-ZA, Feria de Muestras y estacién-apea-
dero de la linea de alta velocidad.

Economia [29] ARAGONESA
DiciemBre 2002



Econowmia [30] ARAGONESA
DiciemBre 2002

[CAR.OS GOMEZ BAHILLO]

Cuadro 7
PROYECTOS URBANISTICOS
DE LA CIUDAD DE ZARAGOZA

Proyecto Actuacion prevista

Arcosur 21.500 viviendas, de las que 12.900 seran de proteccion oficial
Valdespartera 9.687 viviendas (9.387 VPO)

Los Rosales 2.330 viviendas (2.170 VPO)

Villamayor 251 viviendas (45 VPO)

Seminario 525 viviendas (105 VPO)

La Romareda

(Recalificacion). Superficie de 42.600 m? que se destinard un
50 por 100 a zonas verde (17.000 m?) y otras dotaciones (areas
culturales, recreativas, plazas...). Se destinan 107.000 m2.
a suelo edificable, en donde se edificaran 950 viviendas libres,
equipamientos publicos y 300 plazas de aparcamiento publico
y esta prevista la construccion de algun hotel, oficinas y locales
comerciales.

Principe Felipe

965 viviendas (315 VPO).

La Paz

4.103 viviendas (1.641 VPO).

Carcel de Torrero

Superficie de 23.000 m? que va a ser destinada a espacios
peatonales 11.000 m?, en los que se incluye una plaza central
de unos 4.000 m2.

Zona de edificacion: 160 viviendas (110 VPO).

Equipamientos de insercion social: 2.300 m2,

Equipamientos de caracter local, con 4.000 metros cuadrados
construidos destinados a actividades culturales y sociales.
Aparcamiento subterraneo.

San Lamberto 850 viviendas (300 VPO).

Parque Goya 3.662 viviendas.

La Jota 759 viviendas libres en terrenos de Filtros Mann.

Suelos RENFE Estacion Portillo, entorno estacion intermodal y Corredor

Oliver a Valdefierro: 2.670 viviendas libres.

Complejo deportivo
Valdespartera

Estadio para el Real Zaragoza y equipamientos deportivos.

FuenTe: Heraldo de Aragdn, 21 de julio de 2002, y Colegio de Arquitectos de Aragon.
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I Cuadro 8 |
Puerta Cinegia Espacio comercial, residencial y de oficinas
MercaZaragoza Centro de negocios y zona de servicios

Parque reciclado 850 ha préximas a Torrecilla de Valmadrid destinadas a la
gestion de residuos. Esta prevista la instalacion de un Ecoparque

Aragonia Espacio comercial, residencial y de oficinas, con equipamientos
deportivos, de ocio y tiempo libre.
Pabellén CREA Traslado e instalacion del edificio representativo de Aragon en la
| Exposicion Universal de Sevilla de 1992. |

2.3.3.2. Actuaciones de caracter econémico-empresarial (cuadro 8)

Plantaforma Logistica de MercaZaragoza. MercaZaragoza constituye el mayor centro
de abastecimiento alimentario del valle del Ebro. Su situacion de proximidad a los cinturo-
nes de circunvalacion y la disposicion de espacio libre permite su conversién en un centro
logistico que disponga de °:

e Centro de Negocios, que incluye equipamientos sociales, comerciales y de servicios,
un centro de formacion, zona de aparcamientos..., con instalaciones que permitan la
realizacion de exposiciones de productos alimenticios ademas de incluir la sede de la
Lonja Agropecuaria del Ebro.

e La Terminal Maritima de Zaragoza, conectada con los distintos puertos maritimos
peninsulares y de una manera peculiar con el de Barcelona dado el volumen de rela-
cién comercial existente. Su objetivo estratégico es proporcionar un espacio integrado
de instalaciones y de servicios que faciliten y promuevan las relaciones comerciales a
nivel internacional y que incluye: el depdsito franco para traficos maritimo y los servi-
cios aduaneros, de grupaje, almacenaje y distribucion.

Parque Tecnoldgico de Reciclado «Lépez Soriano». Su localizacion esta prevista en

el sureste de la ciudad, en la carretera de Castellon, a unos 7,5 km de la capital, en una
superficie de 850 ha, dentro de la cual estan previstas diferentes actuaciones ?° (cuadro 9):

I Cuadro 9 I
Uso del suelo Supeficie
Superficietotal ........... .. .. .. .. .. .. .. 850 ha y un perimetro de 15 km
Superficie industrial . ........... .. .. .. ..., 418 ha
Zona de equipamientos sociales y de servicios . . 57 ha
Zonaverde ... 172 ha
Zonadeviales ........... ... ... ... 120 ha

l ]

¥ C.E.Z. (2002), Zaragoza
enclave de progreso, p. 38.
2 C.E.Z. (2002), Zaragoza
enclave de progreso, p. 42.
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2 En los Gltimos afios el
incremento de residuos
urbanos ha experimen-
tado un aumento impor-
tante en la ciudad de Zara-
goza, si bien la media por
persona resulta algo infe-
rior a la que se genera en
ciudades como Valencia,
Sevilla, Bilbao... Los ciu-
dadanos de Zaragoza pro-
ducen 1,1 kg de residuos
al dia, siendo la media
nacional de 1,2 kg.
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I Cuadro 10

Puerto Venecia Complejo urbanistico de ocio y recreo

Polideportivo
«Pepe Garcés»

Complejo deportivo situado en el barrio de San José, que incluye
piscina cubierta, sala polivalente con gimnasio, zona de fronton
con posibilidad de utilizacion como escenario para conciertos y
actuaciones diversas y el area de fitness y cardiovascular.

Cine Cité El proyecto inicial incluye veintidés salas de cine de diferente
capacidad para albergar entre 80 a 500 espectadores, junto a
galerias con treinta locales comerciales dedicados a gastronomia,
recreativos, boleras..., todo ello dentro de unas amplias superficies
ajardinadas. Su localizacién esta prevista junto al Parque de

Atracciones, entre el Tercer y Cuarto cinturones.

Parque de Atracciones Se tiene previsto incrementar el nimero de recreaciones y la
construccidon de nuevos edificios destinados a organizacion de
actividades y eventos numerosos. El objetivo es conseguir que el
Parque de Atracciones sea el mas importante de Espafia.

El objetivo de estas instalaciones es la gestion de residuos urbanos?* a través del reciclado,
para recuperar materias primas y generar energia con el proceso. Con ello se consigue aumen-
tar la calidad ambiental al disminuir los niveles de contaminacion en su tratamiento.

2.3.3.3. Actuaciones empresariales de caracter lidico y recreativo (cuadro 10)

Puerto Venecia. El pasado mes de septiembre obtuvo la aprobacién municipal el con-
venio urbanistico de «Puerto Venecia», un complejo urbanistico dedicado al descanso y
recreo en el que se entremezclan espacios de ocio tematicos y comercios especializados,
cuya localizacién esta prevista en los Pinares, junto al Cuarto Cinturén. Su principal atrac-
cion serd un lago central en el que se podran practicar deportes acuaticos rodeado de areas
monotematicas relacionadas con la mdsica, cines, discotecas, deporte, hogar... y que
incluye ademas la construccion de dos hoteles, uno de ellos de cuatro estrellas, un balnea-
rio, una playa artificial y pistas de voley y futbol playa, junto a grandes espacios destinados
a ocio con circuitos de footing, de bicicleta de montafa... El objetivo de este proyecto es la
atraccion de turismo hacia la Comunidad aragonesa, para lo que esta prevista la oferta de
paguetes turisticos que incluyan actividades propias, junto con Dindpolis y las estaciones
de esqui aragonesas. Las caracteristicas urbanisticas del proyecto, promovido por Retail
Parks, son:
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I Cuadro 11 |
Actuacion Caracteristicas
Inversion prevista . ........... 270 millones de euros
Superficie aproximada del Parque ................... 600.000 m?
Superficie edificada .. ......... ... ... . oL 150.000 m?
Superficiedelago ........... ... .. . 12.000 m?
Empleosgenerados ................ i 3.000 empleos
Origen del empresariado instalado . .. ................ 85 por 100 aragoneses
Fecha prevista inauguracion . .. ..................... 3¢ trimestre 2005

I FuenTe: Colegio de Arquitectos de Aragon. I

2.3.4. Otras actuaciones en relacién con el entorno fisico ambiental

La recuperacion e integracion de las riberas de los rios y del Canal en el espacio urbano
de la ciudad, considerando también los &mbitos interurbanos de transicion entre el espacio
urbano y el medio natural y el aprovechamiento de los meandros de Ranillas y de Cantalo-
bos, constituye otro de los proyectos previstos para los proximos afios.

Existen diversas propuestas para convertir las riberas del rio Ebro en un sistema de espa-
cios abiertos aprovechados por los ciudadanos, siendo las mas significativas:

e Establecimiento de un sistemas de espacios publicos con destino peatonal a lo largo
de los 6 km de las riberas urbanas del Ebro a su paso por la ciudad de Zaragoza.

< Disefio de un paseo en la Margen lzquierda que incluya la infraestructura hidraulica
necesaria para evitar las inundaciones y avenidas extraordinarias y facilite la accesibi-
lidad a las riberas del rio.

e Construccion de un parque fluvial que sirva de enlace entre los sotos de Ranillas y Can-
talobos y permita actividades acuaticas.

El plan de la ribera del rio establece unas actuaciones directas en los espacios que lindan
€ON su cauce y que se resumen en la recuperacion, proteccion y conservacion de los sotos
mediante el fomento de actividades forestales y de especies arbdreas adecuadas al clima.

El Plan Director del Ebro incluye la recuperacion de las riberas de la Margen lzquierda,
entre el puente de Hierro y el de Las Fuentes, y la construccion del azud de Vadorrey. Esto
supondra el establecimiento de un paseo ciudadano, con una via de trafico en un Gnico sen-
tido, que permitira la conexion con las calles de la zona y dispondra de carril para bicicletas
y zonas de aparcamientos. Proximo al rio esta prevista la construccion de un espacio peato-
nal que dispondra de zonas verdes, miradores, jardin tematico y juegos infantiles. Entre el
puente de las Fuentes y el Tercer Cinturdn se construira el azud del Ebro, una pequefia cen-
tral hidroeléctrica, un embarcadero y un centro deportivo con piscina cubierta. El Plan
General de Ordenacion Urbana establece unas actuaciones sobre el tramo urbano del rio
referidas a la articulacion de espacios libres y nuevos equipamientos con las dotaciones exis-
tentes, los transportes y la accesibilidad desde las rondas de circunvalacion.
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22 Dicho proyecto ha sido
cuestionado por las nece-
sidades de abastecimiento
de agua potable a Zarago-
za procedente de La Lote-
ta y se esta replanteando
su continuidad como de-
pésito de reserva de agua.

2 ExcMO. AYUNTAMIENTO DE
ZARAGOZA, Memoria Exposi-
tiva del Plan General de
Ordenacién Urbana de
Zaragoza, 2001, pp. 63-64.

2 Censo de Poblacion
1991y 2001.
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El Plan Especial del Canal Imperial tiene como objetivo la recuperacién de sus riberas
y espacios colindantes en su recorrido por la ciudad, en el tramo urbano comprendido entre
la autovia de Aragén y el Cuarto Cinturén, de unas 314 ha y una longitud de unos 11 km.
El proyecto inicial ?? tiene previsto la conversion de los antiguos depositos de Casablanca en
un lago artificial comunicado con el Canal y que permitira la navegabilidad en barca, y el
establecimiento de un edificio de control, un embarcadero y espacio de ocio. Las propues-
tas de actuacion en los diferentes tramos de su recorrido por la ciudad incluyen equipa-
mientos sociales, culturales y recreativos, corredores verdes, parques, zonas ajardinadas y
de paseo... %,

2.4. Impacto demografico

A lo largo de la década de los afios noventa se ha producido un cambio de tendencia en
el comportamiento demografico de la poblacion residente en la Comunidad aragonesa. Pero
éste no ha afectado a todo el territorio por igual sino que Gnicamente se ha producido en
nueve de las treinta y tres comarcas que componen el espacio aragonés: Jacetania (4,18),
Sobrarbe (2,49), Hoya de Huesca (2,55), Ribera Alta del Ebro (3,07), Valdejalén (7,08),
comarca de Zaragoza (4,849, Campo de Carifiena (0,69), Bajo Aragon (1,23) y comarca de
Teruel (1,05) 2.

El aumento de poblacion se ha producido fundamentalmente en el centro del valle del
Ebro, en el entorno mas préximo al area metropolitana de la capital zaragozana y en direc-
cién a Francia. La entrada en funcionamiento de la autovia de Zaragoza-Nueno ha contri-
buido al desarrollo y crecimiento econémico de los municipios de Villanueva de Gallego,
Zueray de la Hoya de Huesca y de las comarcas de la Jacetania, Alto Gallego y Sobrarbe. Las
comunicaciones han sido cruciales para estos cambios econémicos que han favorecido los
asentamientos de poblacion.

La llegada del AVE va a afectar principalmente al drea metropolitana de Zaragoza y en
segundo lugar a las ciudades que se encuentran dentro del corredor del Ebro. Previsible-
mente se producird una estabilidad demogréfica como consecuencia de los nuevos asenta-
mientos de poblacion procedentes de otras zonas de la propia Comunidad Autonoma o de
otras comunidades, y muy especialmente de poblacion inmigrante, siendo esta Ultima de
edad mas joven, lo que afectara al movimiento natural de la poblacién, en la manera en que
el aumento del nimero de nacimientos y la mayor proporcién de hijos/mujer podra com-
pensar algo, en los proximos afios, el elevado envejecimiento de la poblacion aragonesa y
concretamente en las comarcas mas proximas a la capital de Zaragoza.

El uso del tren de alta velocidad también contribuira a la disminucion de los indices de
siniestralidad por motivo de trafico dado que Espafia se encuentra entre los mas elevados de
los paises de la Union Europeay son la principal causa de muerte y la primera entre la pobla-
cién comprendida entre los dieciocho y veinticinco afios. Asimismo también los accidentes
de trafico constituye la principal causa de minusvalias y discapacidades de la poblacion, lo
que supone un coste econdmico muy elevado para el sistema de salud publica.
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EN ARAGON DURANTE EL 2001

Cuadro 12
EVOLUCION DE LA OCUPACION POR SECTORES ECONOMICOS

Sectores econémicos

Saldo en miles de ocupados

% respecto a 2000

Agricultura ................
Industria ..................
Construccion ..............
Servicios . .............. ...

0,6
-5,5
-1,8
10,3

18
4.4
-3,9

4,0

FUENTE: Encuesta de Poblacion Activa 2001

|
I Cuadro 13
RITMO DE GENERACION DE EMPLEO EN SECTORES ECONOMICOS
1er trimestre 2001/2000 1¢ trimestre 2002/2001
Aragoén Espafia Aragon Espafia
Agricultura ............ 10,3 4 2,6 -4,3
Industria .............. 2,7 3,5 -5,2 -2,5
Construccion . .......... 2,7 6 5,9 6,7
Servicios .............. 1 1,9 1 3,6
FUENTE: Encuesta de Poblacion Activa
I Cuadro 14
TASA DE OCUPACION ANUAL EN EL SECTOR DE LA CONSTRUCCION 1997-2001
1997 1998 1999 2000 2001
Aragon ................ 4,9 -8,5 13,4 22,5 -1,9
Espafia ................ 57 572 12 8,8 6,1

FUENTE: Encuesta de Poblacion Activa
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| Cuadro 15 I
PREVISIONES DE EMPLEO EN ARAGON PARA 2002

Sectores econdmicos Saldo en miles de ocupados % respecto a 2001
Agricultura ....... ... L -0,7 -1,9

Industria . ....................... -1,2 -1
Construccion ............... ... 2,6 6,1

SErviCioS ... ... 40 1,5

FuenTe: Informe de coyuntura de la economia aragonesa, 2002,1

I Cuadro 16 |

EVOLUCION DE LA LICITACION OFICIAL 2000-2001 (%)

Aragon Espafia
Total ... .. 94,6 43,6
Edificacion .............. ... ..... 165,8 62,6
Obracivil ....................... 77,2 34,8
: FueNTE: La construccion en Aragén. Informe econémico. Afio 2001 :

2.5. Impacto en la estructura sociolaboral

El tren de alta velocidad a su llegada a Zaragoza ha traido consigo importantes inversio-
nes publicas y privadas, lo que ha contribuido al descenso de las tasas de desempleo en los
ultimos afios, alcanzado cuotas 6ptimas, en relacion con las medias nacionales, en el 2000,
y ha compensado las pérdidas de empleo que se han producido a causa de la coyuntura eco-
némica mundial y por el reajuste del sector industrial aragones, por lo que los indices de
paro no han alcanzado proporciones superiores, especialmente en el sector de la construc-
cion, debido a las obras de infraestructura que se estan desarrollando durante estos Gltimos
afios, por las obras del ferrocarril y el trazado del Tercer y Cuarto cinturones y que ha com-
pensado la pérdida de actividad en ésta y en otras ramas productivas (cuadro 12).

En Aragén a lo largo de 2001 se ha generado menos empleo que en el resto del pais,
dado que en ese afio crecid respecto al anterior en un 0,8 por 100 mientras que la media
espafiola lo hacia a un ritmo del 1,8 por 100, si bien la tasa de ocupacién aragonesa es
superior a la de aquélla (cuadro 13).
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Como se puede observar el sector de la construccién a lo largo de 2001 ha frenado su
ritmo de crecimiento respecto al afio anterior pero contin(a siendo el sector dinamizador
de la economia aragonesa y esta amortiguando la caida experimentada por el sector indus-
trial. El empleo también ha tenido un menor protagonismo como consecuencia de esta
desaceleracion (cuadro 14).

Las previsiones de ocupacion en el sector para el afio 2002 se basan en la licitacion ofi-
cial de obra que se ha producido a lo largo del 2001, que ha experimentado un fuerte cre-
cimiento, muy superior a la media espafiola, y que confirman la importancia del sector en
la generacion de empleo, no sélo en este afio 2002 sino muy posiblemente durante los pro-
ximos (cuadro 15).

La licitacion oficial en Aragon ha supuesto en las inversiones por obra civil un aumento
en obras hidraulicas de un 17 por 100 y en transportes de un 62 por 100, correspondiendo
un 32,24 por 100 a carreteras y un 29,76 por 100 para el ferrocarril (cuadro 16).

Previsiblemente y al igual que ha sucedido y esta ocurriendo en otras capitales y ciuda-
des espafiolas, en las que la linea de alta velocidad lleva funcionando unos afos, la amplia-
cién de la actividad productiva y su diversificacion y especializacion afectara a la relacion
entre oferta/demanda en el mercado laboral. Las nuevas demandas de empleo se produci-
ran en las ramas de produccion relacionadas fundamentalmente con el transporte y la elec-
tricidad, y en el sector de servicios especializado en actividades de gestion y planificacion,
asi como de ocio, esparcimiento, turismo..., dado que previsiblemente habrd un aumento
de transeuntes y visitantes de la ciudad.

Para analizar la repercusion que el tren de alta velocidad ha tenido en la generacion y tipo
de empleo habra que considerar las nuevas empresas que se localizan en el area metropoli-
tana de Zaragoza aprovechando las infraestructuras de transporte y las plataformas logisti-
cas que han surgido préximas al nuevo trazado ferroviario y de una manera especifica las
que se instalen en PLA-ZA y en el entorno de la estacién de Delicias y aquellas otras que se
beneficien de este medio de transporte para ampliar su volumen de produccion y de acti-
vidad comercial y de intercambio. Las previsiones de generacion de empleo en la Plataforma
Logistica PLA-ZA se cifran en mas de siete mil puestos de trabajo, en su mayor parte cualifi-
cados, cuando la misma se encuentre ocupada en su totalidad.

2.6. Impacto en las infraestructuras culturales, turisticas,
recreativas, de ocio y tiempo libre

La ciudad de Zaragoza se vislumbra no sélo como un lugar de intercambios comerciales
y de gestién econémica y financiera sino también como un lugar de ocio y de encuentro
(ferias, exposiciones, recitales, concentraciones, congresos...) y para su desarrollo se estan
disefiando varios proyectos empresariales relacionados con el tiempo libre y la actividad
comercial. La capital zaragozana tiene potencial para incrementar su oferta turistica y atraer
mayores contingentes de poblacion visitante a través de una promocion de sus recursos, ya
que dispone de una amplia oferta hotelera en proceso de crecimiento, de una buena acce-
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sibilidad que se vera mejorada por la parada del tren de alta velocidad, de un recinto ferial
con diversos eventos a lo largo del afio... Hay que vincular la actividad empresarial con la
oferta cultural y de ocio. El nuevo disefio urbanistico de la ciudad deberia incluir espacios
y equipamientos recreativos y para actividades especificas al aire libre: senderismo, circuito
de bicicletas. Las riberas de los rios y del Canal ofrecen multitud de posibilidades.

La integracion del tren de alta velocidad en las politicas de imagen de la ciudad es un ele-
mento crucial para incrementar la demanda de prestaciones turisticas. La consolidacion de
una infraestructura de transporte complementaria posibilitaria sin duda, por ejemplo, el
incremento de las visitas al Pirineo para la realizacién de deportes y actividades de tiempo
libre, aunque para ello se requeriria la mejora del trazado ferroviario hasta el lugar de des-
tino y la existencia de un medio de transporte para acceder a las pistas de esqui. La oferta
de actividades deportivas, de ocio y tiempo libre de fines de semana, favorecera el asenta-
miento de poblacion no sélo en las areas centrales sino también en un espacio mas amplio,
en el que se puedan ofrecer y revitalizar costumbres, tradiciones culturales, gastronomia
local, restauracion monumental... Un ejemplo de ello lo estamos teniendo en los valles de
Tena, del Aragon..., que estan experimentando un crecimiento urbanistico importante que
se ha producido por la reduccion de la distancia que ha supuesto la autovia Zaragoza-Nueno
y la mejora de las carreteras en los respectivos valles.

Los servicios y equipamientos culturales deben utilizarse como elemento dinamizador y
articulador de la ciudad contribuyendo a su organizacion y disefio. En el caso de Zaragoza el
Casco Histérico debe desempefiar ese papel de centralidad por los importantes elementos
patrimoniales y simbolicos que tiene. El potencial cultural de Zaragoza esta determinado por
el cruce e integracion de cuatro culturas que han proporcionado a la ciudad un rico y amplio
patrimonio que puede utilizarse como simbolo de la una ciudad abierta y plural. La planifi-
cacion cultural debe ser un factor de desarrollo econdémico a través de la oferta de una amplia
diversidad de actividades: deportivas, musicales, editoriales, cine e imagen, artes plasticas,
corporales y patrimoniales, combinando la oferta turistica con el patrimonio histérico.

2.7. Impacto medioambiental

El crecimiento econémico ha generado un aumento sin limite de la movilidad motori-
zada, especialmente el transporte por carretera y aéreo, que son los que producen un
impacto mayor sobre el entorno ecoldgico dado que son causa de problemas de caracter
ambiental que afectan a los cambios climaticos, utilizacion y usos del suelo fértil, pérdida de
la biodiversidad, agotamiento de los recursos energéticos no renovables...

La politica de comunicaciones y transporte vigente en la Union Europea ha contribuido
al aumento de los trazados viarios, favoreciendo la dispersién de la poblacién y el creci-
miento urbano y consecuentemente a la disminucién de suelo fértil y de uso agricolay a
la pérdida de la biodiversidad al afectar los trazados a areas de gran valor natural. A ello hay
que afadir el aumento de las emisiones de CO, a la atmdsfera, lo que refuerza el efecto
invernadero y los niveles de contaminacion del aire y acusticos, con efectos negativos sobre
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el bienestar y calidad de vida de la poblacion residente en las zonas afectadas. En los paises
de la Union Europea el sector del transporte consume el 30 por 100 del total de la energia
y en el caso de Espafia esta proporcion se aproxima al 40 por 100 %, El transporte por carre-
tera consume el doble de energia que el ferrocarril convencional, mientras que en el trans-
porte aéreo es tres veces superior.

El trazado de la linea de alta velocidad requiere de grandes superficies de terreno y por
los lugares por donde pasa establece una barrera espacial en el territorio. Pero el impacto
acustico resulta inferior al del automdvil y el indice de polucion por viajero/kilémetro tam-
bién es menor. El AVE utiliza para su funcionamiento la energia eléctrica, cuyo consumo es
proporcional a la velocidad alcanzada y cuyo nivel de contaminacion es bastante inferior al
de los carburantes derivados del petroleo, por lo que el impacto ecoldgico a primera vista
es menor. Segun la experiencia existente en Espafa y Francia la alta velocidad ha supuesto
el descenso de la utilizacion del automdvil con la consiguiente disminucién de los niveles
de saturacién y congestion de las carreteras, especialmente en los accesos a las ciudades, y
ahorro de tiempo y disminucion de riesgo a causa de la accidentalidad.

Las ventajas del ferrocarril respecto a los otros medios de transporte, son:

e Su trazado ocupa una superficie menor.

e Consume energia no contaminante.

e Menor consumo energético en relacion con el volumen transportado.
Nivel acustico inferior al del transporte por carretera.

Escaso nivel de agresion al entorno por parte de los usuarios.
Incremento de seguridad.

3. Expectativas e indicadores de evaluacion de los efectos
del trazado de la linea de alta velocidad

Las expectativas sobre la llegada del tren de alta velocidad a Zaragoza se fundamentan
en la experiencia, después de diez afios, de la linea del AVE de Madrid-Sevilla, cuyos resul-
tados, que constituyen objetivos a conseguir en el caso aragonés, son descritos por
Vicente Inglada: «La implantacidn del nuevo modo de transporte ha cubierto y parece que
cubrira en el futuro todas las expectativas, incluso las mas optimistas, sobre su captacion
y generacién de demanda dentro del mercado de transporte en dicho corredor... De los
tres segmentos delimitados por el nuevo producto: Lanzaderas, Largo recorrido y TALGO;
el AVE se convierte, para los dos primeros segmentos, una vez terminado su periodo de
maduracion como nuevo producto, en el modo preponderante, reemplazando al coche...
El “efecto sustitucion” afecta a todos los modos de transporte existentes en el corredor,
alcanzando con especial virulencia al ferrocarril convencional, que practicamente desa-
parece en su faceta de viajeros, y al avion que pierde mas de la mitad de su demanda en
el trayecto Madrid-Sevilla... El coche también sufre una apreciable reduccion de su utili-

% MINISTERIO DE FOMENTO
(2001), Anuario 2000.

MINISTERIO DE  FOMENTO
(1999), Los transportes y
las telecomunicaciones.
Informe anual.
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zacion como modo de transporte, con mayor virulencia en Lanzaderas (27 %) y Largo
recorrido (15 %)... Este hecho tiene importantes consecuencias sobre el equilibrio regio-
nal, aumentando los niveles de bienestar social en las regiones afectadas. Por otro lado,
los efectos de sustitucién intermodal producidos, traen consigo consecuencias trascen-
dentales sobre el medio ambiente, en sus aspectos de ruido, contaminacion, etc... Tam-
bién cabe destacar, en esta linea, las externalidades generadas por la menor utilizacion del
transporte, como la reduccion de accidentes, y los menores niveles de congestién en las
carreteras del corredor» 2

Las expectativas generales que se han generado por la llegada y parada del tren de alta
velocidad en la estacion intermodal de Delicias y en las proximidades del aeropuerto y Pla-
taforma Logistica PLA-ZA, se pueden resumir en las siguientes:

3.1. Expectativas a corto y medio plazo

A corto y medio plazo, es decir, entre uno y cinco afios, el trazado de la linea de alta velo-
cidad a su paso por el area metropolitana de Zaragoza va a afectar principalmente a:

a) Estructura demografica

e Aumento de la inmigracién exterior para incorporarse a las actividades del sector de la
construccidn. Al tratarse de poblacién joven, en edad de procrear y con hébitos repro-
ductores mas expansivos, se puede producir un leve incremento de la fecundidad,
como ya se ha manifestado en la capital zaragozana a lo largo de estos cuatro ultimos
afios.

< Y como consecuencia de ello una tendencia a la estabilidad demografica por los asen-
tamientos de poblacién en el area metropolitana zaragozana.

b) Estructura urbana
< Nuevos centros de equipamientos de servicios publicos en torno o préximos a las nue-
vas centralidades: estacion intermodal, espacio del Portillo, Plataforma Logistica...
< Nuevas areas residenciales e incremento del parque de viviendas en las zonas centra-
les de actividad comercial y de servicios especializados de gestion e innovacion.
e Desarrollo de nuevas areas espaciales, fundamentalmente de servicios y actividades
complementarias culturales, de ocio y tiempo libre.
e Desplazamiento de actividades del sector terciario a las nuevas éareas estratégicas de
produccién, distribucién y comercializacién, asi como de prestacién de servicios espe-
% InclaDA  LOPEZ  DE cializados a empresas y como consecuencia de ello la liberalizacion de espacios en el
Sasanpo, V., «Analisis centro de la ciudad y Casco Historico para actividades de servicios directos al ciuda-

empirico del impacto del dano, de comercio menos especializado y uso residencial.
AVE sobre la demanda de

T\;ar(‘js?(‘j’rste elr el Eot”‘;‘?or c) Infraestructura viaria
adria-sevilla», EStudios . - -z . . ..

de Transporte y Comuni- = Vias de acceso y comunicacion entre barrios: Delicias con La Almozara y Delicias con
caciones, 62, 1994, 50. el centro de la ciudad.
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Mejora de las vias de comunicacidn entre los barrios y las nuevas areas comerciales y
de actividades terciarias de la ciudad.

Establecimiento de nuevas lineas de transporte mas fluidas y expansivas que comuni-
quen los diferentes barrios y zonas de la ciudad con los centros de transporte publico
(estacion intermodal de Delicias, aeropuerto y estacion-apeadero del AVE) y los espa-
cios recreativos y de ocio..., asi como la mejora de las lineas urbanas ya existentes en
la actualidad.

d) Estructura laboral

Continuidad de la actividad del sector de la construccion debido a las obras de infra-
estructuras productivas y urbanisticas pendientes para este periodo, siendo menores
los efectos, en el caso de que sigan produciéndose, del estancamiento que de la acti-
vidad econémica nacional y concretamente de este sector de actividad,.
Dinamizacion de las actividades de servicios especializados e incremento de puestos
de trabajo en dicho sector, en areas estratégicas y logisticas que se encontraran en
pleno proceso de expansion y que demandaran un empleo cualificado.

Revitalizacion del sector cultural, de ocio y turismo como consecuencia del desarrollo
de algunas de las iniciativas previstas (Parque Venecia, ampliacion del Parque de Atrac-
ciones, equipamientos de las riberas del Ebro y del Canal...), que se veran beneficia-
das por la posibilidad de incremento de usuarios procedentes de otras localidades que
utilizarén el tren de alta velocidad para acceder a Zaragoza, lo que repercutird en la
generacion de empleo relacionado con dichas actividades.

3.2. Expectativas a largo plazo

Las expectativas globales a largo plazo estan en relacion con:

Desarrollo urbanistico de la ciudad.

Incremento de la actividad productiva, especialmente de los sectores turistico, comer-
cial y empresarial.

Zaragoza se convierta en lugar de intercambio con las principales zonas industriales,
turisticas y recreativas del pais.

Zaragoza como Ciudad de Congresos y de Ferias.

Aumento de la actividad en el aeropuerto como alternativa a la congestion de los de
Madrid y Barcelona y como lugar de conexién de las comunicaciones aéreas, ferrovia-
rias y por carretera.

Incremento de la actividad de transporte con Europa, tanto de pasajeros como de mer-
cancias, por via aérea y terrestre.

Zaragoza como lugar central y de gestion empresarial del valle del Ebro.

Zaragoza como centro logistico del sur de Europa, con la consiguiente generacion de
nuevos empleos, la instalacion de empresas de alta tecnologia y nuevas empresas de
logistica.
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Estas expectativas afectaran a la estructura demogréfica de la poblacion del rea metro-
politana de Zaragoza y de su entorno, que gracias a los procesos de concentracion de pobla-
cioén podra mantener una relativa estabilidad demografica, asi como al empleo, producién-
dose un aumento de la demanda que compensara posiblemente la oferta existente en el
mercado aragonés de empleo cualificado.

3.3. Indicadores evaluadores del impacto del tren de alta velocidad

Los indicadores que se proponen para evaluar el impacto del tren de alta velocidad y el
seguimiento del cumplimiento de estas expectativas son:

1.° Indicadores del impacto territorial

Evolucion de poblacion de la Comunidad aragonesa.

Distribucion espacial de la poblacion de los municipios del &rea metropolitana de Zara-
goza y de los proximos a las ciudades de Huesca, Teruel y Calatayud.

Andlisis de la concentracion de poblacién urbana.

Evolucion de las zonas residenciales: tipologia urbana.

2.° Indicadores del impacto social

El impacto social se debera analizar a través del estudio de la modificacion de los habitos
de uso por parte de los ciudadanos de los diferentes medios de transporte y en qué medida
el tren de alta velocidad sustituye al coche particular, autobds regional, avién y tren con-
vencional en aquellos trayectos en los que exista este servicio.

3. Indicadores del impacto urbanistico

e Expansion y constitucion de nuevos espacios residenciales.

e Evolucion de la edificabilidad y ocupacion residencial en el entorno de la Estacion
intermodal, aeropuerto y Plataforma Logistica.

< Evolucion del trafico urbano en las areas de acceso a las instalaciones ferroviarias.

e Evolucion del trazado viario.

e Reestructuracion de las lineas de transporte urbano.

4.° Indicadores del impacto demografico

Los indicadores que se proponen para estudiar la repercusion de los nuevos asentamien-
tos de poblacion son:

e Evolucion de la edad media de la poblacion.
e Evolucion del indice de dependencia.

La capacidad de atracciéon que las actuaciones urbanas que se desarrollen como conse-
cuencia del trazado de la linea de alta velocidad tengan sobre la poblacion se pueden medir
a través de los siguientes indices:




[|MPACTO SOCIAL DE LA LLEGADA DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD A ZARAGOZA]

e Tasa de desplazamiento interior por sexo, edad y municipios de procedencia.
< Tasa de inmigracion exterior por sexo, edad y pais de procedencia.

5.2 Indicadores de impacto sociolaboral

Los indicadores para la medicion y seguimiento del posible impacto sociolaboral deri-
vado de la construccion, mantenimiento y funcionamiento de la linea de alta velocidad a su
paso por Zaragoza y de los efectos que se derivan de la misma son:

a) Indicadores laborales para considerar el desarrollo de la actividad de la poblacion a
través de:

» Evolucion de la tasa de ocupacion por sectores y ramas de productividad: ;qué ocu-
paciones y actividades son las que generan empleo? ;Cudles producen subempleo?
e Evolucion de la tasa de desempleo por ramas de actividad.

b) Afiliacién a la Seguridad Social laboral considerando los indices por grupos de afilia-
cién y ramas de actividad.

6.°Indicadores de impacto en las infraestructuras culturales,
turisticas, recreativas, de ocio y tiempo libre

Los indicadores para evaluar el desarrollo de la actividad cultural son:

indice de actividades culturales: exposiciones, conciertos...

indice de asistencia a actividades programadas.

indice de asistencia a museos, bibliotecas, espacios deportivos y escénicos.
indice de dias de permanencia fuera del hogar por vacaciones.

< Evolucion del tiempo destinado a actividades de ocio y tiempo libre.

7.° Indicadores del impacto medioambiental

Evolucién de los indices de contaminacion ambiental.
« Evolucion de los indices de contaminacion acustica.
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Reflexiones sobre el impacto econdémico del AVE

Por Jaime Sanau Villarroya
Universidad de Zaragoza

1. Los factores explicativos del crecimiento
de las economias desarrolladas

A lo largo de los Ultimos doscientos afios determinados paises han registrado un acele-
rado proceso de desarrollo econémico cuya consecuencia directa ha sido el incremento
continuado de la productividad y, por ende, de la produccion y la renta, permitiendo que
los ciudadanos abandonaran los niveles de subsistencia en los que se habian mantenido con
anterioridad.

Analizar por qué unos paises han avanzado a una elevada velocidad y otros no lo han
hecho ha inquietado siempre a los economistas dado que ese vigoroso proceso de creci-
miento ha discurrido paralelo al del desarrollo de la economia como ciencia diferenciada.
Inicialmente Smith, Ricardo o el propio Marx apuntaron que el empleo del capital fijo era
esencial tanto en el &mbito de la distribucion como en el de la produccion, si bien admitie-
ron la presencia de otros elementos causales del desarrollo. Durante la segunda mitad del
siglo XX, al ampliarse la informacion estadistica sobre el crecimiento tanto del Reino Unido
y Estados Unidos —las potencias econodmicas de las Gltimas centurias— como de otros paises
occidentales, se mejoraron las explicaciones calibrando la contribucién al crecimiento del
progreso técnico, del factor capital y la mutua interaccion entre ambos. Se siguié entonces
la recomendacion de Abramovitz (1956) de ampliar la nocién de capital para incorporar al
mismo no solo el capital fisico sino también el capital humano o alguna aproximacion al
nivel de aprendizaje alcanzado por los trabajadores. Gracias a los estudios tedricos se pudo
concluir que el progreso técnico (las mejoras de la técnica) no se presentan por el simple
paso del tiempo, como pensaban los economistas clasicos, sino a través de un proceso de
aprendizaje que se deriva de la experiencia acumulada. El aprendizaje de los nuevos méto-
dos necesita de una inversién (fisica o en capital humano); a su vez su acumulacién conti-
nuada contribuye al progreso del conocimiento (mediante su difusion) y al acervo de recur-
sos productivos de la economia. De ahi que resulte complicado separar por completo los
efectos de los factores de crecimiento y del progreso técnico puesto que ambos estan estre-
chamente relacionados?.

Junto a estos factores debe resaltarse cara al futuro, por un lado la importancia de man-
tener procesos de crecimiento econdémico sostenido y sin fuertes desequilibrios en precios,
cuentas publicas o en la balanza de pagos. Y por otro que se ha de contar con un marco ins-
titucional favorable a la realizacion de actividades productivas y a la creacion de empleo.

* A su vez el progreso técnico
y la acumulacion de capital se
ven favorecidos por las econo-
mias de escala y las externali-
dades de aglomeracion prove-
nientes de las relaciones que
establecen los distintos agen-
tes. Véase Mas y Perez (2000)
para un mayor detalle.
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2 SALAS Y SANAU (1999) contiene
un estudio detallado del pro-
ceso de capitalizacion y creci-
miento de la economia arago-
nesa durante la segunda mitad
del siglo XX. Con independen-
cia de los problemas que
entrafia el célculo de la renta
per céapita regional —el Instituto
Nacional de Estadistica proba-
blemente la sobrevaltia—, con-
viene puntualizar que la diferen-
cia entre las tasas de crecimiento
del VAB aragonés y nacional de
los afios sesenta a los noventa
fue en promedio de 0,32 pun-
tos porcentuales, sensible-
mente menor que los 0,56 pun-
tos porcentuales de diferencia
en el crecimiento anual de la
poblacién. Dado que a media-
dos de los afios cincuenta
ambas economias partian de
unos niveles de valor afadido
bruto per capita relativamente
similares, la distinta evolucion
seguida por la poblacion y pro-
duccién explica por qué el
valor afiadido per capita arago-
nés ha crecido a un ritmo
mayor que el espafiol.

3 La instalacion de la fabrica de
automoviles supuso a princi-
pios del decenio de 1980 un
cambio estructural que permi-
ti6 aumentar la riqueza gene-
rada en Aragén. Este cambio
estructural asent6 desde 1985
la productividad del sector pri-
vado regional en una senda
muy préxima a la del conjunto
de la economia espafiola. El
aumento en la productividad
fue el principal impulsor de la
creacion de riqueza puesto
que el ndmero absoluto de
personas ocupadas disminuyo
entre las décadas de 1950 y
1990. El sector de material de
transporte se perfild6 como el
motor de la economia arago-
nesa, si bien los impulsos que
emanan del mismo, después
de las elevadas externalidades
positivas del periodo 1981-
1985, sélo sirvieron para que
Aragén mantuviera durante los
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Aragén también consiguié un crecimiento sostenido de su produccion y una sustancial
mejora del nivel de bienestar de sus habitantes, especialmente durante la segunda mitad del
siglo XX. La renta per capita de la region, que a principios de la década de 1960 represen-
taba menos del 70 por 100 del promedio europeo (comunitario), supera hoy el 90 por 100
de la renta per capita media europea y es notoriamente superior a la renta media espafiola.
El avance se produjo en los afios de bonanza econdmica, se registrd en las tres provincias
aragonesas y se explica mas por la pérdida de habitantes que por el crecimiento de la pro-
duccidn, ya que éste fue, en promedio, inferior al del conjunto de EspafiaZ.

La region, al igual que cualquier economia, puede crecer por dos motivos. Por un lado
porque sus trabajadores produzcan mas bienes y servicios o, en terminologia econémica,
porque los empleados sean mas productivos (aumente la productividad aparente del factor
trabajo). Por otro porque aumente el nimero de los que trabajan. De acuerdo con los calcu-
los de Salas y Sanad (1999), el aumento de la produccién regional en las Ultimas décadas de
la centuria pasada se explica por un gran incremento de la productividad aparente del fac-
tor trabajo —que crecid a una tasa del 4,37 por 100 anual- y no por una mayor ocupacion
—puesto que el empleo disminuy6 a un ritmo del 0,86 por 100 anual-. En Espafia, en cam-
bio, el mayor avance en la produccion se consiguié con tasas de crecimiento de la produc-
tividad y de destruccion de empleo menos acentuadas que las aragonesas.

La productividad del trabajo avanz6 en Aragén gracias al importante crecimiento del capi-
tal disponible por trabajador y a las mejoras en el progreso técnico, es decir, en la utiliza-
cion conjunta del trabajo y capital aplicados a los procesos productivos, sintetizadas en la
denominada productividad total de los factores (PTF). El crecimiento de la PTF de la eco-
nomia aragonesa —que supero la tasa media anual espafiola en 0,12 puntos porcentuales— se
explica en un 40,7 por 100 por los desplazamientos de actividad desde unos sectores pro-
ductivos a otros; en un 38,5 por 100 por la educacién-cualificacion del capital humano, y
solo en un 13 por 100 por el crecimiento del capital publico.

Especial mencién merece el impacto sobre la economia aragonesa de la instalacién de la
planta automovilistica de OPEL a principios de los afios ochenta, una vez terminada la red
de autopistas de peaje que discurre por la region. Hasta entonces el crecimiento de la eco-
nomia aragonesa mostraba una tendencia divergente con el crecimiento de la economia
espafiola, tendencia que se recondujo con la apertura de la planta gracias a sus positivos
efectos sobre la eficiencia productiva del sector privado aragonés. La apertura de OPEL
transformo la especializacion industrial de Aragdn, logrando que el menor peso relativo que
—en relacién a Espafia— tenian los sectores de demanda fuerte se compensara con la mayor
importancia de los sectores de demanda media y permitiendo de esta forma que los des-
plazamientos en el nivel de actividad desde la agricultura a otros sectores productivos juga-
ran un papel mas relevante que en el conjunto del Estado®.

La fabrica de OPEL no freno el desequilibrio territorial de Aragdn de tal modo que, a fina-
les de los afios noventa, la provincia de Zaragoza concentraba mas del 70 por 100 de la
poblacién y en torno al 75 por 100 del empleo y la produccién industrial de la region. Se
trata de un desequilibrio que se ha visto agravado y seguramente ha sido provocado por la
escasa dotacion de capital publico en relacion a la superficie regional.




[REFLEXIONES SOBRE EL IMPACTO ECONOMICO DEL AVE]

Este aspecto es importante tal como sefiala una rama de las teorias del crecimiento endé-
geno, la dedicada al estudio del papel de las infraestructuras en el desarrollo de las activi-
dades economicas, que propugna que para conseguir crecimiento sostenido de la produc-
cién y del empleo y evitar la despoblacion son necesarias unas adecuadas dotaciones de
infraestructura (concepto que suele asemejarse al de capital publico)“. Hoy en dia, gracias
a esta frondosa rama de literatura econdémica, podemos sostener que en determinadas cir-
cunstancias un aumento en las dotaciones de infraestructura puede incrementar el output
o reducir los costes de produccion de las empresas. También sabemos que el nivel de pro-
duccidn, el nivel de desarrollo y las desigualdades en la renta de las regiones se encuentran
relacionados con las dotaciones de trabajo, capital fisico e infraestructuras o/y con la posi-
bilidad de acceder a las dotaciones de otras regiones.

De ahi que para fomentar la competitividad de las economias y por ende su crecimiento,
pueda recomendarse el uso de la politica de infraestructuras, recomendacion que cobra par-
ticular importancia en un mundo globalizado en el que mercados e instituciones experi-
mentan rapidas mutaciones, productos y factores circulan libremente y especialmente tras
la incorporacion de Espafia a la Union Econémica y Monetaria y la consiguiente pérdida de
las politicas monetaria y de tipo de cambio como mecanismos de ajuste®. No obstante ha
de puntualizarse que el capital humano y la tecnologia también juegan un papel relevante
en el nivel de competitividad de empresas y economias y que éste tampoco es ajeno a la
situacion (proximidad a los centros més dindmicos de actividad econdmica) o a la estruc-
tura sectorial de las economias (a su especializacion en actividades de demanda y contenido
tecnoldgico elevado). En otras palabras, la mejora de la competitividad regional pasa por
combinaciones de distintas politicas —de infraestructuras, educativa o tecnolégica— amén de
la aprobacion de otras medidas, como la desregulacion de las actividades menos eficientes.

Junto a los efectos en el crecimiento econdémico las infraestructuras también proporcio-
nan servicios de uso final (como el transporte) con los que se satisfacen directamente
necesidades humanas. Se trata de efectos menos estudiados pero que sin duda influyen en
las decisiones de localizacion de la poblacion y especialmente de la poblacién activa u
oferta de trabajo y que acaban condicionando actividades econdmicas como el turismo.

La literatura econdmica distingue tres tipos de infraestructuras: las econémicas o pro-
ductivas, las sociales y las institucionales. Las primeras estan integradas por un conjunto
de bienes entre los que se encuentran las infraestructuras de transporte, las hidréaulicas, las
energéticas, las de telecomunicacion y las estructuras urbanas y son las que mas directa-
mente favorecen el desarrollo de actividades productivas, facilitando el movimiento de bie-
nes y personas y elevando la productividad de los restantes factores productivos®.

En el segundo tipo de infraestructuras, las sociales, se incluyen las instalaciones educati-
vas Yy sanitarias, categorias que se relacionan mas bien con la funcion de bienestar indivi-
dual o social. Finalmente se considera que las infraestructuras institucionales u organiza-
cionales, esto es, las destinadas a la administracién general, la justicia, la seguridad y
proteccion ciudadana y en general a cualquier otra no incluida ni en el capital publico pro-
ductivo ni en el social, no influyen tan directamente en el crecimiento econémico.

Gltimos afios los niveles de com-
petitividad y bienestar espafio-
les, niveles ya alcanzados a
mediados de los ochenta.

4 En apoyo de este postulado
puede citarse el cambio en la
tendencia demografica de cier-
tos municipios aragoneses, ya
que en la década de 1990 ha
aumentado la poblacién en
Zaragoza y su entorno mas
proximo asi como en los muni-
cipios préximos a la autovia
que lleva desde Zaragoza hasta
Nueno (Villanueva de Gallego,
Zuera, la Hoya de Huesca y
comarcas de la Jacetania y Alto
Gallego).

5 Las dotaciones de capital entre
paises no son homogéneas.
Entre las grandes areas destaca
la superioridad de los Estados
Unidos, que aventaja clara-
mente a Japon y a Europa en
indicadores de capital global y
de capital privado, habiendo
sido superado por Japén en
dotaciones de infraestructuras
publicas. Estados Unidos tam-
bién domina en la intensidad de
la relacion capital/trabajo, mar-
cando un camino en cuanto a
mecanizacion de la produccion
que es seguido sin excepcion
por el resto de las economias:
un continuo crecimiento de las
dotaciones de capital por traba-
jador. Por el contrario la rela-
cion capital/producto sigue
una pauta mucho mas estable
aunque en los paises inicial-
mente menos capitalizados,
como Espafia y Japon, la rela-
cion se ha aproximado al resto.

6 Véase en este sentido el
reciente trabajo de BieHL et al.
(2001), en el que se sugiere que
el reducido valor del coefi-
ciente de correlacion entre el
PNB per cépita de las regiones
britanicas y sus indicadores de
dotacion de infraestructuras se
explica por la ausencia de datos
regionales sobre las infraestruc-
turas de telecomunicacion.
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7 El lector interesado en la
transformacion urbanistica que
el AVE esté ejerciendo en Zara-
goza puede consultar el tra-
bajo del profesor Carlos Gomez
BAHILLO en este mismo nimero
de la Revista de Economia

Aragonesa.

8 El proyecto de tinel de baja
cota por el Vignemale esta
aparcado en la actualidad y
quizd quede abandonado con
la ampliacién de la Union

Europea hacia el Este.
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Volviendo al caso aragonés, la menor contribucién del capital publico al aumento de la
produccion (en relacién al promedio espafiol) es facilmente explicable: en el periodo
1964-1995 la participacion del stock de capital publico aragonés en el conjunto nacional
se redujo; ademas la pérdida de peso relativo de los stocks regionales en el total espafiol se
concentro en el capital publico productivo —sobre todo desde 1985-y en el capital publico
social. La conclusion es clara: en el decenio de 1970 la mejora relativa de las infraestruc-
turas productivas (por la construccion de las autopistas de peaje) favorecio la posterior ins-
talacion de la factoria automovilistica (capital fisico privado) y el aumento de la producti-
vidad regional, permitiendo remontar la tendencia divergente que la region presentaba
respecto al crecimiento espafiol desde los afios cincuenta. Mediada la década de 1980 las
dotaciones de capital publico aragonés volvieron a crecer por debajo del promedio nacio-
nal y nuevamente fueron acompafiadas de tasas de incremento de la produccién inferiores
a las espafiolas.

La situacién de deterioro relativo de las infraestructuras y de pérdida del peso relativo de
la economia aragonesa en el conjunto espafiol puede invertirse en los proximos afios gra-
cias a mejoras en las infraestructuras de transporte, como la construccion de la autovia Som-
port-Sagunto que unira las tres capitales de provincia, la realizacion de los cinturones de
ronda de Zaragoza, la entrada en funcionamiento del AVE y de las lanzaderas que uniran
Zaragoza con Huesca, Teruel, Pamplona y Logrofio. La razon es obvia: en un mundo en el
que las fronteras han sido superadas y en el que las relaciones econémicas y sociales se rea-
lizan de forma globalizada los sistemas de comunicacion desempefian y van a seguir hacién-
dolo un papel fundamental al posibilitar la circulacién de factores y productos con la cele-
ridad que impone el orden econémico mundial.

La pregunta clave de nuestra reflexion es si la linea de alta velocidad va a influir decisi-
vamente en la actividad econémica de Zaragoza y Aragon, permitiendo recuperar el papel
que el ferrocarril desempefi6 en el pasado, amén de volver a ser un medio de transporte
ampliamente utilizado en el transporte de personas.

Ahora bien, realizar estimaciones medianamente fiables del impacto econémico de la lle-
gada del tren de alta velocidad (AVE) a Zaragoza es una empresa ardua por al menos tres
motivos. En primer lugar porque el AVE no ha entrado en funcionamiento y se desconocen
aspectos esenciales, como el coste y composicion real de las inversiones efectuadas, las tari-
fas que finalmente se aplicaran (que I6gicamente buscaran un equilibrio entre la eficiencia
econdmica y la necesidad de recuperar en lo posible los costes de produccién), la frecuen-
cia del AVE y de los trenes que circulen por las vias convencionales, el nimero de trenes
que pararan en Zaragoza o su grado de ocupacion. En segundo lugar porque junto al AVE
hay en marcha otras actuaciones, como la reforma del Plan General de Ordenacion Urbana?,
la mejora en los accesos viarios a la capital, el Poligono de Reciclado, los cinturones de
ronda, la Plataforma Logistica de Zaragoza (PLA-ZA), la terminal maritima, las lanzaderas, la
ronda sur ferroviaria o la adecuacion de la via a Canfranc de ancho europeo para -mediado
el primer decenio del tercer milenio— conectar con la red francesa?®, actuaciones todas ellas
que afectaran tanto al transporte de mercancias como de personas e impiden cuantificar de
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forma precisa el impacto individual de cada una de ellas a corto, medio y largo plazo®. Y en
tercer lugar porque la mayor parte de las magnitudes econémicas suelen estimarse para pro-
vincias o regiones y no para municipios concretos. Sin olvidar estas limitaciones tanto la
reflexion econdémica como la experiencia de lo acaecido en otras regiones permiten alum-
brar lo que puede suceder en Zaragoza y Aragéon .

Delimitado el ambito del trabajo el resto se organiza del siguiente modo. En el apartado
segundo se sintetizan los efectos econdémicos que el tren de alta velocidad ha generado en
otras economias y se enuncian los métodos que se han empleado para su cuantificacion,
remitiendo al lector al Anexo | para un mayor detalle. En el epigrafe tercero se enuncian
las diversas inversiones publicas que se estan realizando en estos momentos en la ciudad
de Zaragoza, tanto las relacionadas con la transformacion de la red ferroviaria como las
relacionadas con otro tipo de infraestructuras y se concreta el impacto del AVE en los
recursos y actividades productivas de la ciudad y municipios de su entorno, proponiendo
un conjunto de indicadores para su seguimiento. El epilogo destaca algunas ideas funda-
mentales de la reflexion y sugiere lineas de investigacion que deberian abordarse en el
futuro.

2. Efectos econdmicos potenciales de los trenes de alta velocidad

Los trenes de alta velocidad entraron en servicio en Japon en 1964 (linea Tokio-Osaka),
en Francia en 1981 (linea Paris-Lyon), en Alemania en 1991 y en Espafia en 1992, revelan-
dose como una alternativa notable a la carretera y al avion para el transporte de viajeros,
medios que tendian a congestionarse. Segin Bonnafous (1987), si se consideran diversos
factores como la longitud de recorrido, la capacidad y la velocidad, las lineas de alta veloci-
dad tienen mas parecido con un avion que con un tren convencional.

Seguramente por estos motivos el Tratado de la Unidn incluyd referencias implicitas a
estas infraestructuras puesto que para crear una economia mas competitiva, generar empleo
y profundizar en la movilidad sostenible (preservando los recursos naturales) pretendia
garantizar la mayor rapidez y seguridad en los desplazamientos de personas y bienes y mejo-
rar las conexiones centro-periferia en el interior de la union Europea, fortaleciendo simul-
taneamente las vinculaciones con la Europa Oriental **. Para conseguir este propdsito la
Comision Europea defini6 catorce proyectos comunitarios —entre los que incluyé la linea
Madrid-Barcelona-Frontera francesa— y considero prioritaria la interconexién de los modos
de transporte aéreo, ferroviario y carretera para mejorar la difusion y los efectos de las infra-
estructuras sobre el territorio.

En Espafia el Plan Global de Infraestructuras Ferroviarias para el periodo 2000-2007, con
un coste estimado de 40.800 millones de euros, prevé la construccion de los nuevos corre-
dores ferroviarios para trenes veloces en Andalucia, en el noreste, Levante y eje Mediterra-
neo, norte-noroeste y Madrid-Lisboa por Caceres, Mérida y Badajoz. Se desea hacer del tren

9 CONFEDERACION DE EMPRESARIOS
DE ZARAGOZA (2000) contiene
una descripcion exhaustiva de
la Plataforma Logistica de Zara-
goza con la que se aspira a con-
vertir a la ciudad en el princi-
pal centro de mercancias del
sureste europeo, asi como de
otras actuaciones que se estan
llevando a cabo en la actuali-
dad.

10 Sobre lo acontecido en otras
experiencias similares puede
consultarse Houee (1992) y
PLassarD (1986). Para ampliar
informacién sobre la viabilidad
econoémico-financiera de la linea
de alta velocidad entre Madrid
y Barcelona puede consultarse
INSTITUTO DE ESTUDIOS DEL TRANS-
PORTE Y LAS COMUNICACIONES
(1995), trabajo —no publicado-
en el que se presentan diferen-
tes simulaciones a partir de la
asuncioén de un conjunto cues-
tionable de hipotesis sobre la
financiacién del proyecto, la
inversion inicial, la tarifa media
viajero-kildbmetro, la demanda
de viajeros-kilometro, la cuota
de mercado del AVE o los tipos
de interés del mercado moneta-
rio. Un analisis similar puede
encontrarse en ALvaRez ROBLES
(1991). Los estudios de analisis
coste-beneficio resultan intere-
santes dado que las lineas de
alta velocidad requieren la cons-
truccion de costosas infraes-
tructuras que necesitan eleva-
das inversiones y una fuerte
demanda de transporte que ase-
gure su rentabilidad. Es decir,
se debe juzgar la oportunidad
de estas inversiones en funcién
de sus mayores posibilidades
frente a otras alternativas. El
problema es que algunos estu-
dios de rentabilidad sélo inclu-
yen los costes de explotacion y
de amortizacion mévil y no el
coste real del viaje. Por otra
parte estos estudios han de ser
validados por la realidad.
Veéase en este sentido De Rus e
INGLADA (1993), trabajo en el
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que se concluia que el primer
trayecto de la linea de alta velo-
cidad espafiola no deberia
haberse emprendido en dicho
afo.

1 Véase para un mayor detalle
sobre la construccion de cerca
de 30.000 kilémetros de la red
europea de alta velocidad Comi-
SION DE LAS COMUNIDADES EURO-
PEAS (1991) 0 JUNTA DE ANDALU-
cia (1998). Una interesante
reflexion sobre el papel que
debe jugar la Unién Europea en
la planificacion y financiacion
de las lineas de alta velocidad
con fuertes efectos desborda-
miento puede consultarse en
VICKERMAN (1992).

12 Se pretende que aumenten
las cuotas del ferrocarril en el
transporte de pasajeros (hasta
el 10 por 100 del total) y en el
de mercancias (hasta el 15 por
100). De hecho la oferta del
AVE en Andalucia produjo un
desplazamiento  desde los
otros modos de transporte
derivado de las ventajas de
puntualidad, confort, seguri-
dad, etc.; de los precios y fre-
cuencias de los AVE (aumenta
en las horas punta, es decir, a
primera y Gltima hora del dia
hay trenes cada treinta minu-
tos; adicionalmente se afiaden
trenes en fechas puntuales) y
por el hecho de que el servicio
se completa mediante Talgos.
El precio ha tenido menor tras-
cendencia como variable de
eleccion del modo en aquellas
personas que se mueven por
razones de trabajo o de nego-
cios. En cambio es segura-
mente el aspecto mas rele-
vante en los viajes de caracter
privado.

3 Algunas veces se ha desta-
cado que el gran inconveniente
que presenta el trazado de una
linea ferroviaria y en particular
una linea de alta velocidad
frente a una carretera es que el
efecto de la primera puede cir-
cunscribe a los nucleos donde
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un transporte moderno y competitivo, fijindose como objetivo mejorar los servicios de via-
jeros de larga distancia y regionales con el fin de aumentar la participacion relativa del ferro-
carril en la demanda global de transporte interno*2. En los servicios de largo recorrido se
pretende aumentar la competitividad con el aprovechamiento de los trazados existentes
donde sea posible y con la construccion de nuevas secciones de altas prestaciones. En
cuanto a los servicios regionales se desea incrementar las prestaciones de los itinerarios
actuales y del material que lo realiza.

Las lineas de alta velocidad presentan algunos inconvenientes, como la posibilidad de
reforzar la atraccion de las grandes ciudades y regiones en las que prestan sus servicios
en detrimento del desarrollo de las areas con menores recursos, el cambio de jerarquia
entre las ciudades y regiones que tienen acceso al AVE y las que no lo tienen o la posi-
ble pérdida de calidad relativa de los restantes servicios ferroviarios e incluso su posible
supresion 12,

Sin embargo suelen destacarse mas aspectos positivos o ventajas como:

1. La reduccién en los tiempos de recorrido y en cierta forma las distancias. No solo
crece la movilidad de productos debida al aumento continuado del comercio interna-
cional sino también la movilidad de personas por motivos laborales, turismo o por acti-
vidades de ocio y tiempo libre. En un estudio de la Comisién de las Comunidades Euro-
peas (1991) se estimaba que las tasas de crecimiento econémico en torno al 2,5 por
100 anual iban a verse acompafiadas de incrementos superiores en los desplazamien-
tos humanos, entre el 3,5y el 5 por 100. Asimismo se aventuraba un aumento mayor
de los desplazamientos al desarrollarse las relaciones con los paises de la Europa Cen-
tral y Oriental.

2. Su aptitud para penetrar en el centro de las ciudades.

. Su capacidad para dar salida a traficos muy elevados.

4. La garantia de una calidad de servicio de alto nivel por su puntualidad, frecuencia,
seguridad (hay menos accidentes ferroviarios que en las carreteras) y confort. El
confort contempla todos aquellos servicios que le ofrecen al cliente ventajas relati-
vas haciéndole mas conveniente y placentero el viaje. Se incluyen en este concepto
los servicios disponibles en las terminales, el servicio a bordo, la ergonomia, el viaje
propiamente dicho, la facilidad para compaginar el viaje con trabajo, distraccién,
comidas...

5. Su minima nocividad en cuanto al medio ambiente (en comparacién con la carretera
y el avion) y el hecho de que consuman s6lo energia eléctrica (cuyo nivel depende de
la velocidad que alcance el AVE).

w

En consecuencia y dado que la demanda de utilizacion del AVE —que suele medirse por
el nimero de viajes totales realizados entre origen—destino, sin considerar direccion y supo-
niendo que no existen problemas de oferta ni de capacidad- tiende a ser muy superior a la
de los medios tradicionales, el AVE puede convertirse en un poderoso instrumento de orde-
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nacion del territorio, estructurando el espacio comunitario, promoviendo el desarrollo
regional y favoreciendo las relaciones entre regiones4. A titulo de ejemplo puede citarse
gue desde la entrada en funcionamiento del AVE Madrid-Sevilla el nimero de viajeros ha cre-
cido, superando las previsiones iniciales hasta alcanzar los seis millones en el afio 2001, cifra
en la que se incluye la absorcion de usuarios que anteriormente utilizaban otro medio de
transporte (efecto sustitucion) y los nuevos viajes (efecto induccién o generacién), como
los realizados por los commuters o abonados, es decir, por personas que hacen trayectos de
ida y vuelta diarios. El salto cuantitativo es importante porque en 1991 sélo usaban el ferro-
carril entre Madrid y Sevilla, 400.000 personas al afio *°.

Los efectos vertebradores de la linea de alta velocidad (al igual que en el transporte
aereo) inciden esencialmente sobre los nucleos urbanos de mayor tamafio poblacional (Sevi-
llay Madrid en la experiencia espafiola), tal como ya apuntara Bonnafous (1987). De hecho
el AVE suele discurrir por pasillos de alta densidad de trafico ya que el coste medio por pasa-
jero depende en gran medida de la densidad de poblacién.

El AVE presenta como ventajas con respecto al tren convencional el ahorro de tiempo, la
mayor comodidad y que permite una mayor interoperatividad de las redes espafiola y comu-
nitaria dado que se construye con el ancho europeo. Sin embargo puede beneficiar a las
lineas ferroviarias convencionales liberando traficos de personas (lo que puede aumentar el
transporte de mercancias por este modo), contribuyendo al equilibrio financiero de las
compafiias ferroviarias y por tanto favoreciendo el mantenimiento de las lineas secundarias.
Se trata de un aspecto trascendente, maxime si se tiene en cuenta que en unos meses se
aprobara la liberalizacion del sector, normativa que prevé la separacién de la infraestructura
de los operadores de los servicios de mercancias y de viajeros (y posibilita la aparicién de
nuevos operadores).

Por otra parte el AVE constituye una alternativa y un complemento al avién (y a la carre-
tera) ya que permite interconectarlos. Se considera que el AVE compite con el avién hasta
los mil kildmetros de trayecto —puesto que reduce la incertidumbre y demoras del avién
derivadas de factores externos (como los climaticos) o internos (por la saturacion, retra-
s0s...)—16. De hecho el AVE entr6 en funcionamiento en Europa cuando el transporte
aéreo empezaba a congestionarse. En cambio en distancias superiores ambos modos pue-
den ser complementarios, dependiendo su relacion del papel que desempefien las admi-
nistraciones publicas al realizar las inversiones en las infraestructuras de ambos medios de
transporte, de la capilaridad de la alta velocidad (los trenes de alta velocidad como los
franceses o los espafioles estan preparados para llegar por lineas convencionales espe-
cialmente adaptadas hasta diferentes destinos) y de la coordinacion de los horarios entre
trenes y aviones. La apuesta europea por la alta velocidad puede conducir a una concen-
tracion en los grandes aeropuertos —especializados en traficos de largas distancias e inter-
continentales— que impulse més la complementariedad del avidn y el AVE. En cuanto a las
carreteras el AVE permite reducir los gastos de conservacién y mantenimiento de la red
viaria (amén de ser mas cobmodo y rapido que el autobus o el camién).

hay parada del tren o buenas
conexiones a la estacion. Otro
tanto se podria decir de un
aeropuerto. La carretera, en
cambio, tiene mas capacidad
para articular el territorio y dar
servicio a los distintos puntos
por donde transcurre su tra-
zado. Quiza por ello durante la
segunda mitad del siglo XX se
apoy6 publicamente mas al
transporte por carretera que
por otras vias.

# El lector interesado en
modelos de demanda ferrovia-
ria puede encontrar dos intere-
santes recopilaciones de mode-
los de prevision de demanda
desarrollados para Francia, Ita-
lia, Alemania y Gran Bretafia
en WRANA (1992) y en CANTELI
(1992) y un estudio empirico
sobre la demanda de trans-
porte en el corredor Madrid-
Sevilla y los motivos de elec-
cion del AVE respecto a otros
modos alternativos de trans-
porte en INGLADA (1994). Tam-
bién puede encontrar analisis
socioecondmicos de lineas de
alta velocidad antes de su
implantacion en VICKERMAN
(1992), Avvarez y Herce (1993)
y en JUNTA DE ANDALUCIA
(1998). Se trata de estudios
que exigen asumir hipotesis y
escenarios sobre diferentes
variables, hipotesis que logica-
mente condicionan los resulta-
dos del anélisis y obligan a
interpretarlos con la maxima
cautela. Mas interesantes pare-
cen los estudios que analizan
los impactos a posteriori,
como el de Prassarp (1986),
realizados con cierta perspec-
tiva temporal.

15 INGLADA (1994) y JIMENEZ,
WRANA y TorTOSA (1992) con-
tienen estimaciones de los
efectos sustitucion e induc-
cion para las lineas Madrid-Sevi-
llay las del TGV francés respec-
tivamente, efectos que suelen
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calcularse tanto a corto como
a largo plazo, y ANDRIOTIS y
RUNE LANDA (1994) un estudio
comparado para ambas lineas.

16 El tren de alta velocidad
suele ser més rapido que el
avion en distancias ortodrémi-
cas de hasta 200 km, es decir,
para distancias ferroviarias
préximas a los 250-280 km. En
general el AVE tiende a absor-
ber practicamente todo el tra-
fico de avion en los viajes de
menos de dos horas. Por el
contrario por encima de los
1.000 km el impacto del tren
de alta velocidad sobre la
demanda de transporte es mas
bien débil y el avién continda
siendo el modo preponde-
rante. No obstante son limites
que van aumentando con-
forme se desarrolla la tecnologia
de la alta velocidad. Si atendiéra-
mos al consumo energético el
tren de alta velocidad es en
estos momentos favorable para
distancias inferiores a 800 km;
para trayectos mayores lo es el
avién. Para un mayor detalle
sobre las interacciones entre
las lineas de alta velocidad y el
transporte aéreo de viajeros
puede consultarse UNION Euro-
PEA (2000).

7 Alvarez y Herce (1993) sigue
siendo una referencia basica
para el anélisis de los efectos
econémicos de las lineas de
alta velocidad. Estos autores se
refieren también a los efectos
regionales de la inversion
publica dado que los efectos
de demanda y oferta de las infra-
estructuras se manifiestan mas
€en unas regiones que en otras.

18 La desaparicion de tiempos
de transbordo (avion o barco)
y la mejora de la calidad del
servicio, al existir poca incerti-
dumbre sobre los tiempos esti-
mados de viaje, lleva a que el
coste final para los usuarios de
las lineas de alta velocidad
pueda ser inferior al de los
otros modos de transporte.
Baste en este sentido sefialar
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A la hora de concretar y sistematizar los efectos econdémicos que pueden inducir el AVE
se distinguen los que suponen su construccion de los que provocan su entrada en fun-
cionamiento *’. Los primeros se traducen en creacién de produccion efectiva, de empleo,
de importaciones..., se denominan efectos de demanda y se calculan mediante la meto-
dologia input-output. Respecto a los segundos los estudiosos diferencian entre efectos de
tipo microeconémico, efectos de demanda y efectos de oferta.

Los microecondmicos suelen cuantificarse por las variaciones de bienestar que la
entrada en funcionamiento del AVE provoca sobre los precios relativos de los restantes
modos de transporte y por el incremento del excedente del consumidor que se genera
por el aumento inducido del nimero de viajes. Los efectos de demanda se suponen menos
importantes y se derivan de los puestos de mantenimiento y mando (tréafico y control), del
establecimiento de oficinas y, en el caso de Zaragoza, del futuro museo del ferrocarril.

Por Gltimo los efectos macroeconémicos de oferta se derivan de la gran ventaja de este
medio de transporte: la reduccién en el tiempo de viaje, ahorro de tiempo que puede des-
tinarse bien a la realizacion de tareas productivas (lo que incrementa la productividad de
los factores), bien al ocio y descanso de los individuos (lo que aumenta su calidad de vida).
El ahorro se produce tanto en el corredor donde se realiza la inversién como en otros tra-
yectos y constituye un importante elemento a la hora de determinar las relaciones econé-
micas y sociales entre diferentes espacios. Cuanto mayor sea la reduccion del tiempo de
desplazamiento mayor podra ser la cuota de demanda a obtener por el AVE, siempre que
la combinacion precio-tiempo sea lo suficientemente favorable para los usuarios .

La reduccién del tiempo del desplazamiento es relativamente mas significativa cuanto
mayor sea la distancia a recorrer, alcanza un maximo y decrece —en largos trayectos— en
favor del avién. En este sentido conviene recordar que es objetivo comunitario que a
medio plazo los trenes de alta velocidad conecten todas las ciudades del centro de Europa
en tiempos competitivos con los de otros modos de transporte, tratando de paliar, de esta
forma, los problemas de capacidad a los que se enfrentan el avidn y la carretera.

La evaluacién de los efectos econdmicos del AVE (y de otras inversiones en infra-
estructura) suele efectuarse con distintos enfoques, como el andlisis input-output, anali-
sis coste-beneficio, la estimacion del aumento del bienestar, la estimacién de funciones de
produccién duales regionales o nacionales (alternativamente funciones duales o sistemas
de ecuaciones) y el andlisis del impacto en el medio ambiente. El lector interesado en un
mayor detalle sobre estos enfoques puede consultar el Anexo | a este trabajo asi como las
referencias que se citan.

3. Impacto del AVE en Zaragoza y municipios
de su area de influencia

La década de los afios 1990 se saldd con significativas mejoras en la red de carreteras de
Aragén, como la autovia Madrid-Zaragoza, la autovia Zaragoza-Huesca-Nueno, la mejora del
eje Nueno-Sabifianigo-Jaca-Somport, el desdoblamiento de algunos tramos de carreteras, la
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circunvalacién de municipios importantes o el inicio de los cinturones de ronda de Zara-
goza y de las obras de la retardada autovia que unira Sagunto con Teruel y Zaragoza. Con-
forme discurria el decenio el énfasis se puso en el transporte ferroviario con apoyo de los
fondos comunitarios *°.

Por lo que respecta a la ciudad de Zaragoza el esfuerzo inversor en infraestructuras de
transporte que el Gobierno central efectuaba en el afio 2002 superaba los 900 millones de
euros, cifra que se incrementara considerablemente como consecuencia de las modifica-
ciones introducidas en el proyecto inicial y de la valoracion al alza de los terrenos expro-
piados. A estos importes hay que afiadir otras inversiones, como las de la mejora del cauce
y riberas del Ebro y del Canal Imperial de Aragén, la traida de agua desde el embalse de Yesa
hasta Zaragoza (y a otros casi sesenta municipios de su entorno), asi como las inversiones
que hayan de realizarse si la ciudad recibe el encargo de organizar la Exposicion Interna-
cional del afio 2008.

Dado que algunas actuaciones son conjuntas y exigen la colaboracion de diferentes admi-
nistraciones, el 23 de marzo de 2002 se firm6 un Convenio entre el Grupo Fomento —que
incluye el Ente Publico Gestor de Infraestructuras (GIF) y RENFE-, el Gobierno de Aragon
y el Ayuntamiento de Zaragoza. El importe del convenio asciende a 414,27 millones de
euros, buena parte de los cuales se prevé obtener de las plusvalias de los terrenos ferrovia-
rios liberados e incluye actuaciones como:

< El traslado de las instalaciones ferroviarias de La Almozara, Delicias y el Centro Inter-
modal de Mercancias a PLA-ZA.

< La construccion de la Ronda Sur ferroviaria.

e Las infraestructuras ferroviarias y actuaciones en el eje avenida de Madrid-El Portillo-
Fleta-Miraflores.

e La urbanizacion y reconversién del eje ferroviario Oliver-Valdefierro-Miralbueno en un
corredor verde.

< La reposicion de instalaciones de apoyo en el complejo ferroviario de Arrabal.

 El traslado de dependencias de RENFE, Correos y del cuartel de la avenida de Navarra
y la reconversién de esta via urbana.

 La transformacion del tramo final de la autopista A-68 en viario urbano.

e La construccion del puente del Tercer Milenio.

Los accesos ferroviarios y la construccion de la estacion intermodal suponen una inver-
sion presupuestada en 567,13 millones de euros, cifra a la que hay que afiadir unos 10,8
millones de euros para la estacion del AVE en las inmediaciones del aeropuerto y de la Feria
de Muestras (a cargo del Gobierno regional). Para coordinar las actuaciones correspondien-
tes a la ordenacion ferroviaria y la promocién de la transformacion urbanistica derivada de
las obras de remodelacién del transporte ferroviario se constituy0 Zaragoza Alta Velocidad
2002, S.A., cuyo capital social lo ostentan las administraciones publicas firmantes del Con-
venio resefiado.

que el tiempo de viaje es un
factor determinante en los via-
jes que se realizan por razones
profesionales, estimandose que
un 60 por 100 de los viajes en
el AVE se efectlan por este
motivo.

19 Seguramente la prioridad
dada al ferrocarril desplazo
otras actuaciones del Ministe-
rio de Fomento: el desdobla-
miento de la N-232 entre
Mallény Figueruelas y entre El
Burgo de Ebro y Alcafiz y el
de la N-lIl desde Alfajarin a
Fraga; la construccion de la
autovia que unira Huesca con
Lleida o las inversiones en los
aeropuertos de Zaragoza y
Monflorite.
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2 Dieciséis de las unidades son
Talgo 350 y las restantes Sie-
mens 1C350. Cada convoy ten-
dréa una potencia de 8.000 kilo-
watios, contara con doce coches
remolcados y dos cabezas trac-
toras. El importe estimado de
los trenes es de unos 740
millones de euros.

21 Seguramente el trayecto Zara-
goza-Barcelona costara algo mas
de tiempo que el Zaragoza-
Madrid. Adviértase que Zara-
goza también se conectara a
Tarragona (en unos sesenta
minutos) y con Gerona.

22 Es deseable que se alcance la
calidad de servicio de algunos
tramos del AVE Madrid-Sevilla.
En el caso de Ciudad Real, por
ejemplo, se han llegado a ofre-
cer hasta diecinueve circula-
ciones diarias a Madrid y una
amplia gama de tarifas, inclu-
yendo abonos mensuales. De
esta forma este servicio (en
buena medida trenes lanza-
dera) presenta una mayor simi-
litud con un servicio de cerca-
nias de alta velocidad que con
un servicio de largo recorrido
(pese a que Ciudad Real diste
unos 170 kilémetros de Madrid),
permitiendo que la linea de
alta velocidad ejerciera efectos
importantes en las economias
por donde transcurre.

2 El coste puede incrementarse
hasta los 180 millones de euros
segun recientes previsiones.

2 Contara con nueve vias,
cinco de ancho internacional y
cuatro de ancho ibérico.

2 E| control de toda la linea se
efectuara desde el edificio que
ocupa la antigua estacion de
Delicias.
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Dado el objeto de nuestro trabajo interesa resaltar que en el otofio de 2002 se conoce,
maés bien de forma no oficial, la siguiente informacién sobre el AVE:

Los primeros trenes circularan a principios de 2003 uniendo Madrid, Zaragoza y Lérida
en una hora y unos cuarenta minutos.

Se han encargado treinta y dos unidades del TAV al consorcio de Talgo-Aztrans y Sie-
mens 2, Mientras se construyen RENFE ha alquilado dos trenes alemanes ICE-3 durante
dieciocho meses para el iniciar el servicio entre Madrid, Zaragoza y Lérida, trenes que
alcanzaran una velocidad inferior a la prevista.

Para la primavera del afio 2003 se ofrecerd un servicio de trenes lanzadera entre
Madrid y Zaragoza con un tiempo de viaje en torno a noventa minutos (para estos via-
jes se adaptaran las composiciones tipo AVE del Euromed).

Para el afio 2003 se preve realizar el servicio Madrid-Barcelona en cuatro horas y veinte
minutos por la via del AVE con composiciones del Talgo VII equipadas con ejes varia-
bles. Légicamente estos trenes se arrastraran por locomotoras que se cambiaran en
Lérida para salvar la diferencia entre el ancho de via.

Alstom-CAF estéa construyendo veinte unidades lanzaderas que se emplearan tanto en
la linea de alta velocidad como para capilarizar el AVE. En el 2004 Zaragoza y Huesca
pueden quedar comunicadas mediante trenes lanzadera de ancho europeo y en el
2005 Zaragoza y Teruel (con via de ancho ibérico aunque con traviesa polivalente para
adaptarla al ancho europeo).

En 2004-2005 se concluiran las obras hasta Barcelona estimandose inicialmente un
tiempo de viaje para el trayecto Madrid-Barcelona de dos horas y treinta minutos?2..
Las frecuencias de los trenes se ajustaran a lo que marque la demanda?2.

Los precios del recorrido Madrid-Barcelona pueden ser similares al del avion (entre
150 y 240 euros de 2002 el trayecto de ida y vuelta, seglin se trate de clase turista
o preferente; sera mas barato el trayecto Madrid-Zaragoza en clase turista, barajan-
dose tarifas en torno a los 42 euros e incluso inferiores segun el tipo de locomotora
utilizada).

Especial relevancia cobra la construccion de la estacion intermodal de Delicias, infra-
estructura que —junto a la estacion de Calatayud- ha de posibilitar que los efectos del AVE
irradien al resto de Aragon. La estacion —cuyo presupuesto estimado para el proyecto es de
unos 144 millones de euros - se concibe como un gran intercambiador donde confluyen
distintos medios de transporte: el AVE, el ferrocarril convencional 4, vehiculo privado, taxi,
tranvia 0 metro ligero, autobds urbano y autobds interurbano (por fin mediado el 2003
habréa una Unica estacion de autobuses y no distintas terminales de las empresas concesio-
narias). La intermodal contendra ademas el centro de control de la linea?, las oficinas del
GIF, el futuro Museo del Ferrocarril, asi como amplias zonas verdes, dos hoteles, un centro
de negocios y un amplio aparcamiento para vehiculos. ElI planeamiento y ubicacion de la
estacion intermodal ha despertado algunos recelos puesto que se ha descuidado la inter-
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modalidad del AVE con el avion?. También se ha cuestionado que para llegar a la nueva
estacion sea preciso utilizar algiin otro modo de transporte al haberla ubicado en el exterior
del casco urbano de Zaragoza?'.

Algunos agentes politicos y sociales han criticado las inversiones ferroviarias en Zara-
goza, concluyendo que Aragén ha dado maxima prioridad a la estacion de Delicias y a la
transformacion urbanistica de su entorno y ha relegado a cuestiones secundarias las que
debian haber sido prioritarias desde el punto de vista del impacto sobre el territorio: para-
das, frecuencias, conexiones logisticas e intermodales, nuevas oportunidades... El razona-
miento es claro. La presencia de la estacion de alta velocidad no solo afecta a Zaragoza sino
que ha de extenderse su influencia sobre un area que sera mas amplia cuanto mayor y mejor
sean la red de carreteras, el desarrollo practico de la intermodalidad o las alternativas exis-
tentes a la alta velocidad 2.

En opinidn de los criticos el paso por Zaragoza deberia haberse realizado:

< Mediante una Unica linea de doble via de forma que la estacién central de la ciudad
estuviera en la linea principal del recorrido Madrid-Barcelona.

e Construyendo simultdneamente una terminal préxima al aeropuerto, a la Plataforma
Logistica y a la Feria de Muestras para ampliar su utilizacién.

» Evitando el modelo radial del siglo XIX y conectando Pais Vasco y Catalufia por Zaragoza

< Teniendo en cuenta la conexién con Francia a través del Pirineo Central, via mas rapida
y directa que por los extremos de la cordillera.

e Aproximando la linea de alta velocidad a la ciudad de Huesca.

e Conectando Teruel a Madrid a través de la linea Madrid-Valencia.

En cualquier caso y a pesar de sus limitaciones ha de reconocerse que el AVE mejorara la
posicién estratégica de Zaragoza y su accesibilidad %, situdndola a unos setenta y cinco
minutos de las dos principales metropolis espafiolas. La aproximacion a otros espacios y
economias se dejara sentir tanto en la distribucion modal del transporte como en la utiliza-
cién y productividad de los factores productivos, en las actividades productivas a realizar y
en la evolucion demograéfica.

La alteracion de la distribucion modal dependera de las tarifas y de los tiempos de reco-
rrido, es decir, de la reduccion del coste generalizado que se logre . Los tiempos de reco-
rrido a su vez dependeran de lo eficaces que sean las conexiones de Zaragoza con otras
poblaciones. A este respecto debe recordarse que la linea conectara por el sur con Andalu-
cia, por el norte con la red europea de alta velocidad, por lanzaderas con Huesca, Teruel,
Pamplona y Logrofio y que Zaragoza es uno de los ntcleos mas importantes de la Peninsula
Ibérica y del suroeste europeo al situarse en el centro del hexadgono formado por Madrid,
Valencia, Barcelona, Toulouse, Bordeaux y Bilbao. Por todo ello cabe esperar que el AVE y
las demas inversiones ferroviarias que le acompafian beneficien a las lineas de tren conven-
cionales, liberando traficos en el transporte de viajeros que podrian utilizarse para aumen-

% E| AVE afectara a los ingresos
de las compafiias areas, ferro-
viarias y de autobuses. Aunque
habitualmente existe una fuerte
interrelacion entre el autobls y
el tren regional, en Aragon el
autobUs sustituye mayoritaria-
mente al ferrocarril en los tra-
yectos regionales. Algunas esti-
maciones sitian en doce
millones el nimero de usuarios
anuales de la estacion intermo-
dal, de los que unos ocho segui-
ran utilizando el autobus. Ten-
dra, por tanto, mas capacidad
para absorber viajeros que la
estacion de Atocha en Madrid.

27 Sobre la ubicacion de las
estaciones y el uso de la linea
de alta velocidad en ciudades
intermedias hay experiencias
variadas, tal como se sefiala en
MENENDEZ, CORONADO Yy RIvAS
(2002), estudio en el que se
analiza el area de influencia de
las estaciones de Ciudad Real
(situada al sureste de la ciudad,
en el borde del suelo urbano) y
Puertollano (construida en el
centro urbano, a escasos 200
metros de la estacién anterior,
donde se ubicaba un antiguo
muelle de mercancias). En el
primer caso el AVE tuvo un
impacto urbanistico mucho
mayor que en el segundo. En
este estudio también se analiza
la intermodalidad ferrocarril
convencional-AVE y autobus
interurbano-AVE.

28 Adviértase que la intermoda-
lidad depende de los horarios
que establezcan los oferentes
de los distintos servicios de
transporte. En Ciudad Real
hubo un absoluto desinterés
por coordinar horarios de algu-
nas lineas del autobds interur-
bano y el AVE, como destacan
MENENDEZ, CORONADO Y ALVAREZ
(2002). El desinterés se tra-
dujo en emplazamientos aleja-
dos de ambas estaciones (AVE
y autobus) y la practica impo-
sibilidad de intermodalidad
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autobus regional-AVE. Paralela-
mente existe una perfecta
coordinacion entre las distin-
tas lineas de autobds interur-
bano y una satisfactoria cone-
xién de la estacion del AVE con
los autobuses urbanos. En el
caso de Puertollano la ubica-
cion de la estacion dificulta el
acceso a ella mediante autobus
urbano y no todos los autobu-
ses interurbanos posibilitan la
conexioén con el AVE (obligando
a los viajeros a acudir a la esta-
cion andando o en vehiculo par-
ticular).

29 GUTIERREZ PUEBLA Yy JARO (1999)
cuantifican la mejora de la acce-
sibilidad que significard la linea
de alta velocidad Madrid-Barce-
lona en las principales ciudades
espafiolas, resaltando los benefi-
cios que reportara a Zaragoza.

% El trayecto Zaragoza-Madrid
en ferrocarril se efectia en
estos momentos en apenas tres
horas y tiene una duracion simi-
lar al trayecto Zaragoza-Barce-
lona por autopista. Indudable-
mente la modificacion de la
distribucién de modos de trans-
porte en Zaragoza sera menor
gue en Barcelona o Madrid.

3 Existe el riesgo de que algu-
nos tramos de las actuales lineas
convencionales se cierren en
los préximos afios si se reduce
la demanda de servicios ferro-
viarios. Por otra parte algunos
municipios quedaran desprovis-
tos de este modo de transporte
ya que su actual estacion de
ferrocarril no sera sustituida por
una de alta velocidad.

% Tanto el coche como el auto-
bus seguiran utilizandose en el
transporte de cercanias puesto
que hasta la fecha las adminis-
traciones publicas (estatal y
regional) no han alcanzado un
compromiso para construir
una red de cercanias en Zara-
goza. Existe una propuesta,
apoyada por muchos ayunta-
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tar el transporte de mercancias y contribuyendo al equilibrio financiero de las compa-
fifas 3. Por otro lado el AVE competira en algunos casos con el autobus y en otros lo com-
plementaras?. Finalmente es razonable pensar que el tren de alta velocidad termine des-
plazando al avién en los trayectos a Madrid y a Barcelona (salvo para conexiones con otros
vuelos).

Sin embargo preocupa que:

e El AVE solo tenga parada en Calatayud y en Zaragoza.

« Se utilicen lanzaderas para conectar Huesca con Zaragoza y Madrid 33 y Teruel con Zara-
goza (aunque por ahora no se usaran en los trayectos a Sagunto y Valencia®*). En Cata-
lufia, por ejemplo, las conexiones se han resuelto mejor puesto que el AVE pasara las
cuatro capitales de provincia y éstas se conectaran al resto de ciudades importantes
mediante lanzaderas .

e Ciudades aragonesas como Monzén, Barbastro, Binéfar o Fraga vayan a gravitar mas
sobre Lérida que sobre Huesca.

< No se haya concretado la conexién del aeropuerto, la Feria de Muestras y PLA-ZA con
la estacion intermodal mediante una lanzadera.

< Se desconozca cuando y cdmo se conectara PLA-ZA con el resto de poligonos indus-
triales, la Ciudad del Transporte o Mercazaragoza.

» Se estén soterrando las vias en El Portillo dejando sin salida a posibles trenes de cer-
canias como los que se mantienen en otras ciudades espafiolas (y cuyo déficit se finan-
cia con cargo a los Presupuestos Generales del Estado).

e La union de Zaragoza con Pamplona y Logrofio se efectle mediante lanzaderas sin
haber prolongado estos trenes hacia Bilbao, Santander, Vitoria y San Sebastian.

Los problemas de conexién no impedirdn que el AVE y las demas inversiones en infra-
estructura de transporte introduzcan una nueva concepcion y valoracion de las distancias y
duracion de los desplazamientos que afectara a la eficiencia y a las decisiones sobre el
tiempo destinado al trabajo y al ocio, decisiones que son esenciales en la teoria de la pro-
duccion y del consumo que, como es sabido, fundamentan la microeconomia?. Sera preci-
samente la reduccion psicoldgica de las distancias la que origine desplazamientos por razo-
nes de trabajo, de estudio, de realizacion de actividades culturales..., asi como el descenso
de las pernoctas fuera del lugar de residencia.

El mecanismo causal de los viajes o desplazamientos pendulares (de los commuters) se
inicia con la reduccion correspondiente en el coste generalizado y se traslada en forma de
disminucion del precio en un bien complementario al transporte como es la vivienda. En el
caso de Zaragoza el nimero de commuters puede ser relativamente elevado dada la posi-
cion estratégica de la ciudad y sus posibilidades de conexién. Sin embargo es dificil calcu-
lar el nimero de abonados que usara el AVE o las lanzaderas puesto que dependera de fac-
tores diversos, como la modificacion de los habitos de transporte de los ciudadanos, de las
tarifas, de la frecuencia de trenes, de las facilidades de acceso a las estaciones, del trayecto
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por el que discurran las lineas ferroviarias, de autobuses, tranvias o de metro ligero, de la
duracion de los recorridos... Tampoco es posible cuantificar las consecuencias econémicas
—en forma de salarios y otras rentas— ya que estos viajes pueden producirse tanto por resi-
dentes en Zaragoza que trabajen en otras ciudades como por residentes en otras ciudades
que trabajen en Zaragoza®'.

El efecto mas beneficioso de estos viajes pendulares seré el incremento de la flexibilidad
horaria y de la movilidad de la mano de obra cualificada, elementos necesarios para que
unos ciudadanos residan en una ciudad y trabajen en otras y para que los capitales fisico,
humano y tecnoldgico sigan contribuyendo al crecimiento e incluso incrementen sus efec-
tos dado que el AVE modificara las dotaciones relativas de los factores en Zaragoza *.

Con respecto a las actividades productivas cabe suponer que las actividades agrarias ape-
nas se veran afectadas por el AVE. En cambio el sector de la construccion (tanto de obra
publica como residencial) si, especialmente durante la realizacion de las distintas actuacio-
nes ferroviarias y restantes inversiones publicas y privadas previstas. En cuanto al sector
industrial el AVE puede abaratar tanto el transporte de los trabajadores como el de mer-
cancias (si se aprovecha para ello la reduccion del trafico en las lineas ferroviarias conven-
cionales®). Por otra parte la localizacion de nuevas empresas industriales suele estar mas
ligada a la evolucion de su sector que a la de los medios de transporte; es decir, no es fac-
tible que el AVE sea el motivo fundamental de la localizacion. No obstante la existencia de
una linea de alta velocidad se afiadira —como factor positivo- al resto de elementos a tomar
en consideracion.

La puesta en servicio del AVE influira més claramente en el sector servicios —el que méas
empleo demanda y mas produccién genera en las economias avanzadas—, no sélo porque en
estas actividades las mejoras de eficiencia derivadas de los ahorros en los costes de trans-
porte seran mas significativas sino también porque la alta velocidad elevara la competencia
empresarial y la rapidez con que se realizan las relaciones econémicas“. En primer lugar se
alterarén las actividades econdémicas directamente ligadas al trafico, como alojamientos y
restaurantes o agencias de viajes. Parece légico pensar que al menos inicialmente disminui-
ran los viajes que requieran pernocta en la ciudad. No obstante el menor nimero de viajes
podra compensarse con otras actuaciones publicas —como la Plataforma Logistica de Zara-
goza- o privadas (se prevén mejorar las ofertas turisticas para acercar los Pirineos a los resi-
dentes en el centro y sur de la Peninsula Ibérica). En segundo lugar el turismo y las activi-
dades culturales, recreativas y de ocio se veran afectadas en funcion del grado de iniciativa
de los agentes locales. Téngase en cuenta que el motivo fundamental que mueve estas acti-
vidades es el deseo de las personas de ir a sitios concretos por las caracteristicas propias de
dicho lugar o de la actividad, sin que en ello influya la existencia o no del AVE. En todo caso
el AVE recortara los tiempos de desplazamiento y ello, Iégicamente, beneficia a estas activi-
dades y a proyectos como los de Parque Venecia en Zaragoza (u otras posibilidades que abre
la revision del Plan General de Ordenacién Urbana), Piedratour en la comarca de Calatayud
o0 el de Aramon en las provincias de Huesca y Teruel.

mientos, de crear dos lineas de
cercanias: una este-oeste entre
El Burgo de Ebro y Alagén y
otra norte-sur entre Zuera y
Maria de Huerva. El traslado de
las instalaciones de carga de
RENFE a PLA-ZA desde la zona
de Delicias y el corredor de
Logrofio facilita el proyecto.

33 Los oscenses que deseen via-
jar por tren hasta Barcelona
tendran que hacerlo por Zara-
goza a no ser que RENFE
ofrezca alguna alternativa a la
supresion de grandes recorri-
dos por la via convencional, la
que pasa por Tardienta, Sari-
fiena, Monzén y Binéfar.

3 El Ministerio de Fomento
prevé modernizar la plataforma
ferroviaria y electrificar la via de
Teruel a Sagunto en unos ocho
afios, de forma que puedan
alcanzarse velocidades de 160
kilémetros por ahora pese a ser
un tramo muy sinuoso.

3 Sobre las mejoras de accesi-
bilidad de Catalufia puede con-
sultarse el trabajo ya citado de
GUTIERREZ PUEBLA Y JARO (1999).

% las mejoras de eficiencia
seran consecuencia del ahorro
de combustible, la reduccién
de recursos destinados al
transporte y la disminucién de
la siniestralidad y de las altera-
ciones que provocara en la
especializacion productiva.

37 Puede citarse, sin embargo,
que los commuters entre Ciu-
dad Real y Madrid parecen
ejercer un efecto global posi-
tivo sobre la primera, segin
estiman MeNENDEZ, CORONADO Y
Awvarez (2002).

% El AVE puede favorecer la
aparicion de las economias de
escala de las empresas, es
decir, que un aumento en las
cantidades de factores utiliza-
das incremente mas que pro-
porcionalmente la produccion
(el output) empresarial.
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% Este hecho es importante
puesto que el comercio de
mercancias esta creciendo y lo
hara en el futuro. Durante los
seis primeros meses de 2002
RENFE transport6 2,45 millo-
nes de toneladas de mercan-
cias (carbén, materiales para la
construccién, madera, auto-
moviles, cereales, productos
quimicos, otros minerales...) a
través de las terminales de
carga que tiene en Aragoén. De
esta cantidad 1,16 millones
pasaron por la provincia de
Zaragoza. En unos afios PLA-
ZA movera mas de cinco millo-
nes de toneladas de mercan-
cias al afo. Ldgicamente el
aumento del tréafico ferroviario
de mercancias exige el mante-
nimiento del servicio en las
vias convencionales Valencia-
Teruel-Zaragoza, Madrid-Zara-
gozay Zaragoza-Barcelona (tanto
la de Tardienta como la de
Caspe) y se vera favorecido
con la reapertura de algunos
tramos, como los de la antigua
linea Medtiterraneo-Santander
o el de Alcafiz-Samper de
Calanda.

40 | as empresas ahorraran cos-
tes no solo por la alteracion de
las tarifas del transporte sino
también porque sus emplea-
dos perderdn menos tiempo
viajando y podran dedicarlo a
realizar otras tareas producti-
vas 0 al ocio y descanso. Por su
parte la economia en su con-
junto también obtendra mejo-
ras de eficiencia al ahorrar
combustible, destinar menos
recursos al transporte y redu-
cir la siniestralidad como con-
secuencia de la nueva distribu-
cion modal.

4L El perfil del usuario del tren
de alta velocidad sera previsi-
blemente similar al de la linea
Madrid-Sevilla, cuyas caracte-
risticas pueden consultarse en
INGLADA (1994) y en MENENDEZ,
CORONADO Y RIvAs (2002).
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Finalmente los efectos en otras ramas de los servicios de mercado como comercio y
reparacion (incluida la logistica), transportes y comunicaciones, intermediacion finan-
ciera, inmobiliaria y servicios empresariales, educacién y sanidad de mercado y los ser-
vicios de no mercado (Administracion publica, educacién, sanidad y servicios sociales de
no mercado) seran importantes aunque de signo desconocido. Téngase en cuenta que en el
reciente estudio de Menéndez, Coronado y Rivas (2002) se analizd, por medio de una
encuesta, como gracias al AVE profesionales muy cualificados, como médicos, profesores de
Universidad, funcionarios —civiles y militares— y directivos de empresas del sector servicios
residentes en Madrid, decidian trabajar en ciudades més pequefias como Ciudad Real o Puer-
tollano y vivir en Madrid*. Por su parte los residentes en pequefias ciudades estaban dis-
puestos a trabajar en las grandes capitales siempre que hubiera buenas combinaciones de
tren para el traslado, de no haberlas estaban dispuestos a cambiar de residencia.

Las consecuencias demogréaficas tampoco son faciles de cuantificar pero puede pensarse
razonablemente que la variacion y el aumento de actividades productivas que seguiran al
AVE elevaré la capacidad de atraccién de la inmigracién de Zaragoza, especialmente de inmi-
gracion exterior, que de estar en edad de procrear compensara el estancamiento o regresion
poblacional derivado del aumento de esperanza de vida y progresivo envejecimiento de la
poblacion.

En suma los beneficios del AVE se notaran en la distribucion modal del transporte de per-
sonas (y de mercancias), en las dotaciones y productividad de los factores (trabajo, capital
fisico —privado y publico-, capital humano y capital tecnoldgico) y en la estructura pro-
ductiva, lo que a su vez alterara la demanda de empleo y la demografia. Las ramas de activi-
dad que se veran mas afectadas serdn construccion y servicios y dentro de éstos tanto los
servicios de mercado (comercio y reparacion, hosteleria, transportes y comunicaciones,
intermediacién financiera, inmobiliaria y servicios empresariales, educacion y sanidad
de mercado) como los servicios de no mercado o publicos.

Como se desconocen aspectos esenciales para cuantificar el impacto econémico del AVE
y no existe un modelo econémico que explique el funcionamiento de la economia arago-
nesa o de Zaragoza, se proponen un conjunto de variables e indicadores con los que seguir
sus efectos en el tejido productivo, aun reconociendo que no siempre se podré distinguir si
la evolucion de los indicadores se explica por la entrada en funcionamiento del AVE o por
otras inversiones publicas, circunstancias (como los cambios demogréaficos) o fendmenos
econdmicos (como pueden ser el progreso en la integracién econémica en Europa, la glo-
balizacion o la nueva economia).

Dichos indicadores, que han sido seleccionados de acuerdo con otras experiencias,
como las recogidas en Serrano (1994) para la linea Madrid-Sevilla, pueden utilizarse hasta
que la informacion del proyecto permita calcular los cuatro grandes impactos que sefiala-
bamos anteriormente. Resultarad interesante relativizar los indicadores (por la poblacion,
superficie...) asi como compararlos con los del promedio espafiol y de otras grandes ciuda-
des (Madrid, Barcelona, Sevilla) o regiones, tratando de perfilar la existencia de comporta-
mientos diferenciales de Zaragoza.




[REFLEXIONES SOBRE EL IMPACTO ECONOMICO DEL AVE]

Dado que el AVE fundamentalmente alterara los modos de transporte y que sus efectos
sobre el bienestar de los individuos dependeran de como y cuanto altere el transporte de
personas e indirectamente el de mercancias (al descongestionar otros medios de transporte
o0 en el caso de que la nueva infraestructura pueda utilizarse para transportar mercancias
como las de las empresas de paqueteria), un primer grupo de indicadores que debe anali-

zarse

es el de trafico de viajeros y mercancias en los distintos medios de transporte,

siguiendo los cambios en diversas estadisticas que elabora el Ministerio de Fomento como
las siguientes:

a)
b)
©)
d)
e)
f)

9)

h)

Viajeros por compaiiias y recorridos.

Mercancias transportadas por mercancias. Toneladas y toneladas-kilometro.

Renfe. Trafico

Renfe. Tréafico de mercancias.

indices de la red ferroviaria.

Transporte de viajeros por carretera (vehiculos-kilometro, viajeros transportados, via-
jeros-kilémetro y ratios del transporte regular y discrecional interurbano por comu-
nidades).

Transporte de mercancias por carretera (transporte interior de mercancias por comu-
nidades auténomas segun origen y destino, toneladas, transporte, Transporte interior
de mercancias por tipo de servicio).

Transporte aéreo (aeronaves civiles). Trafico por aeropuertos segun clase de vuelo
(entradas y salidas) y seguin zonas geogréficas (entradas y salidas); pasajeros, trafico
total por aeropuertos segun destino y clase de vuelo (entradas y salidas), por zonas
geogréficas (entradas y salidas); trafico internacional por aeropuertos segun clase
de vuelo (entradas y salidas) y zonas geogréaficas (entradas y salidas); pasajeros-kil6-
metro, trafico internacional por aeropuertos segun clase de vuelo y zonas geogra-
ficas;

Mercancias. Trafico total por aeropuertos segtn destino y clase de vuelo (entradas y
salidas) en toneladas; trafico internacional por aeropuertos (entradas y salidas), por
zonas geogréaficas, mercancias, toneladas-kilémetro; trafico internacional regular por
aeropuertos seglin zonas geograficas.

En segundo lugar las inversiones publicas previstas alteraran la dotacion de capital fisico
regional y por ende influiran en el crecimiento regional. Por ello conviene seguir la evolu-
cion de indicadores de capital fisico como los siguientes:

a)

b)

©)
d)

Series de inversién privada e inversion publica. Evolucion de los stocks de capital pri-
vado y publico (IVIE-Fundacion BBVA).

Red de carreteras segun tipologia.

Red ferroviaria segln tipologia.

Infraestructuras educativas y sanitarias (IVIE-Fundacion BBVA).
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En tercer lugar las nuevas infraestructuras condicionaran la localizacion o/y la cualifi-
cacion de otros factores productivos y la estructura y evolucion demogréafica. Para su ana-
lisis se propone el seguimiento de los siguientes indicadores:

a)
b)
©)
d)
e)
f)
9)
h)
i)
),
k)

Poblacion municipal de hecho y de derecho por sexos, edad y estudios terminados.
Movimiento natural de la poblacion (especialmente nacimientos) por municipios.
Movimientos migratorios a nivel municipal (emigraciones e inmigraciones).
Poblacion municipal de derecho en relacién con la actividad.

Poblacion ocupada por sectores de actividad (EPA).

Censo municipal de locales activos y personas ocupadas.

Edificios censados segun destino.

Suelo industrial de Aragon.

Ensefianza no universitaria, universitaria y no reglada.

Gastos internos en | + D y personal empleado.

Estadistica mercantil (nimero de constituciones, redenominaciones y ajustes de
capital a euros, ampliaciones y reducciones de capital, emision de obligaciones,
fusiones, escisiones, suspensiones de pagos, quiebras, extinciones, sociedades uni-
personales, etc.).

En cuarto lugar los efectos finales de la implantacion del AVE —ya sean positivos, negati-
vos 0 nulos— terminaran reflejandose en magnitudes econdmicas y podran apreciarse bien
en indicadores de coyuntura bien en variables que reflejan el resultado de las actividades
productivas.

a)

b)

Entre los indicadores de coyuntura pueden seguirse

a. Consumo de cemento. Aragén.

b. Licitacion oficial.

¢. Consumo municipal de energia eléctrica. Consumo de petréleo.
d. indice de produccién industrial.

e. Matriculacién de turismo y vehiculos industriales.

f. Ocupacion en alojamientos de turismo (pernoctas).

Para evaluar los resultados de la actividad econémica pueden emplearse ademas
alguno de los siguientes indicadores:

a. La renta nacional y su distribucién provincial (BBV).

b. Renta comarcal de Aragon (Valor Afiadido Bruto por ramas productivas, renta dis-
ponible, poblacién y empleo por ramas productivas).

¢. Magnitudes de las comunidades autonomas (FUNCAS) (PIB regional a precios de
mercado y coste de factores, renta familiar bruta disponible, VAB a coste de facto-
res, renta interior bruta, renta directa/habitante, productividad del factor trabajo,
indices de convergencia, poblacion total y activa).

d. Comercio exterior (importaciones y exportaciones).
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e. Afiliados a la Seguridad Social.

f. NUmero de contratos laborales

g.Paro registrado.

h.indice de precios al consumo.

i. Salarios y su evolucién

j. Pensiones publicas (nmero de pensionistas y pension media por tipos).

4. Epilogo

A lo largo de estas lineas se han perfilado los posibles efectos econémicos que generara
la linea de alta velocidad en Zaragoza y Aragon. No ha sido una empresa facil puesto que el
andlisis se ha realizado antes de la entrada en funcionamiento del AVE desconociendo los
parametros fundamentales de su explotacion. Por motivos académicos, sociales, econémi-
cos e incluso estrictamente politicos interesa proseguir en el futuro su estudio, evaluando
en profundidad el impacto econdmico que esta generando su construccion y el que produ-
cira su entrada en servicio en cuanto se pueda disponer de esta informacion.

Pueden resaltarse, a modo de resumen, varias ideas fundamentales de la reflexion realizada:

1. El AVE es un medio de transporte moderno que esta revolucionando la movilidad de
las personas en Espafia y en la Europa comunitaria, alterando su distribucién modal y
que puede favorecer el transporte de las mercancias, especialmente de las menos
pesadas y el correo. Sus efectos se prolongaran en el tiempo y en el espacio puesto
que la ampliacion de la Unién Europea y la globalizacién de actividades econdmicas
van a continuar impulsando la movilidad.

2. Gracias al AVE y a otras inversiones ferroviarias la ciudad de Zaragoza, uno de los
nucleos de poblacion mas importantes del suroeste europeo al estar situada en el cen-
tro del hexagono que forman Madrid, Valencia, Barcelona, Toulouse, Bordeaux y Bil-
bao, mejorara la imagen que ofrece a sus visitantes, su accesibilidad y privilegiada posi-
cion geogréafica. Zaragoza se conectard por AVE con Sevilla, Madrid, Barcelona (Lérida,
Tarragona y Gerona) y con la red europea de alta velocidad, y por trenes lanzadera con
otras ciudades como Huesca, Teruel, Logrofio y Pamplona. Aproximara, por tanto, la
region aragonesa a otros espacios y regiones —tanto espafiolas como europeas—, lo que
podré aprovecharse para ampliar actividades como el turismo.

3. Las inversiones ferroviarias que se estan ejecutando aligeraran el trafico de las lineas
convencionales y posibilitaran su utilizacién para el transporte de mercancias. Logica-
mente este nuevo empleo exige el mantenimiento en servicio de las actuales lineas y
puede verse favorecido por la reapertura de otros tramos ferroviarios.

4. Ademas del AVE se van a realizar en la ciudad y su entorno otras inversiones publicas
y privadas con probada capacidad para consolidar e impulsar el crecimiento eco-
némico. Estas actuaciones, que tienen entidad propia y alguna de las que puedan
surgir en el futuro (la Exposicion Universal del afio 2008 o Jaca 2014 por ejemplo) se
veran favorecidas por el AVE.
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5.El AVE puede aumentar la productividad del trabajo, del capital fisico —tanto privado
como publico-y del capital tecnoldgico (y las economias de escala de las empresas),
factores todos ellos que favorecen el crecimiento y la diversificacion de las actividades
de economias avanzadas como la zaragozana.

6. Los efectos del AVE en el crecimiento dependeran de su utilizacion y ésta de la reduc-
cién del coste generalizado del transporte que se logre. EI AVE ha de entenderse
como un factor productivo puesto a disposicion de sus demandantes (los agentes eco-
noémicos). Es una inversion publica con la que se puede impulsar el desarrollo y refor-
zar y alterar la especializacion productiva zaragozana y aragonesa, particularmente de
la construccion y la mayoria de las ramas de los servicios (sector que méas produccion
genera y mas empleo demanda).

7. Aunque no es facil cuantificar las consecuencias demograficas del AVE, la variacion y
el aumento de actividades productivas que le seguirdn elevara la capacidad de atrac-
cion de la inmigracion de Zaragoza, especialmente de inmigracion exterior, que de
estar en edad de procrear compensara el estancamiento o regresion poblacional deri-
vado del aumento de esperanza de vida y progresivo envejecimiento de la poblacion.

En definitiva el AVE no es la panacea pero brinda una oportunidad para paliar viejos pro-
blemas aragoneses, como los desequilibrios provinciales, la desestructuracion, la despobla-
cién, el retroceso demografico, el abandono de Teruel o la insuficiente utilizaciéon de las
capacidades productivas (incluido el aeropuerto de Zaragoza, de magnificas condiciones
aeronauticas). Ahora bien, si se desaprovecha la ocasién se corre el riesgo de agravarlos. Sin
duda alguna el aprovechamiento de las nuevas potencialidades exigira no sélo que los zara-
gozanos y aragoneses sean conscientes de los retos abiertos sino también que luchen para
que la capital llegue a ser una metrépoli europea (para algunos una ciudad mundial), abierta
al exterior, capaz de equilibrar las provincias de Huesca y Teruel, el este de la Peninsula 1bé-
ricay el sur de Europa.
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ANEXO I. Metodogia habitualmente utilizada para la evaluacion
de los efectos economicos del AVE

Cinco son los enfoques que habitualmente se utilizan para evaluar los efectos economi-
cos de una inversion en infraestructura publica: el analisis input-output, el andlisis coste-
beneficio, la estimacion del aumento del bienestar, la estimacion de funciones de produc-
cion duales regionales o nacionales (alternativamente funciones duales o sistemas de
ecuaciones) y el andlisis del impacto en el medio ambiente.

Mediante el esquema input-output se estima el impacto de la construccion tanto en el
propio sector (efectos directos) como en el resto de sectores (efectos inducidos) 42. Estos
impactos representan un aumento de la demanda final dirigida a unos sectores que a su vez
se abastecen del resto de sectores a medida que se realizan las actuaciones que se les ha
encargado, difundiendo el impacto cuantitativo de las inversiones tanto por el conjunto de
una economia (la aragonesa) como por el exterior de la misma.

En el analisis coste-beneficio De Rus e Inglada (1993) agrupan los costes y beneficios en
el AVE en: costes e ingresos de la construccion y explotacion del proyecto, variacién en los
costes e ingresos de los operadores de otros modos de transporte, ahorros de tiempo de los
usuarios del AVE, ahorros de tiempo en la carretera por reduccion de la congestion, reduc-
cion de otros elementos de desutilidad asociados al viaje, reduccién de accidentes, desa-
rrollo econémico y equilibrio regional e impacto medioambiental 43.

Para calcular los beneficios que pueden derivarse del AVE en relacion con los restantes
medios de transporte se tiene en cuenta el denominado coste generalizado, que es la suma
de la tarifa pagada por el usuario méas el valor del tiempo invertido durante el desplaza-
miento. El tiempo de viaje se entiende medido de centro a centro, incluyendo el tiempo
invertido hasta el medio de transporte, los tiempos de espera y el propio tiempo de viaje.
El AVE —al reducir la congestién, la incertidumbre derivada de los retrasos debidos a causas
climaticas y los tiempos de ruptura y transbordo propio del avién y del automovil- puede
convertirse en el modo de transporte de coste generalizado mas bajo si bien el medio de
transporte mas rapido sigue siendo el avion**. El menor coste generalizado del AVE da lugar
a los cambios en la distribucion modal del transporte de viajeros en detrimento del auto-
movil y, segun los trayectos, del avién. Las ciudades o regiones cuyos agentes logran redu-
cir costes podran beneficiarse de la consolidacion de sus relaciones e intercambios eco-
noémicos y del inicio de otros nuevos.

Por otra parte para cuantificar el aumento en el bienestar que genera el AVE al alterar
los precios relativos de los servicios de transporte también se realiza un anlisis microeco-
némico, complementario del anterior, que utiliza el concepto de variaciéon compensatoria
evaluada por la cantidad de dinero que la sociedad estaria dispuesta a pagar para realizar
este proyecto de inversion. Los aumentos de bienestar pueden ser tanto directos (de usua-
rios futuros) como indirectos (derivados de la reduccién de la congestion y de los acciden-
tes en la red viaria) %°.

42 Se denomina también efecto
de impulso o de «arrastre hacia
delante» al que evalla la parte
de actividad que se traslada al
resto de sectores. Por otro lado
puede existir un efecto estran-
gulamiento o de «arrastre hacia
atrds» que mediria el impacto
producido sobre el abasteci-
miento de la economia al dis-
minuir la actividad del sector.
Véase INGLADA (1994) para un
mayor detalle.

43 DE Rus e INGLADA (1993) no
estiman estos dos Ultimos y
concluyen que la rentabilidad
de la linea Madrid-Sevilla no
justificaba su construccion. Un
trabajo posterior, el de la JunTa
DE ANDALUCIA (1998), analiza
durante treinta afios el pro-
yecto de linea de alta veloci-
dad Coérdoba-Madrid, conclu-
yendo que los beneficios seran
ampliamente superiores a los
costes con una ratio benefi-
cios/costes de 2,01 y una tasa
interna de rendimiento del
8,55 por 100.

4 El AVE puede reducir tam-
bién el coste de otros modos
de transporte al reducir la con-
gestion con la que operan, los
costes de los accidentes de tra-
fico, los gastos de conserva-
cién y mantenimiento de la
red viaria.

5 En JUNTA DE ANDALUCIA (1998)
se estima para el proyecto de
linea de alta velocidad Cor-
doba-Malaga una ratio benefi-
cio/coste de 1,82 mientras que
la tasa interna de rendimiento
es del 7,32 por 100, cifras infe-
riores a las alcanzadas mediante
el analisis coste-beneficio.
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4 Actualmente se disponen de
diversas estimaciones de la
elasticidad del capital publico
en la produccion aragonesa
(agregada y sectorial) asi como
de las distintas categorias que
integran el stock de capital
regional. Los estudios mas
recientes fijan una elasticidad
del capital publico en Aragon
en 0,17. La estimacion de fun-
ciones de produccion de la
ciudad de Zaragoza y munici-
pios de su entorno exigiria el
establecimiento de criterios
para la distribucion municipal
de, al menos, el VAB regional,
el empleo y los capitales fisico,
humano y tecnolégico. Dado
que la informacion de alguna
de estas variables se dispone
con cierto retraso habria tam-
bién que calcular sus valores
para los afos mas recientes
(precisamente en los que se
producen las inversiones del
AVE, autovia Somport-Sagunto,
cinturones de ronda y otras
infraestructuras publicas).
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Asimismo puede estimarse la elasticidad del capital publico (y de otros factores) en fun-
ciones de produccion (efecto Aschauer), funciones duales o sistemas de ecuaciones“t. De
acuerdo con este enfoque el impacto del tren podria aproximarse por diferencia de la elas-
ticidad antes y después de la entrada en funcionamiento, aunque también resulta ilustrativo
comparar la elasticidad del capital publico en presencia del AVE y la que se hubiera conta-
bilizado de no haberse llevado a cabo la inversion.

Finalmente cabe referirse al analisis del impacto medio ambiental calculando el efecto
barrera, la ocupacion espacial, los ruidos y los efectos inducidos. Respecto al primero la
existencia de una estructura lineal produce una disminucién de la permeabilidad de paso
entre las zonas intersectadas. En el caso de los ferrocarriles de alta velocidad la presencia
de un cerramiento y la magnitud y longitud de los desmontes produce en muchas ocasio-
nes un efecto de corte importante. El analisis de la ocupacién espacial se centra en la des-
truccion de vegetacion y suelos, impermeabilizacion de areas de recarga de acuiferos y des-
truccion de zonas productivas. Por su parte la explotacion de las vias de comunicacion
genera emisiones sonoras que tratandose de zonas semiurbanas o nucleos de poblacion
puede suponer un impacto importante al provocar un aumento considerable de los niveles
de ruido. Por ultimo el estudio de los efectos inducidos se ocupa de la construccion de nue-
vas infraestructuras y edificaciones, con los efectos subsiguientes que estas nuevas obras
producen.

Los efectos medioambientales del AVE dependen de la velocidad prevista y suelen ser ele-
vados ya que no se trata de mejorar la via existente sino de construir una nueva. El ambito
del medio afectado es dificil de establecer a priori puesto que los impactos que pueden
generarse se distribuiran espacialmente de distinta forma segin las caracteristicas del
entorno de que se trate y de cada uno de los componentes ambientales que caracterizan el
territorio. No obstante los anélisis consideran los siguientes aspectos: geologia y geomorfo-
logia, edafologia, hidrologia, hidrogeologia, ruidos, calidad del aire, vegetacion, fauna, pai-
saje (cuenca visual), social y econémico, definido en funcion de la envergadura del pro-
yecto, de su permeabilidad transversal y las caracteristicas de las comunidades humanas que
se alteran por el AVE.
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de la Universidad de Castilla-La Mancha

1. Introduccién

Hay pocos lugares donde la alta velocidad ferroviaria esta en funcionamiento y por tanto
se convierten en areas clave de investigacion y también de comprension de los posibles
efectos que puedan suceder en los nuevos lugares que van a contar con dicho servicio.

En esta ponencia se presentan algunos resultados de varios estudios realizados por el gru-
po de investigacion del Territorio y Transporte de la Escuela T.S. de Ingenieros de Caminos,
Canales y Puertos de la Universidad de Castilla-La Mancha?.

Ademas de las dificultades mas comunes de los estudios de impacto sobre el transporte y
el territorio de nuevas infraestructuras en funcionamiento, estos estudios se han realizado
con varias dificultades afiadidas. Primero, se han realizado en un momento en el que todavia
no estaban accesibles los datos del Gltimo censo y en consecuencia con datos del afio 1996,
cuatro afios después de la puesta en funcionamiento del AVE. Segundo, se han realizado
ocho afios después de su funcionamiento, que es un periodo de tiempo suficiente para que
aparezcan efectos que no requieren inversiones inmovilizadas pero no suficiente para que
sean evidentes dichos cambios territoriales que requieren inversiones inmovilizadas (ver,
por ejemplo, Plassard, 1991, y Urefia, 1983 y 2002). Y tercero, se ha realizado en un corre-
dor en el que al mismo tiempo se cred otra gran infraestructura de transporte, la autovia
Madrid-Sevilla.

Las metodologias que se utilizaron en los estudios sobre los efectos del AVE en las pro-
vincias de Ciudad Real y Cordoba fueron casi idénticas y tuvieron en consideracion las limi-
taciones de varios estudios anteriores en el mismo corredor 2. La metodologia incluyé dos
enfoques:

< Una encuesta de pasajeros en diferentes medios de transporte (con énfasis en el AVE)
con el objetivo de conocer el perfil del viajero, su motivo de viaje y sus origenes y des-
tinos finales.

e Un analisis de la evolucion y de los proyectos de futuro en un grupo de asentamientos
seleccionado en cada provincia para ser representativos de los cambios de conectivi-
dad ocurridos en las mismas (mejora y deterioro de sus conexiones externas mediante
el ferrocarril tradicional, el AVE, la carretera y la autovia).

t José M. URefNA, José M.
MENENDEZ, Begofia Guirao,
Fernando Escosepo, lJavier
RODRIGUEZ, José M. CORONADO,
Cecilia RIBALAYGUA ¥ Ana Rivas.
Algunos de los estudios han sido
publicados, como MeNENDEZ, et
al. (2002), y otros no, como
un estudio todavia en realiza-
cion para el Ministerio de
Fomento en el que el grupo es
responsable de los efectos so-
bre el transporte y el territorio
en las provincias de Ciudad
Real y Cérdoba.

2 El estudio realizado por TAU
PLANIFICACION TERRITORIAL (1993)
para las ciudades de Ciudad
Real y Puertollano inmediata-
mente después de la puesta en
funcionamiento del AVE se bas6
no sélo en datos de transporte
sino en aspectos como licencias
de construccién y datos estadis-
ticos de ambos municipios. El
estudio de FariNa, et al. (2000)
analiza los efectos de autopistas
de peaje en La Rioja y del AVE
en Ciudad Real y Puertollano,
basandose en comparaciones
de la poblacién en varias ciuda-
des espafiolas de similares ca-
racteristicas y en las licencias de
edificacion y los documentos
de planeamiento de Ciudad
Real y Puertollano con resulta-
dos muy escasos. No habia nin-
gun estudio previo especifico
sobre los efectos del AVE en
Cordoba.
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3 Ademés Cérdoba ha sido una
gran ciudad desde la época
medieval y Ciudad Real nunca
fue una ciudad importante.
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En los asentamientos indicados anteriormente se analizaron las evoluciones poblacional y
econdmica y se estudiaron las estrategias y los proyectos de futuro. El objetivo era intentar
encontrar qué actividades aparecian y desaparecian y qué nuevos proyectos se iban defi-
niendo o materializando con alguna relacion con los cambios de conectividad interior y ex-
terior que se habian producido.

2. Evolucion de la estructura provincial
antes y después del AVE y de la autovia

Hasta el siglo XVII la principal via de comunicacion entre Madrid y Sevilla discurria por
Ciudad Real, por Cérdoba y practicamente también por Puertollano. Sin embargo a partir de
finales del siglo XVIII la nueva carretera Madrid-Sevilla-Cadiz por Despefiaperros discurre a
50 kilometros al este de Ciudad Real y Puertollano y sigue discurriendo por Cérdoba. La co-
municacion Madrid-Andalucia con la nueva linea del ferrocarril construida a mediados del
siglo XIX discurrié también por este mismo corredor.

Las provincias de Ciudad Real y Cérdoba no presentan superficies cualitativamente muy
distintas (19.813 y 13.771 kildmetros respectivamente) ni tampoco cantidades de poblacion
cualitativamente muy distintas (567.027 y 781.908 habitantes respectivamente en 1950). Sin
embargo sus estructuras provinciales han sido bastante diferentes. La provincia de Ciudad
Real ha tenido una estructura poco polarizada, con asentamientos secundarios importantes
(ver Cafiizares, 2001) y con una capital, Ciudad Real, que s6lo concentra alrededor del 6 por
100 del total provincial en 1950 (ver Pillet, 1984). Por el contrario la estructura provincial
de Cordoba es bastante polarizada, ya que si bien presenta también asentamientos secunda-
rios importantes tiene una capital, Cérdoba, que concentra alrededor del 21 por 100 de la
poblacién provincial total en 1950.

La separacion de Ciudad Real del corredor principal de transportes Madrid-Andalucia y el
mantenimiento de Cordoba sobre dicho corredor muy posiblemente ha influido en esta di-
ferente polarizacién provincial 3.

El AVE y la autovia Madrid-Sevilla, que comenzaron a funcionar en 1992, también se han
ubicado de manera distinta en ambas provincias. En la provincia de Cérdoba ambos medios
de comunicacion siguen discurriendo por Cérdoba, manteniendo por tanto la polarizacion
hacia dicha ciudad. Sin embargo en la provincia de Ciudad Real la autovia y el AVE generan
una estructura dual compuesta por dos corredores paralelos norte sur, la autovia sigue dis-
curriendo a lo largo del mismo trazado que la carretera de finales del siglo XVIII (50 kiléme-
tros al este de Ciudad Real y Puertollano) y el AVE recupera el corredor medieval pasando y
teniendo estacién en Ciudad Real y Puertollano.

El nuevo corredor de la autovia refuerza en ambas provincias la estructura provincial
preexistente y el corredor del AVE refuerza la estructura provincial existente en Cérdoba
y facilita una nueva estructura provincial en Ciudad Real. Ademas en la provincia de
Cérdoba ambos corredores refuerzan la centralidad preexistente de la ciudad de Cordoba,
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con una Unica estacion del AVE en Cordoba, mientras que en la provincia de Ciudad Real
generan una estructura territorial dual con dos corredores y ademas el corredor del AVE
presenta dos estaciones.

En nuestra opinion este hecho reforzador de la estructura en Cordoba y facilitador de
una dinamica dual en Ciudad Real es un factor clave en la explicacion de los diferentes
efectos del AVE en ambas provincias. La situacion de Cordoba es mas parecida a la que se
puede presentar en Zaragoza, que siempre ha estado al pie de uno de los ejes principales
de comunicaciones de Espafia, y la situacion de Ciudad Real antes del AVE se parecia mas
a la que actualmente tiene Soria, que dista unos 60 kildmetros del mismo eje principal de
comunicaciones.

3. Las caracteristicas del AVE Madrid-Sevilla
La linea Madrid-Sevilla tiene tres estaciones intermedias:

e Ciudad Real*, 74.000 habitantes y 170 kilometros al sur de Madrid.
e Puertollano®, 55.000 habitantes y 200 kilometros al sur de Madrid
e Cordoba, 300.000 habitantes, 360 kilometros al sur de Madrid y 130 de Sevilla

Hasta la fecha y excluyendo los servicios Talgo 200 entre Cérdoba y Malaga y entre Sevilla
y Cédiz y Huelva (que en dichos trayectos representan un porcentaje pequefio del total de
los viajeros del corredor), hay cuatro tipos de servicios AVE en un dia laborable:

e Los tres primeros son Madrid-Sevilla, dieciocho circulaciones cada dia en cada sentido
y con horarios adaptados a las necesidades de Madrid y Sevilla;

—casi todos con parada sélo en Cordoba, 61 por 100;
—unos pocos son directos sin paradas, 6 por 100;
—un tercio tiene parada en Cdrdoba, Ciudad Real y Puertollano.

e El cuarto tipo de servicio es lanzadera Madrid-Puertollano con parada en Ciudad Real,
nueve circulaciones cada dia en cada sentido y con horarios adaptados a las necesida-
des de las tres ciudades.

La lanzadera se establecio poco después de comenzar el servicio del AVE ya que un
porcentaje significativo de los viajeros viajaban sélo en el tramo Madrid-Ciudad Real-
Puertollano, dejando plazas vacantes en el trayecto Puertollano-Sevilla.

Esta estructura de servicios es consecuencia y genera los siguientes tipos de pasajeros:

e Muchos viajeros pendulares diarios (o casi diarios) en las relaciones Ciudad Real-
Puertollano-Madrid.

e Un namero menor de viajeros pendulares diarios (o casi diarios) en las relaciones
Puertollano-Cérdoba y Cordoba-Sevilla.

4 Incluyendo el municipio de
Miguelturra, que funcionalmen-
te estad integrado con Ciudad
Real.

5 Incluyendo el municipio de
Argamasilla de Calatrava, que
funcionalmente esta integrado
con Puertollano.
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6 La conclusion de que los
efectos sobre Ciudad Real y
Puertollano han sido muy im-
portantes puede ser también
apoyada por el nimero de via-
jeros pendulares diarios entre
Madrid-Ciudad Real y Madrid-
Puertollano, ya que los que via-
jan en direccién hacia Madrid
y regreso doblan a los que via-
jan en direccion contraria (ver

MEeNeNDEZ et al. 2002).
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e Muchos pasajeros recurrentes no diarios con motivos laborales o empresariales en to-
das las relaciones, sobre todo originadas desde Madrid y en segundo lugar desde
Sevilla.

e Muchos turistas en las relaciones Madrid-Cordoba y Madrid-Sevilla.

e Muchos viajeros ocasionales por motivos de negocios en todas las relaciones, muchos
de ellos generados en Madrid.

e Muchos viajeros ocasionales.

Los efectos sobre la movilidad han sido muy importantes en todos los casos pero han sido
cualitativamente distintos en las tres ciudades intermedias. En la relacion Madrid-Ciudad
Real y Madrid-Puertollano el AVE ha triplicado el nimero de servicios previamente existen-
tes y ha creado servicios directos entre Ciudad Real y Puertollano con Cordoba y Sevilla. En
las relaciones entre Madrid-Cérdoba y Sevilla el aumento ha sido menor.

En cuanto al nimero de pasajeros de larga distancia en ferrocarril, en el conjunto de
Ciudad Real y Puertollano han aumentado en ocho veces (méas en Ciudad Real que en
Puertollano) y en Cérdoba en cinco veces.

Si se comparan el nimero de viajeros de larga distancia con la poblacién de cada ciudad
la relacion es superior a ocho en el conjunto de Ciudad Real y Puertollano y solo de tres en
Cérdoba.

En general se podria concluir que los efectos sobre la movilidad a larga distancia han sido
mayores en Ciudad Real-Puertollano (considerados como un Unico lugar) que en Cérdoba
en una proporcion entre vez y media y dos veces y media. Ademas en el primer conjunto ha
sido superior en Ciudad Real que en Puertollano®.

Por ultimo los horarios y los tipos de servicios del AVE también tienen una cierta influen-
cia en los posibles efectos diferenciales, siendo el mas significativo el que los horarios y la
no existencia de lanzaderas entre Cérdoba y Sevilla no permiten acceder desde Cérdoba a
Sevilla temprano por la mafiana y el que la asignacion de plazas si no se reservan con sufi-
ciente antelacion tampoco aseguran poder retornar rapidamente de Sevilla a Cérdoba.

4. Nuevos proyectos en Ciudad Real-Puertollano
y viejos proyectos en Cordoba

Parece poderse concluir que los efectos diferenciales del AVE sobre las ciudades de
Ciudad Real, Puertollano y Cordoba y sus respectivos entornos tienen mucho que ver
con la diferente trascendencia de los cambios de los servicios de transporte en cada una
de ellas, con su respectiva localizacion en relacién a otras ciudades de gran tamafio y con
la base econdmica de cada una de ellas. En el caso de Cdrdoba, una ciudad més terciaria
que industrial, la puesta en funcionamiento del AVE sélo ha supuesto un aumento cuali-
tativo en la calidad y cantidad de los servicios que ya existian, sin embargo en Ciudad
Real y Puertollano ha significado una auténtica revolucion en sus medios de comunica-
cion a larga distancia.
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En este sentido hay que recordar que hasta el comienzo de las obras del AVE por Ciudad
Real y Puertollano no pasaba ningun servicio ferroviario de una calidad similar a los Talgo.

Dado que el nimero de afios transcurridos desde la puesta en funcionamiento del AVE es
demasiado pequefio para que los cambios territoriales se hayan consolidado (necesitan in-
versiones fijas) es importante no s6lo analizar los hechos territoriales conectados con la ac-
cesibilidad a larga distancia sino también los nuevos proyectos que estan apareciendo.

En el caso de Ciudad Real y Puertollano ha aparecido un importante hecho territorial y
un importante proyecto territorial. El hecho consiste en la progresiva unificacion de ambas
ciudades, Ciudad Real (74.000 habitantes) y Puertollano (55.000 habitantes), ubicadas a 35
kildbmetros de distancia y que en el pasado han funcionado como dos ciudades muy separa-
das. Ello esta facilitando una serie de servicios que corresponden mas a una ciudad de
150.000 habitantes que a dos de tamafios inferiores. El proyecto es el Aeropuerto
Internacional de Ciudad Real (seria el primero privado de Espafia), ubicado a mitad de ca-
mino entre ambas ciudades y al pie de la linea del AVE (con un acceso directo desde la mis-
ma) y con una superficie comparable con la superficie urbana de Puertollano. Ambos dos
habrian sido impensables sin la existencia del AVE.

En la ciudad terciaria de Ciudad Real hay un hecho y un proyecto territoriales relevantes
que han aparecido. El hecho esta compuesto por el crecimiento de las actividades universi-
tarias y de alta tecnologia que ha supuesto la duplicacidn de las titulaciones y del tamafio de
la Universidad desde la llegada del AVE, por la ubicacion de tres empresas internacionales de
software y por la creacion de dos pequefios poligonos de empresas de tecnologia avanzada.
El proyecto consiste en la creacion de un destino turistico basado en el juego, la naturaleza
y el golf que pretende atraer turistas espafioles a través del AVE y extranjeros a través del aero-
puerto y que tiene una superficie comparable al casco urbano de Ciudad Real.

En la ciudad industrial de Puertollano los procesos territoriales que han aparecido son
mas bien negativos y tienen que ver con la emigracion de un importante nimero de familias
y el fracaso de algunos poligonos industriales de promocion publica’.

Los estudios llevados a cabo en Cordoba muestran que no han aparecido hechos o pro-
yectos territoriales significativos como consecuencia del AVE. El AVE ha ayudado a que acti-
vidades econdmicas o personas de Cérdoba hayan podido mejorar sus relaciones a larga dis-
tancia pero no ha generado nuevas actividades. EI AVE ha significado también la aceleracion
o la desaparicion de antiguos proyectos; en particular dos son los mas importantes: en pri-
mer lugar el cierre del uso civil del aeropuerto militar, y en segundo lugar la aceleracién del
viejo proyecto de soterramiento del ferrocarril, supresion de la barrera urbana que generaba
y creacion de espacios urbanos. Este segundo hecho, que podria pensarse que fue generado
por la presencia del AVE, es como se ha dicho un objetivo de Cérdoba desde los afios 1960’s
y la confirmacion de su escasa relacion con el AVE se sustenta también porque en los nuevos
espacios urbanos generados no se han localizado actividades urbanas que estén directamen-
te relacionadas con la conectividad interurbana proporcionada por el AVE®.

7 Este efecto negativo puede
ser complementado con la opi-
nion de Bonnarous (1987), que
indica que en Francia la alta ve-
locidad ferroviaria no ha sido
un factor locacional para la in-
dustria.

8 Operaciones similares de reor-
denacion de barreras o vacios
urbanos se han producido en
muchas otras ciudades sin nin-
guna conexion con el AVE u
otros medios de transporte
sino mas bien con su ubica-
cion en relacion al resto de la
ciudad, las més conocidas son
las realizadas por Bilbao Ria
2000. Otro hecho que confir-
ma esta desconexion con el
AVE es que otros nuevos pro-
yectos en Cérdoba que tienen
que ver con la accesibilidad in-
terurbana, como el nuevo
Centro de Congresos, se han
ubicado alejados de la estacion
del AVE.
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9 No incluidos los pasajeros
AVE entre Ciudad Real y
Puertollano.
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Es posible pensar que Ciudad Real y Puertollano presentan méas hechos o proyectos nue-
vos que Cordoba debido a sus respectivas distancias a otras ciudades mayores y debido a la
importancia de los cambios operados en sus medios de comunicacién como consecuencia
del AVE (y de la autovia). Si ello es asi los efectos del AVE sobre la ciudad de Zaragoza es pre-
visible que se parezcan mas a los que han sucedido en Cdrdoba que a los que han sucedido
en Ciudad Real y Puertollano. Sin embargo en la linea Madrid-Barcelona aparece un hecho
diferencial sobre la Madrid-Sevilla, que es la importancia poblacional y econémica de
Barcelona comparada con Sevilla, lo que puede significar que en Zaragoza, que esta a mitad
de camino entre ambas, sucedan efectos algo distintos a los que han sucedido en Cérdoba.

5. Relaciones Madrid-Ciudad Real-Puertollano, Cérdoba-Madrid
y Cordoba-Sevilla con el AVE

El tipo de relaciones que se han generado entre Ciudad Real y Puertollano y Madrid en la
parte norte de la linea del AVE y las generadas entre Sevillay Cordoba en la parte sur de la li-
nea parecen ser distintas y parece que esta diferencia es debida a las semejanzas o diferen-
cias entre las propias ciudades, las distancias entre ellas y a las posibilidades de desplazarse
alternativamente por la autovia.

Las relaciones parecen ser mucho mas intensas comparadas con las poblaciones respecti-
vas en Ciudad Real y Puertollano que en Cérdoba. El nimero de pasajeros AVE de larga dis-
tancia en la estacion de Cérdoba (300.000 habitantes) es solo ligeramente superior al de la
de Ciudad Real (74.000 habitantes) y es inferior que el nimero conjunto de pasajeros de lar-
ga distancia® en las estaciones de Ciudad Real y Puertollano (129.000 habitantes).

Entre Ciudad Real y Puertollano con Madrid el AVE ha facilitado una serie de relaciones
intensas: de trabajo diario, de satisfaccion de demandas del area metropolitana de Madrid,
de expansion empresarial y de inversion en productos inmobiliarios.

La relacion mas evidente de las indicadas anteriormente es la que se produce con viajeros
pendulares diarios por motivo de trabajo. Esta relacion, que no podia existir previamente al
AVE, ya que en el ferrocarril convencional se tardaba dos horas y media entre Ciudad Real y
Madrid y tres entre Puertollano y Madrid, tiempo que es similar al que todavia hoy se tarda
en vehiculo privado por carretera. Dicha nueva relacion ha generado un tremendo aumento
de viajeros.

Las peculiaridades de estos viajeros diarios entre Madrid y Ciudad Real y Madrid y
Puertollano y viceversa por motivo de trabajo han sido descritos por Menéndez et al. (2002)
y pueden resumirse en las siguientes:

e Las personas que viajan a diario desde Madrid tienen mayor cualificacién profesional
que las que lo hacen desde Ciudad Real y Puertollano.

e Las personas que viajan a diario desde Madrid mantienen estos viajes pendulares y su
trabajo por periodos de tiempo menores que los que lo hacen desde Ciudad Real y
Puertollano.
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< La mayoria de las personas que viajan a diario desde Madrid dejarian su trabajo en
Ciudad Real o Puertollano si no pudiesen viajar en el AVE y mantendrian su residencia
en Madrid, mientras que los que viajan a diario desde Ciudad Real y Puertollano a tra-
bajar en Madrid cambiarian su residencia a Madrid en las mismas circunstancias.

Las otras tres relaciones que se han establecido entre Madrid y Ciudad Real y Puertollano
son menos evidentes pero no por ello menos importantes.

Las relaciones que se han establecido entre Cérdoba y Sevilla son de otro tipo, una mayor
centralizacion de las actividades de la Administracion regional, una cierta relacion turistica
entre ambas ciudades y un pequefio incremento de los viajes diarios pendulares por motivo
de trabajo (mucho menor que entre Ciudad Real y Puertollano con Madrid).

Ello esta generando los siguientes efectos:

< Ha habido un incremento en el nimero de turistas que visitan Cordoba pero la per-
noctacion media ha disminuido (aunque el nimero de pernoctaciones totales ha
aumentado).

e Un incremento en las relaciones profesionales con Madrid y con Sevilla y viceversa y
un pequefio incremento de las relaciones laborales con Sevilla y viceversa.

En todo caso en Cordoba las actividades econdmicas siguen siendo las mismas que antes
del AVE (con algunos cierres de industrias) y no hay inversiones significativas de Cérdoba en
Sevilla y viceversa.

El nimero de turistas ha crecido considerablemente con el AVE pero el AVE también per-
mite llegar a Cérdoba desde Madrid por la mafiana y regresar a dormir a Madrid o irse a dor-
mir a Sevilla.

En el caso de las relaciones laborales diarias entre Cordoba y Sevilla a través del AVE pa-
rece que son muy inferiores a las que suceden entre Ciudad Real y Puertollano con Madrid
dado el numero relativo de viajeros y porque la diferencia de comodidad y seguridad entre
AVE y autovia y algunos inconvenientes del AVE en cuanto a existencia de plazas en deter-
minados horarios hace que se utilice con mayor asiduidad la autovia.

6. Conclusiones

En nuestra opinion los tres argumentos clave para explicar los efectos diferenciales del
AVE en Ciudad Real, Puertollano y Cérdoba son:

e Las semejanzas y diferencias entre dichas ciudades y las ciudades mayores con las que
mas cotidianamente les permite relacionarse el AVE.

e Las distancias respectivas entre dichos pares de ciudades y la magnitud de los cambios
de conectividad a larga distancia que ha significado el AVE.

e La base econdmica de dichas ciudades.
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El primer argumento clave es que Ciudad Real y Puertollano son muy distintas de Madrid,
no solo en su tamafio y que Cdrdoba es muy parecida a Sevilla. El costo de vida en Ciudad
Real y en Puertollano es bastante pequefio (en términos de salarios y de precio del suelo) y
ninguna de ellas ha tenido servicios de alta calidad ni mano de obra altamente cualificada,
por el contrario Madrid es lo opuesto, una ciudad donde el costo de la vida es muy alto y
con una importante cantidad de mano de obra altamente cualificada y unos servicios de
muy alta calidad y grandes oportunidades de trabajo, lo que hace «rentable» transferir activi-
dades y personas entre ellas. En el caso de Cordoba y Sevilla son bastante parecidas de ta-
marfio, costo de vida, actividades y servicios y por tanto no es tan «necesario» ni tan «renta-
ble» transferir actividades y personas entre ellas.

El segundo argumento clave es que la distancia entre Ciudad Real y Puertollano y Madrid
es suficientemente grande como para hacer muy complicado que las relaciones sucedan por
otros medios de transporte y suficientemente cortas para que se puedan realizar a diario me-
diante el AVE. Ademas la ubicacion de estas dos ciudades separadas de los medios de trans-
porte mas importantes previos al AVE les hacia que no se hubiesen desarrollado en las mis-
mas actividades que requerian de buenas relaciones interurbanas a larga distancia. Por ello
el AVE ha significado la posibilidad de aparicion de una serie de nuevas actividades relacio-
nadas con la conexion interurbana a larga distancia. Sin embargo la distancia entre Cérdoba
y Madrid hace dificil que existan relaciones muy cotidianas y recurrentes a través del AVE y
la distancia entre Cordoba y Sevilla hace que las relaciones entre ambas no necesiten del
AVE, pudiéndose producir a través de la autovia y del ferrocarril convencional. Ademas la
ubicacion de Cérdoba, siempre sobre los medios de comunicacion mas importantes, ha he-
cho que las actividades que necesitaban de una conexion interurbana a larga distancia ya
existieran antes del AVE, por lo que su puesta en servicio no ha significado la aparicion de
nuevas actividades pero si el aumento de algunas existentes.

El dltimo argumento clave es que los efectos positivos se han producido més sobre ciu-
dades terciarias que sobre ciudades industriales. La comparacion de los efectos sobre
Ciudad Real y sobre Puertollano lo confirman. El razonamiento es que la productividad in-
dustrial y la distribucion de los productos industriales no dependen tanto de la movilidad de
las personas como de la movilidad de las mercancias, por tanto dependen mas de una auto-
via que de un AVE y sin embargo el AVE permite que unos puestos de trabajo que estan an-
clados en un territorio en el que existe una fuerte inversion industrial puedan desarrollarse
por personas que pueden vivir lejos de dicha ciudad y acceder a diario a ella.
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La influencia del Museo Guggenheim
en la revitalizacion del Bilbao metropolitano

Por Alfonso Martinez Cearra

1. Introduccién

En 1991 definimos una estrategia para la revitalizacion de Bilbao. Instituciones publicas
y privadas nos comprometimos en su ejecucion incorporando el sentir y las aspiraciones de
los ciudadanos.

Hoy Bilbao ha cambiado. El trabajo realizado dia a dia, afio tras afio, ha dado sus frutos.
Se puede ver y sentir paseando por la calle, en las conversaciones con la gente. Hoy mira-
mos al futuro con optimismo. Y vemos nuevas oportunidades.

Conscientes de la evolucion de la metrdpoli, en el otofio de 1999 la Asociacién Bilbao
Metropoli-30 presento a su asamblea general y al conjunto de la sociedad vasca los resulta-
dos de un extenso trabajo de reflexion estratégica realizado en el seno de la Asociacion y en
la que participaron expertos de todos los ambitos de la vida ciudadana de la metrépoli y de
distintas partes del mundo.

La presentacién de la Visién identificada en la Reflexion Estratégica y el compromiso de
la Asociacion Bilbao Metropoli-30 para avanzar en su consecucion sirvio para lanzar el pro-
ceso hacia la elaboracion de un nuevo Plan Estratégico para el Bilbao Metropolitano: un plan
que estructura un conjunto de proyectos que sirven para conducir a la metrépoli bilbaina
en la senda marcada por la Vision.

Los nuevos proyectos previstos para el Bilbao metropolitano en la préxima década deben
encontrar su encaje en los avances logrados en los pasados diez afios, completando asi un
ciclo de revitalizacion que llevara a Bilbao y a Euskadi en su conjunto a alcanzar altas cotas
de competitividad internacional y calidad de vida en el afio 2010.

2. Bilbao hoy

Bilbao ha pasado a ser conocido y reconocido en el mundo por su esfuerzo renovador.
Se ha dotado del Museo Guggenheim, que ha proporcionado a Bilbao una notable visibili-
dad en la era global en la que estamos envueltos.

Asimismo se han producido notables avances en infraestructuras de comunicacion que
han cambiado el mapa de accesibilidad y movilidad de la metrépoli.
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La linea 2 del metro, la nueva terminal del aeropuerto, el muelle dos del puerto de Bil-
bao, el tranvia, son algunos de los proyectos con los que se esta dando notables cambios en
el ambito de las comunicaciones que otorgan a la metropoli cierto atractivo como ciudad.
Estas innovaciones en la red de comunicacion viaria hacen de la metrépoli un punto de des-
tino que han de tener en cuenta los profesionales, turistas y nuevos emprendedores.

Junto a esto cuenta Bilbao con diferentes enclaves ya existentes o en proceso de regene-
racién que atraen actividades empresariales de alta tecnologia e innovadoras, como pueden
ser el Parque Tecnoldgico de Zamudio y la zona de Abandoibarra.

La Era global tiene sus reglas. O somos capaces de crear conocimiento o dependemaos del
conocimiento desarrollado por otros. O somos miembros de su «world class» 0 nos queda-
mos al margen. Este es el primer objetivo. Luego vendra el reto de hacer de Bilbao lo que
ya se denomina «best in world».

Bilbao necesita reforzar los elementos que le han puesto en el camino del éxito en la
Nueva Sociedad del Conocimiento. El liston esta puesto muy alto. Los ciudadanos de Bilbao
no se conforman con quedarse donde estan y demandan un nuevo impulso de revitalizacion
para entre todos situar a la metropoli en la posicidn que se merece.

Ante esta nueva situacion de Bilbao y del contexto internacional la Asociacién Bilbao
Metropoli-30 considerd que era el momento de pensar en un nuevo plan para avanzar hacia
el futuro ante este punto de inflexién, procediendo a la identificacién de nuevos horizon-
tes y el establecimiento de nuevas lineas de accion para progresar hacia ellos. En conse-
cuencia se puso en marcha el proceso de Reflexion Estratégica Bilbao 2010, cuyo fin era
establecer las ideas de referencia y la Vision para el desarrollo metropolitano durante la
Gltima década. Para su preparacion se conto, ademas de la colaboracion del equipo de Bil-
bao Metropoli-30, con la de numerosos expertos y se recogieron sugerencias e ideas de
especialistas cualificados, tanto locales como internacionales, que fueron convocados a una
serie de reuniones de trabajo con el fin de conocer sus opiniones cualificadas relativas a
varias cuestiones especificas contempladas en el proceso de reflexion.

Resultado de todo ello fue un trabajo extensamente documentado, que se sintetiza en el
proyecto «Bring your dreams to Bilbao». Sin embargo el proceso de reflexién no finalizaba
con la presentacion de dicho trabajo sino que servia de empuje para continuar pensando,
liderando iniciativas e impulsando al Bilbao metropolitano en el binomio «reflexién-actua-
cién» que poco a poco se va consolidando en la comunidad.

La conclusién a la que se llega es que por su historia, su evolucion, sus personas y su par-
ticular idiosincrasia, Bilbao debe competir y pugnar por construir «una ciudad en la que los
suefios se hacen realidad.

Esta vision se apoya en cinco claves de futuro: el liderazgo activo y comprometido, lo
mas importante: las personas y sus valores, conocimiento e innovacion, networking, y por
ultimo metrépoli atractiva. Y ocho aspectos fundamentales: colaboracion publico-privada,
un sistema formativo internacional y de calidad, una sociedad conectada y que apuesta
por la colaboracion internacional, una ciudad saludable y segura, la modernidad cultural
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de la metropoli, la regeneracion urbana, una metrépoli que cree riqueza en un entorno
competitivo, innovador y sostenible, y por Gltimo conseguir que Bilbao sea una comuni-
dad integrada e integradora que es preciso potenciar en el camino de futuro marcado por
la metrépoli.

3. Las bases de una estrategia de futuro

La llegada del nuevo milenio, la entrada en el siglo XXI, la globalizacién de la economia,
la mejora de la competitividad, la continua adaptacién al cambio tecnoldgico, la transfor-
macion de los hébitos sociales, los procesos de inmigracién, el networking internacional, la
necesidad de cooperar y aprovechar sinergias, la busqueda de liderazgo o el resto de los
temas abordados en el Plan Estratégico 2010 por su singular importancia en el futuro de la
ciudad son, en Ultima instancia, conceptos que hay que atender y a los que hay que dar res-
puesta en los proximos afos, asignando a todos ellos su verdadera relevancia sin perder de
vista el nacleo sobre el que debe girar la estrategia de futuro: las personas.

La vision identificada en la Reflexion Estratégica de 1999 se concreta y focaliza en el obje-
tivo estratégico del Plan «Bilbao 2010. La Estrategia», que consiste en «desarrollar un con-
texto avanzado de conocimiento en el que los suefios e iniciativas empresariales altamente
innovadoras se hagan realidad.

Partiendo de la Reflexion Estratégica, de la Vision, de las claves de futuro y los aspectos
fundamentales identificados en ella y teniendo siempre presente una perspectiva sistémica
del desarrollo metropolitano, el Plan Estratégico 2010 se fundamenta en el soporte de tres
elementos basicos: las personas, la actividad de la ciudad y el atractivo de la metrépoli. En
el centro de los tres elementos, como soporte y apoyo de cada uno de ellos y de todos en
su conjunto, se encuentra la gestion del conocimiento, sin la cual tampoco seria posible la
sostenibilidad del sistema.

4. La apuesta por el conocimiento

Convertir Bilbao y su entorno inmediato en foco de atraccién de poblacion y actividad
econdmica asi como referente mundial en los procesos de innovacion y creacion de cono-
cimiento son objetivos que hay que desarrollar desde una perspectiva integral.

En este sentido la generacion de conocimiento en la metrépoli bilbaina comprende iden-
tificar a las personas y los equipos destacados, fomentar el refuerzo de su capacidad, apo-
yar la colaboracién de investigadores internacionales de gran potencial, promover la incor-
poracion a redes internacionales e identificar a los agentes del entorno interesados en los
resultados de la investigacion y favorecer su contacto con los investigadores.

Se trata de promocionar el Bilbao metropolitano como «ciudad para la innovacion y el
conocimiento» donde estén presentes los «stakeholders», se lleven a cabo las actividades
punteras de investigacion, se ubique la gestion de apoyo al «lifelong learningy, sea el lugar
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donde se lancen las actividades de promocion de las acciones estratégicas de generacion,
difusion y utilizacion del conocimiento, se disponga de un entorno para el desarrollo de
actividades empresariales innovadoras e intensivas en conocimiento y esté situado en el
lugar adecuado, dentro del entorno de la metrépoli.

En definitiva el proceso de generacion de conocimiento aparece como motor de desa-
rrollo social, al tiempo que de desarrollo econémico, gracias al aprovechamiento del capi-
tal social y las sinergias que se puedan producir. A su vez induce a la difusion de valores de
convivencia orientados al cambio y promueve la creacién de empresas innovadoras e inten-
sivas en conocimiento.

5. La apuesta por las personas

El nuevo contexto internacional de globalizacion de la economia, el rapido cambio tec-
nolégico, laimportancia creciente de las ciudades y constante competencia obligan a poner
de relieve la importancia de las personas y sus valores como principal elemento y factor de
desarrollo futuro.

En la actualidad el éxito o el fracaso, tanto de la vida metropolitana como de cualquier
estrategia de revitalizacion, depende de las personas. Estas no sélo son capaces de hacer y
materializar proyectos sino que, mucho mas importante, son el germen de las ideas y tienen
capacidad y saber hacer para llevarlas a la practica.

El plan estratégico del Bilbao Metropolitano 2010 esta hecho por y para las personas. Las
personas son el elemento bésico principal de la estrategia elaborada para Bilbao. Son las que
poseen el conocimiento.

Para llegar a alcanzar el objetivo estratégico de convertir la metrépoli en un lugar ade-
cuado para que las iniciativas empresariales de alto valor afiadido se hagan realidad es nece-
sario potenciar el papel que juegan los lideres en el proceso de desarrollo del Bilbao metro-
politano y contar con mecanismos para formar, retener y atraer profesionales.

La labor de identificar, motivar y atraer a los lideres es uno de los principales motivos de
la mision de la Asociacion Bilbao Metropoli-30. Para que los proyectos se hagan realidad es
preciso involucrar a los lideres, a los que compete la responsabilidad de ponerlos en marcha.

El liderazgo es una de las claves de futuro identificadas en la reflexion que resulta esen-
cial para soportar el elemento basico de las personas. Los lideres son los que pueden hacer
realidad los suefios, los que tienen capacidad para generar, identificar, comprar y materiali-
zar ideas brillantes. Son capaces de proponer y llevar a la practica ideas y acciones pioneras
capaces de reconducir el futuro de su comunidad en la direccion y sentido del cambio que
las circunstancias de su época requieren. Las ideas y planteamientos renovadores son resul-
tado de su propia capacidad para generarlos o derivan de ver y analizar el mundo de las
oportunidades que presenta con una perspectiva amplia, nueva, abierta y diferente.

En el Plan Estratégico 2010 se pretende identificar a este grupo de agentes, que son una
de las principales fuentes de ideas capaces de transformar la metrépoli y configurar un
nuevo futuro.
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6. La actividad de la ciudad

En lo relativo a la estructura de Euskadi y en particular de Bizkaia y el area del Bilbao
metropolitano, el fenémeno basico destacable es la progresiva terciarizacion de la econo-
mia. Si bien el sector industrial sigue jugando un papel central en la economia de la Comu-
nidad, la bonanza econdémica ha tenido como consecuencia un creciente desarrollo de
areas de actividad como el turismo, el comercio y las empresas relacionadas con el sector
financiero.

La evolucion experimentada por el sector turistico se ha sentido en toda la CAV pero ha
sido quizé en Bizkaia, y particularmente en Bilbao, donde su efecto ha sido mas evidente.
Asi frente a un incremento del 27 por 100 de viajeros que visitan Euskadi, en Bizkaia ha sido
del 46 por 100 y en Bilbao de un 51 por 100. Resulta resefiable en este sentido el efecto
Guggenheim, la presencia de la fundacidn en la capital vizcaina ha dotado a la metrépoli de
una mayor proyeccion internacional, la celebracion de congresos y eventos artisticos y cul-
turales en el Palacio Euskalduna, etc. Un dato importante que sirve de reflejo de la creciente
proyeccion internacional que el Bilbao metropolitano esta adquiriendo es la cantidad de via-
jeros extranjeros que nos visitan, incrementada en un 108 por 100 entre los afios 1997 y 1998.

Otro sector del area de servicios que ha experimentado un espectacular crecimiento es
el de los servicios profesionales y empresariales.

El sector financiero a su vez se ha visto atraido hacia Euskadi por el elevado nivel de
concentracion industrial y la intensa actividad comercial. Como resultado de esto Bilbao
se ha convertido en uno de los principales centros financieros de Espafia, junto a Madrid
y Barcelona.

Por otra parte hay que destacar la importancia de las actividades empresariales de alto
valor afiadido que son el motor del sistema metropolitano. La atraccion de actividades de
alto valor afadido exige el desarrollo de iniciativas que aseguren un entorno adecuado a
tales actividades.

Las siguientes iniciativas son las contempladas en el Plan Estratégico para fomentar el
desarrollo de alto valor afiadido:

1. Fomentar y crear un entorno adecuado para su desarrollo.
2. Crear &reas singulares en zonas bien comunicadas y conectarlas con centros de cono-
cimiento avanzado.

3. Apoyar dichas actividades, especialmente durante la etapa de la creacién de la
empresa.

. Facilitar el networking entre empresarios y profesionales.

. Impulsar las relaciones internacionales.

. Promover el espiritu empresarial en los programas de formacion.

. Premiar socialmente el espiritu empresarial y emprendedor.

. Difundir la imagen de Bilbao como lugar adecuado para las actividades empresariales
innovadoras.

o ~N o o
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7. El atractivo de la ciudad

Junto con los elementos bésicos de las personas y la actividad de la metrépoli el Bilbao
metropolitano precisa conseguir una ciudad atractiva y atrayente tanto para sus ciudadanos
como para el resto del mundo. Los otros dos elementos basicos del Plan Estratégico y las
claves de futuro y aspectos fundamentales de la reflexion estratégica sélo tienen sentido con
la configuracion de una ciudad en la que las personas quieran y deseen vivir.

La Asociacion Bilbao Metropoli-30 parte de la consideracion de la ciudad como un espa-
cio vital, un lugar habitado y habitable, que tiene como objetivo prioritario el logro de un
medio donde el ser humano encuentre un ambiente adecuado para su desarrollo arménico
y solidario en lo personal y en lo social. Se contempla la necesidad de llevar a cabo una pla-
nificacion metropolitana integral e inteligente que minimice los desplazamientos, potencie
y revitalice el centro urbano y favorezca el desarrollo armonico de los municipios que for-
man la metrépoli.

La valoracion que realizan los diferentes agentes sociales sobre determinado espacio
urbano esta muy relacionado con la imagen que se tiene del mismo. Desarrollar una imagen
solida es un proceso lento para una metrépoli y requiere trabajo y gran creatividad.

En el intento de situar a Bilbao como referente mundial y de atraer a profesionales inte-
resantes, viajeros e iniciativas empresariales innovadoras es preciso una imagen corporativa
que refleje su esfuerzo y dé a conocer el alcance de lo conseguido en los aspectos funda-
mentales de su estrategia y modelo de ciudad.

Los éxitos conseguidos por la metropoli hasta la fecha en su proceso de regeneracion se
convierten en garantia de futuro y pueden inspirar confianza. Precisamente por eso hay que
darlos a conocer.

8. Proyectos estratégicos

Para alcanzar el objetivo estratégico de desarrollar un entorno adecuado en el que las
iniciativas empresariales de alto valor afiadido se hagan realidad se presentan una serie de
proyectos de primer rango, entre los que se encuentran: la creacion de una ciudad para
la innovacion y el conocimiento, una exposicién universal, el proyecto Casco Viejo, la Ria
como extension de la ciudad, el establecimiento de una zona para la promocion de acti-
vidades de caracter altamente innovador —innovarea-, Bilbao lugar de encuentro para
plantear y debatir iniciativas innovadoras y el «lifelong learning». De todos ellos los cuatro
primeros se consideran proyectos motores para la metrépoli bilbaina pues produciran un
efecto de arrastre para convertirla en un entorno adecuado para las iniciativas empresa-
riales de alto valor afiadido.

Como apoyo a los proyectos de primer rango se presentan varios proyectos comple-
mentarios que resultan necesarios para la sostenibilidad del sistema y entre los que desta-
can: la implantacién de un programa avanzado de gestion empresarial de caracter interna-
cional, sistema coordinado de planificacién metropolitana, compromiso con la calidad de
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los servicios publicos, paisaje urbano, parque de alrededores, seguridad ciudadana, el cono-
cimiento del inglés para facilitar la comunicacion y la imagen corporativa de Bilbao.

Junto a los proyectos de primer rango y los complementarios es esencial que la metro-
poli promueva una serie de valores que generen el sustrato y soporten al resto del sistema
urbano, entre los que destacan: hacer bien las cosas normales como cultura profesional, el
respeto a la diferencia, la conciencia ciudadana basada en la asuncion de las obligaciones y
una actitud acogedora con el visitante.

9. Mirando al futuro

El Plan Estratégico Bilbao Metropolitano 2010 ha sido concebido desde un principio
como un proceso participativo. A él han contribuido de forma especialmente significativa
los socios de Bilbao Metropoli-30 asi como un notable nimero de agentes publicos y pri-
vados.

El plan estratégico se concibe para un periodo de diez afios y no puede pensarse que en
este tiempo no cambien las circunstancias del entorno. Por consiguiente el Plan Estratégico
2010 y los proyectos estratégicos propuestos tendran que ser adecuados en conformidad
con la evolucion de dichas circunstancias. Esto implica una labor permanente de vigilancia
del entorno y un seguimiento de los resultados del plan Estratégico 2010.

Para el seguimiento se cuenta con un sistema de indicadores que permitan evaluar todo
el desarrollo de proyectos especificos, como la evolucién del desarrollo global de la ciudad.

Resulta esencial el seguimiento y actualizacion del proceso estratégico por medio de
una serie de indicadores adaptados a los elementos basicos de la estrategia y que serviran,
a su vez, para la elaboracion del informe de progreso que cada afio presenta a la sociedad
vasca Bilbao Metropoli-30, del que se deduciran las medidas que se habran de tomar si
fuere preciso.

Como colofén final del Plan Estratégico Bilbao Metropolitano 2010 puede decirse que la
implantacién de los proyectos estratégicos propuestos serviran para situar la metrépoli bil-
baina a la cabeza de las ciudades dinamicas econémicamente, con un territorio equilibrado,
solidarias con las sociedades avanzadas y creativas culturalmente, comprometidas con la
preservacion del medio ambiente y que el Bilbao metropolitano sea punto de referencia
como entorno competitivo para las actividades empresariales de alto valor afiadido.
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Evolucion de la red de alta velocidad francesa

Por Cecilia Ribalaygua Batalla
Arquitecta, profesora asociada de la ETSICCP de Ciudad Real
Universidad de Castilla-La Mancha

Resumen

Francia es el pais europeo con mayor experiencia en materia de alta velo-
cidad y el segundo del mundo en utilizar este sistema de transporte des-
pués de Japdn. Con veintitn afios de antigliedad nuestros vecinos han
desarrollado una red ferroviaria que se extiende por buena parte del pais
(ver figura 1).

El proceso en el que se ha constituido esta red, la evolucién de las politi-
cas de la SNCF (compafiia ferroviaria francesa) y de los organismos locales
en lo relativo a la incorporacion de sus ciudades a la red es rico y hetero-
géneo. Analizando su evolucion se comprenden algunos efectos que se
han producido en el pais vecino, que ahora asoman también en el nues-
tro: la «regionalizacién» de los efectos, las necesidades de accesibilidad por
encima de proximidad a la estacion, o la asimilacion del hecho de que la
llegada del tren de alta velocidad no es mas que un catalizador y no una
especie de milagro de desarrollo.

Trataremos de analizar en primer lugar las claves de la evolucion de la red
(desde un marco territorial hasta la localizacion de la estacion) para pasar
a evaluar los efectos que ha tenido a corto y largo plazo en el pais. Desde
la primera linea que conectara las ciudades de Lyon y Paris en 1981, hasta
las dltimas estaciones en el sur del pais inauguradas el pasado afio, la filo-
sofia de desarrollo de la red se ha modificado, evolucién que se constata
tanto en la estructura territorial de la red como en las decisiones de locali-
zacion de la estacion.

1. Evolucién de la red

Diversos factores influyen en la constitucién de la estructura territorial y ferroviaria fran-
cesa, en ello tienen que ver planes de desarrollo nacional tanto como el peso de los pode-
res locales a la hora de tomar determinadas decisiones de trazado. Cada agente participa en
el juego de construccion de la red con unos objetivos:

e La compafiia ferroviaria trabaja en funcion de una I6gica empresarial buscando la ren-
tabilidad de la linea. En principio no es partidaria de incrementar los tiempos de viaje
con trazados que se desvien de la linea recta ni con la entrada en dmbitos urbanos,
aunque esta postura se ha visto modificada hacia una de mayor colaboracién con la
planificacion territorial.
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| Figura 1 |
RED DE ALTA VELOCIDAD FRANCESA EN EL ANO 2000

FuenTe: SNCF

< Los agentes locales han modificado también sus acciones en este tiempo. Por un lado
ha decrecido la euforia y el convencimiento de que la llegada de la alta velocidad a un
nucleo serviria para resucitarlo proporcionando, la alta velocidad por si misma, todas
las oportunidades de desarrollo econémico y social. La experiencia ha hecho cons-
cientes a los agentes locales de que la llegada de la alta velocidad supone un reto, un
incentivo para desplegar un plan de acciones que permita al nlcleo no salir perjudi-
cado de la nueva situacion o, con las estrategias adecuadas, beneficiarse de ella.

Por otra parte esta perspectiva local ha cambiado también de escala. Desde las regiones
se persigue la extensién de los beneficios de la nueva infraestructura y por ello las estrate-
gias de desarrollo vinculadas a su llegada sirven para implementar las estructuras territoria-
les regionales.

Veremos a continuacién el modo en que se ha producido esta evolucién a base de etapas
que tienen relacién con la creacion de nuevos corredores o lineas de alta velocidad. De esta
manera podemos citar las siguientes fechas significativas de crecimiento de la red:
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-1981: Nace el TGV: primera linea entre Paris-Lyon (TGV Sud Est).

—-1989: Segunda linea: TGV Atlantique.

—1990: Elaboracion del nuevo Esquema Director Nacional.

-1992: Tercera linea: TGV Nord.

-1994: La descentralizacion de Paris (Jonction Est) y el comienzo de la intermodalidad.
—2001: Ultima linea inaugurada: TGV Mediterranée.

El primer TGV

La construccién de red de alta velocidad en Francia nace para cubrir las necesidades de
movilidad de un corredor que en ese momento estaba saturado. La técnica que se viene
desarrollando en los altimos treinta afios estd preparada para dar el salto por encima de los
250 km/hora y tras un largo debate sobre cudl deberia ser el corredor privilegiado se decide
inaugurar la alta velocidad en Europa entre Paris y una importante ciudad al sudeste: Lyon.

El objetivo es conectar estos nucleos en el menor tiempo posible, para lo cual debe cons-
truirse una via adecuada a la alta velocidad en un trazado en buena parte nuevo. La inten-
cion es alcanzar tiempos de trayecto suficientemente cortos como para ser competitivos
con el avion.

Aunque la linea qued6 inaugurada en 1981 no es hasta el afio 1983 cuando se termina el
trazado y el tiempo de viaje queda minimizado a dos horas. Para entonces los viajeros ya se
habian incrementado de manera considerable, el éxito comercial de esta linea hace también
que se incremente pronto el nimero de trenes, de modo que entre 1980 y 1990 el nimero
de pasajeros entre Paris y Lyon se vio multiplicado por 2,9 (Beauvais, 1992).

La linea Atlantique

Pronto comienza la construcciéon de una segunda linea en direccion al Atlantico. Utili-
zando en parte trazado de via convencional, es inaugurada en 1989 con unos buenos resul-
tados también en cuanto a demanda pero con una rentabilidad inferior a la esperada (estaba
prevista una rentabilidad del 11,5 por 100 de la inversion y resulta ser del 8,5 por 100).

La linea en direccion al Atlantico tiene un caracter diferente a la primera. Un buen
numero de ciudades francesas reclama una parada de alta velocidad en su entorno a causa
del incremento de la movilidad registrado entre Paris y Lyon. La nueva linea se ve obligada
a utilizar parte de la red ferroviaria previa y penetrar en las ciudades. Ya no se trata de unir
dos polos en el menor tiempo posible sino llegar al mayor nimero de lugares y para ello
no se duda en hacer compatible la red de alta velocidad con el servicio ferroviario con-
vencional. Es, como vemos, un primer cambio en la politica de la SNCF hacia una mayor
integracion en la estructura territorial existente.
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La elaboracion del Esquema Director

Con estas dos lineas en marcha se afronta la elaboracion del Esquema Director de 1991 con
el que se pretende trazar el mapa futuro de la alta velocidad. El éxito de las dos lineas exis-
tentes trae consigo la exigencia de incorporarse a esta red privilegiada en la escena nacional
de un numero notable de ciudades, lo que acaba traduciéndose en un compromiso de
esquema nacional mixto que permite el acceso a todas las urbes de tamafio medio o grande.

También aparece una nueva variable: la conexién con Europa. Los poderes publicos
pronto son conscientes de su situacidn privilegiada en la geografia europea y del valor que
tiene el hecho de ser la primera red del continente en consolidarse. Francia se propone
ser el nexo de union entre el norte y sur de Europa, el este y el oeste, por ello el plan
director prevé las conexiones con los paises fronterizos como continuacion del desarro-
llo de la propia red nacional.

Ademas de estos dos aspectos fundamentales el Esquema Director de 1991 prevé once
proyectos de realizacién de nuevas lineas, cuatro de ellas fundamentales para la red euro-
pea. Por ultimo asigna prioridades a dos tramos: TGV Mediterranée y TGV Est, la primera
inaugurada diez afios mas tarde y la segunda, en construccion, se inaugurara en 2006.

El TGV Nord

Después de diez afios de negociaciones en 1993 se inaugura la linea norte. Este tramo
resulta ser una pieza clave en la constitucién de la red europea mencionada en el punto
anterior: empiezan a cumplirse las ambiciones del plan director en el crecimiento hacia las
fronteras. La nueva red, con forma de Y, permite la conexion entre Paris, Londres y Bruse-
las pasando por la ciudad de Lille. Algunos autores citan esta intervencion como el
comienzo de la «regionalizacion» del TGV, puesto que las estrategias destinadas a optimizar
la llegada del TGV en la ciudad de Lille estan, en realidad, encaminadas a potenciar las
estructuras regionales y metropolitanas.

Descentralizacion de Paris e intermodalidad

Entre 1994 y 1996 aparecen varias estaciones en la circunvalacion de alta velocidad al
centro de Paris. Este es el primer paso evidente hacia la descentralizacion de la capital pari-
sina permitiendo ahora atravesar el pais sin que sea necesario hacer «escala» en la capital, lo
que facilita la ansiada comunicacion entre las provincias tratando asi de evitar el efecto de
succion que la metropoli ejerce sobre ciudades de tamafio menor.

Pero también aparecen en este tiempo estaciones que apuestan por la complementarie-
dad de modos. Entre estas estaciones encontramos la complementaria al aeropuerto Char-
les de Gaulle y la incorporacién en muchas de ellas de redes de tren convencional o trans-
portes intraurbanos o metropolitanos, otro paso hacia la complementariedad frente a la
politica de competencia de la etapa anterior.
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El TGV Mediterranée

Por dltimo la red evoluciona hacia el sur del pais en un dltimo tramo construido en el afio
2001, hacia Marsella, con la prolongacion de la linea ya creada en 1994 hasta Valence (linea
TGV Rhone-Alpes). La nueva linea suma los viajeros a lo largo del camino y trata de crear en los
puntos de acceso estaciones intermodales que faciliten el acceso al mayor nimero de viajeros.

Lo que queda por venir

La red sigue desarrollandose bajo dos claves importantes: la primera es la constitucion de
una red coherente con el sistema territorial de asentamientos (y aprovechar para ello otras
redes de transporte, entre ellas la de ferrocarril). Sigue también presente la idea de expan-
sidn hacia los paises vecinos: estd aprobada la conexion con Italia via Turin, en construccion
la linea Este que partira de las estaciones de la Jonction Est (y no del centro de Paris) y se pro-
longara al este del continente hasta Estrasburgo en dos horas y treinta minutos (via Reims.
Metz y Nancy) (2006) y esta prevista por Gltimo la conexion en el sur con nuestro pais.

La politica de expansion territorial analizada implica también una determinada filosofia en
lo relativo al disefio, localizacion y acceso a sus estaciones de parada. El analisis de la evolucién
en la localizacion de la estacion respecto a los nucleos urbanos es ilustrativo para la observa-
cién de las modificaciones en la filosofia de expansion de la nueva infraestructura en el pais.

2. Evolucion de la localizacion de la estacion

Cada decision de ubicacion de una estacion es el resultado de largos procesos de nego-
ciacion entre poderes locales, autoridades de planeamiento nacional y la propia compafiia
ferroviaria, ademas de estar fuertemente determinadas por las circunstancias politicas o las
limitaciones fisicas locales. Sin embargo, podemos encontrar tendencias o filosofias de
localizacion de la parada de alta velocidad comunes durante las distintas etapas de evolu-
cién de la red y hacer una clasificacion de tres tipos de estaciones (figura 2):

» Estacion aislada: Consecuencia de una politica de red ferroviaria disefiada bajo cri-
terios de economia de trazado y poco coherente con el territorio. Son estaciones des-
vinculadas de los tejidos urbanos.

e Estacién urbana: Integrada en la red y en la trama urbana. Muy frecuente en la segunda
fase de crecimiento de la red. Veremos dos posibilidades dentro de esta ubicacién con dis-
tintas repercusiones: las estaciones completamente nuevas y aquellas rehabilitadas.

e Estacion intermodal: La Ultima generacién de estaciones TGV que, vinculadas a
nucleos urbanos o no, estdn dentro de una red de comunicaciones multimodal que
permite la interconexion y la intermodalidad.
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I Figura 2 |
TIPO DE ESTACIONES: ESTACION AISLADA, URBANA E INTERMODAL*
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* Cada localizacion es el resultado de largos procesos de negociacion aunque estan inevitablemente ligadas a las
fases de desarrollo de la red.

2.1. Estacion aislada

Hemos revisado en el punto anterior que en su primera fase el desarrollo de la red se ha
hecho bajo la consigna de conectar dos polos de actividad en el menor tiempo posible de
manera que se pueda establecer competencia con el avion. Consecuente con esta decision
la compafiia ferroviaria ubica las estaciones intermedias situando la estacion en puntos de la
linea adecuados a la l6gica de explotacién comercial pero no tanto a la ordenacion territo-
rial. Es decir, se trata de paradas en lugares que no suponen un desvio del camino y que no
van a hacer perder tiempo en el recorrido entre los dos grandes polos (donde esta el mayor
numero de potenciales usuarios, que solo lo seran si el tren es suficientemente competitivo).

Son, por lo tanto, estaciones localizadas en un lugar de la linea sin relacién con las infra-
estructuras territoriales previas. Esto hace que el acceso a ellas sea necesariamente en vehiculo
privado. Puesto que no hay previamente nada es dificil que el nimero de viajeros justifique un
transporte publico. El resultado es un tipo de estacién muy caracteristico: un pequefio edi-
ficio con una inmensa superficie de aparcamientos para vehiculo privado.

Junto a estas estaciones frecuentemente se encuentra la oferta de suelo en poligonos
industriales y parques empresariales. La existencia de una parada de alta velocidad hizo
creer, tanto a empresas privadas como a organismos publicos locales, que seria suficiente
motivo para la generacién de actividad y el desarrollo de poligonos vinculados a la parada
de alta velocidad. Pero esto no ha sucedido: la conexion a esta importante red no es por si
misma, como veremos en el capitulo dedicado a los efectos constatados, suficiente motivo
de desarrollo urbanistico.

La figura 3 muestra la situacion de la estacion de Macon, construida en 1981 con los
criterios mencionados. EI TGV vy el ferrocarril convencional no confluyen en la estacion
y tan s6lo una carretera permite el acceso por vehiculo privado. También en esta estacion
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I Figuras3y 4 |
MACON: ENTORNOS INMEDIATO Y TERRITORIAL DE LA ESTACION*
o
S
l |

* Este tipo de estaciones se caracteriza por un pequefio edificio y una superficie considerable dedicada a apar-
camiento de vehiculo privado.
FUENTE: MENENDEZ, J.M. et al. (2001).

(figura 4) comprobamos la relacién entre el tamafio del edificio y las plazas de aparca-
miento ofertadas. Junto a ciudades como Lecreusot o Haut Picardie, Mac6n ve una lenta
respuesta a la oferta de suelo industrial en el entorno de la estacién.

2.2. Estacion urbana

Hasta la construccién de la linea segunda no empiezan a aparecer estaciones urbanas en las
ciudades intermedias, si bien las grandes ciudades término, como Paris o Lyon, admiten la alta
velocidad en su trama urbana (las estaciones en estas ciudades son recicladas, ejemplo de ello
son las parisinas de Montparnasse, Gare de Lyon o Paris Nord). Para las ciudades intermedias
distinguimos entre dos clases de intervenciones en la ciudad: las que reutilizan una estacion
antigua para el nuevo uso ferroviario y las que se construyen de nueva planta para ser un ele-
mento generador de ciudad. Veremos que cada una de estas decisiones tiene implicaciones
diferentes, tanto en la propia ciudad como en la estructura de la red nacional.

2.2.a. Estacion urbana reformada

Se trata de aprovechar la ubicacion de la antigua estacion, generalmente del siglo XIX que
aunque en su dia se ubicaran fuera de la ciudad hoy dia estan situadas generalmente en luga-
res céntricos. A pesar de esta centralidad es frecuente encontrar espacios degradados en el
entorno de las viejas estaciones. Esta degradacion, probablemente debida también al des-
censo en el uso de ferrocarril convencional, no sucede s6lo en Francia sino en muchos otros
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Figura 5
SITUACION DE LA ESTACION DE MONTBARD

FUENTE: MENENDEZ, J.M. et al. (2001).

paises europeos. En Alemania es habitual la localizacién de la parada de alta velocidad en las
antiguas estaciones, con importantes proyectos de reforma de la estacion y del barrio cir-
cundante (Gottigen o Fulda son ejemplo de ello). La intervencion en estos viejos edificios
se nutre de las posibilidades de accesibilidad y comunicacion que aporta su integracion en
la ciudad, pero devuelve estos beneficios sirviendo de motor de regeneracion para un barrio
degradado, como sucede en Nantes, Rennes o Le Mans.

Algunos casos en los que la SNCF accede a este tipo de ubicacion estan acompariados por
una segunda estacion en un bypass a la ciudad. En estas situaciones las decisiones de la com-
pafiia ferroviaria en lo relativo a la frecuencia de la linea son definitivas. El caso de Mont-
bard (figura 5), situado en la linea Paris-Dijon, da la sefial de alarma: en esta pequefiisima
parada, en la que se ha reutilizando la linea de ferrocarril convencional (y su estacién) para
alta velocidad, con escasos 6.500 habitantes como potenciales usuarios de la linea, sélo ve
parar en su estacion dos trenes al dia.

2.2.b. Estacion urbana de nueva planta

Las ciudades que tienen la fortuna de acceder a la red de alta velocidad desde su trama
urbana y que ademas gozan de suficiente espacio publico para construir una nueva estacion
son pocas pero, en los casos en que esto se produce, el nuevo edificio de la estacion es uti-
lizado como auténtico generador de actividad en un entorno urbano por consolidar. Este ha
sido el caso de Lille, al norte de Paris (distanciada de ésta a una hora en TGV), donde se
afiade una excepcional posicion relativa en la red europea.
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Este tipo de estaciones aprovechan la proximidad de la actividad urbana existente asi
como sus infraestructuras y generan, por la propia actividad que es capaz de afiadir con el
incremento de movilidad, un area de expansion para la ciudad (Lyon Part-Dieu, Lille-Europe
0 Massy son ejemplos de ello). Este nuevo barrio de la estacion TGV se asocia a usos ter-
ciarios y de nuevas tecnologias, tiende a contagiarse de la imagen tecnoldgica de la alta velo-
cidad y también, en algunos casos, incluye programas residenciales para ayudar a consolidar
este nuevo barrio de la ciudad.

Desde 1994 Lille esta a veinticinco minutos de Bruselas en TGV, una hora de Paris y a dos
horas de Londres. La percepcion de esta situacion privilegiada, clave en las conexiones
europeas, hace que se luche durante diez afios de negociaciones por conseguir que esa
conexién entre lineas se realice dentro de la ciudad y asi beneficiarse de los potenciales via-
jeros internacionales. A un contexto econémico y politico adecuado se une la localizacién
de la estacion, que aprovecha 70 hectareas de suelo militar disponible junto a la estacion
antigua en un barrio degradado y de poca identidad.

La intervencion busca, como se ha dicho, aprovechar la situacion estratégica europea y
ofertar un sector terciario para que el viajero no pase de largo y se detenga a hacer nego-
cios, pueda disponer de una oficina y atender a nuevos clientes en Lille. Se construye un
palacio de congresos, un nimero elevado de plazas de hotel, oficinas, centros de investiga-
cién y una importante oferta en el sector servicios.

La operacidn urbanistica sirve también para cubrir las necesidades de equipamientos que
tiene el area metropolitana, para ello se construyen 10 hectareas de espacios verdes. Pero
quiza lo mas importante de la intervencién sean todas las intervenciones desde el punto de
vista de las infraestructuras. La llegada de la alta velocidad implica una importante imple-
mentacion de la red de comunicaciones urbana, metropolitana y regional: ademéas de dos
estaciones TGV (una nueva y otra en la antigua) con 6.100 plazas de aparcamiento, se pone
en funcionamiento una nueva linea y parada de metro, una nueva parada de tranvia rapido,
se reconstruye el desvio de la autovia en el acceso al TGV y se realiza un nuevo viaducto.

2.3. Estacion intermodal

Son las Ultimas estaciones TGV y muestran un cambio importante en la politica de locali-
zacion de la SNCF. Consisten en un hibrido entre las estaciones aisladas y las urbanas puesto
que estan fuera de las ciudades como las primeras pero bien comunicadas como las segun-
das. Se trata de auténticos nudos de conexion intermodal que extienden el efecto de la alta
velocidad a una escala regional con facilidades para el transporte publico.

La situacion alejada de ndcleos urbanos permite dar respuesta a todas las necesidades téc-
nicas ferroviarias y acceso a la red a un nimero mas elevado de usuarios (esta bien conec-
tada no s6lo con un ndcleo sino con toda una region).

La basqueda de los beneficios para el territorio ya no se encuentra en una escala local
sino regional, pero por otra parte estos beneficios se reparten de modo mas equilibrado. Se
trata, por lo tanto, de «estaciones de consenso» que han permitido llevar el acceso a la red
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Figura 6 Figura 7
PROYECTO UBICACION DE LA NUEVA ESTACION
DE LA NUEVA ESTACION DE VALENCE EN EL PUNTO
DE VALENCE, INAUGURADA DE ENCUENTRO DE LAS DOS REDES
EN JUNIO DE 2001 DE FERROCARRIL

FUENTE: MENENDEZ, J.M. et al. (2001). FUENTE: MENENDEZ, J.M. et al. (2001).

a un namero elevado de usuarios pero que ademas permiten a la compafiia ferroviaria alcan-
zar una velocidad y un nimero de paradas suficientemente competitivo.

La nueva estacion de Valence, inaugurada en junio de 2001, situada en el by-pass de la
nueva linea del TGV Mediterranée, ilustra muy bien la evolucién sufrida. Se trata de una
nueva estacion en la que se comunican las lineas de ferrocarril nueva y convencional (figu-
ras 6y 7). A estas redes se afiaden «navettes» que comunican con el centro urbano.

Otras estaciones recientes son las de Avifién o Aix-Provence. Se trata, en todos los casos, de
estaciones concebidas como polos de intercambio modal y en la que se cruzan varias redes de
transporte. Tienen una fuerte imagen tecnoldgica y un valor arquitectonico indudable,

3. Algunos efectos de la alta velocidad en las ciudades francesas

Los efectos de la alta velocidad sobre el territorio dificilmente podemos considerarlos
definitivos con veintitn afios de experiencia. Sin embargo algunos efectos, como los que se
producen en la movilidad de las personas, se dan de forma méas automatica y mas rapida y
son més facilmente constatables.

Distinguimos, en esta excesivamente breve relacion de efectos, entre aquellos que estan
constatados y los que se adivinan como impactos que van a producirse en un periodo mas
largo de tiempo.
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3.1. Efectos a corto plazo

La consolidacion de la red de alta velocidad ha tenido en Francia efectos diversos en fun-
cion del corredor o la ciudad que se analice, por ello resulta dificil hacer una simplificacion
del asunto. Se trata en todo caso de ofrecer una imagen general, no tanto de lo que se ha
constatado sino de lo que ha sorprendido.

3.1.1. Efectos sobre la movilidad

Se ha producido un incremento notable en la movilidad de los franceses en este modo
de transporte. En general los viajeros proceden de diferentes situaciones: el viajero que rea-
lizaba ese viaje antes en otro modo de transporte y ahora elige éste porque es mas compe-
titivo (tiempo de viaje, servicio, accesibilidad..., los factores son varios), pero también ha
aparecido un nuevo tipo de cliente, el viajero inducido, que realiza el viaje sélo por la exis-
tencia del nuevo modo y que no lo realizaria en otro modo de transporte.

Ademas de esta distincion por el origen de la decision del viaje es interesante analizar el
tipo de recorridos que se estan produciendo. La diferencia entre los viajes de larga distan-
cia es un interesante indicador de la evolucion de esta red.

Por un lado en los recorridos a larga distancia, entre dos y tres horas, podemos decir que
se ha logrado una competitividad importante, de manera que se ha sustituido en parte el
uso de los aviones regionales por el TGV. Aunque se observa un dato importante en los Glti-
mos afios y es que los dos modos de transporte se han visto obligados a complementarse:
se ha pasado de la competitividad a la complementariedad, exigida por los usuarios. Esto,
que ha sucedido con el avién (Charles de Gaulle o Satolas son un ejemplo de ello), también
ocurre con otros modos de transporte, como el tren, el autobus o el propio automovil.

El perfil de estos usuarios es muy variado pero entre los nuevos clientes del tren pode-
mos destacar trabajadores cualificados que establecen relaciones comerciales para empre-
sas 0 como profesionales autbnomos. Recientemente también esta teniendo incidencia en
el turismo con la apertura de la nueva linea TGV Mediterranée.

Pero en las distancias inferiores a la hora de duracidn ha aparecido un nuevo usuario
del tren. Se trata de un viajero distinto al que se buscaba como cliente de las nuevas lineas:
es el viajero diario o commuter. Este viajero hace uso de una parte pequefia de la linea
para acceder a un trabajo en otra ciudad distinta a la que reside, convirtiendo un viaje de
200 km en un habito urbano. Vemos una distorsién en los esquemas espacio temporales
a los que estdbamos acostumbrados antes de la alta velocidad y se da también una distor-
sion en la propia linea. Ciudades como Arras, que tiene novecientos abonados que acu-
den a Paris a trabajar diariamente, han impuesto modificaciones en la linea y en la plani-
ficacion de los servicios.

3.1.2. Efectos sobre la localizacion de actividades

Las expectativas de un rapido crecimiento local de los primeros afios no se han cum-
plido, al menos a corto plazo. En el caso de las estaciones aisladas los poligonos ofertados
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no han encontrado la respuesta esperada puesto que no son polos de atraccion suficientes.
Otros casos de estaciones urbanas no han encontrado una respuesta inmediata en la
demanda: el ser ciudad de paso no implica ser ciudad de parada y muchos nacleos ven pasar
el tren pero no disfrutan de los beneficios de su parada como las estaciones término de la
linea, quiza porque estas Gltimas ciudades son, por si mismas, polos de atraccion (que en
muchos casos ha sido de «succién» de la actividad de ciudades medias).

En lo relativo a la creacion de nuevas empresas 0 a asentamientos industriales, los empre-
sarios entrevistados en ciudades como Lille, Lyon o Valence (ver los estudios del LET) expli-
can que la existencia de una parada de alta velocidad en un ndcleo ha permitido mayor
movilidad de sus trabajadores sin necesidad de abrir nuevas sedes para expandir su mer-
cado. Esto explica el escaso incremento de licencias de actividad vinculados a la llegada de
la alta velocidad.

Por otra parte los empresarios indican que en el caso de decidir implantar una nueva sede
en una ciudad la decisién dependera mas de las facilidades administrativos, fiscales o de
comunicaciones regionales, que de la existencia del TGV. Es decir, que las estrategias que la
region sea capaz de desarrollar para favorecer la llegada de empresas son tan decisivas 0 mas
que el hecho de conseguir una parada de alta velocidad proxima.

3.2. Efectos a largo plazo

Algunas modificaciones de las estructuras sociales y territoriales empiezan a intuirse aun-
gue necesitaran de un periodo de tiempo mucho mayor para ser constatados. Se observan,
sin embargo, algunos cambios en las estructuras territoriales que permiten apostar por una
direccion de evolucién.

Es indudable, por ejemplo, que se esta configurando un espacio discontinuo con la acti-
vidad polarizada en los puntos de parada de la alta velocidad. Esto supone un efecto tanel,
en el que hay un espacio intermedio no comunicado y unos puntos con mucha accesibili-
dad. Aunque esta situacién se viene minimizando con los polos intermodales la modifica-
cién de la estructura serd segura: habré algunos espacios «negros» sin accesibilidad y existi-
ran algunas regiones con mayor cohesion interna.

Por otro lado con la configuracion de una red tan claramente privilegiada existira una
diferenciacion entre las ciudades que pertenecen a ellay las que no y por lo tanto una nueva
jerarquia de ciudades que tendra que ver con la posicién de accesibilidad que éstas tienen
respecto de la red.

Otro tipo de efectos intangibles se produciran a mas largo plazo. El hecho de que la ima-
gen de algunas regiones esté siendo asociada a la de la alta velocidad, con importantes inver-
siones en centros tecnoldgicos y de investigacion, traerd sin duda modificaciones socioeco-
némicas. También la llegada del TGV a una poblacién estimula proyectos e inversiones
contagiados por el optimismo generado por la llegada de la nueva infraestructura. Ademas
la mejora de las posibilidades de acceso a los nlcleos permite establecer relaciones labora-
les y personales con mayor facilidad y frecuencia.
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4. Conclusiones

La primera reflexion que extraemos del andlisis de la red francesa de alta velocidad es la
satisfaccion de constatar que se ha producido una evolucion en sus politicas de desarrollo.
Esta evolucion nace de la experiencia y la constatacion de los efectos que determinadas
decisiones provocan en el territorio y la sociedad.

Asi se constata una evolucién en las actitudes de la compafiia ferroviaria nacional, que
sin abandonar la légica empresarial de optimizacion de la inversion ha pasado a tomar con-
ciencia del importante papel del TGV como herramienta de ordenacion territorial.

Sin embargo el poder de este instrumento, su capacidad de generar movilidad y por tanto
actividad, no es suficiente. A través de desilusiones y proyectos no cumplidos los poderes
locales han entendido la necesidad de incorporar estrategias asociadas al TGV y no esperar
que la mera llegada del tren modifique las pautas de desarrollo urbano.

Estas estrategias, importantes inversiones en espacios publicos, estaciones y vias de
acceso a la alta velocidad, han dejado de ser preocupacion local para ser objeto de planifi-
caciones regionales o metropolitanas. De alguna manera la alta velocidad ha modificado su
escala de impacto.

En este sentido las nuevas estaciones responden a un nimero mayor de usuarios poten-
ciales, para lo que necesitan una buena conexion con las redes de transporte existentes.
Desde la region se exige una expansion del efecto de la alta velocidad a través de los acce-
sos, de forma que las nuevas estaciones son, ademas de edificios emblematicos para la
region, verdaderos nudos de conexién intermodal.
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' . Conclusiones generales
(& J

El tren de alta velocidad (AVE) es un nuevo medio de transporte, diferenciado del
ferrocarril convencional y del avién, que esta revolucionando la movilidad de las per-
sonas en Espafia y en la Europa comunitaria, alterando su distribuciéon modal y el trans-
porte de las mercancias, especialmente de las menos pesadas y del correo y por ende
influyendo en el desarrollo de las actividades productivas. Hoy en dia se concibe como
una condicion necesaria para el desarrollo aunque no suficiente.

Presenta inconvenientes, como el refuerzo de las grandes ciudades que se conectan
mediante trenes de alta velocidad, el cambio de jerarquia entre las ciudades que pue-
den acceder al nuevo modo de transporte y las que queden relegadas del mismo y la
pérdida de calidad relativa (e incluso el posible cierre) de los servicios ferroviarios con-
vencionales.

Sin embargo suelen resaltarse determinadas ventajas del AVE, como la reduccion de
los tiempos de viaje, la posibilidad de penetrar en el centro de las ciudades transpor-
tando elevados traficos, la calidad del servicio que presta (por su puntualidad, fre-
cuencia, seguridad y confort), su menor nocividad puesto que puede gastar menos que
otros medios y funciona con energia eléctrica y los beneficios que aporta sobre otros
sistemas de transporte. Puede citarse a este respecto que los trenes de alta velocidad
ahorran tiempo, son mas cdmodos que el tren convencional y pueden ayudar a equili-
brar los ingresos y gastos de las empresas ferroviarias, permiten reducir los gastos de
conservacion y mantenimiento de la red viaria (amén de ser mas cémodos y rapidos
que el autobus o el camién), reducen los costes de accidente de los automdviles asi
como los gastos de la congestion viaria y reducen la incertidumbre y demoras del avién
derivadas de factores externos (como los climaticos) o internos (por la saturacion,
retrasos...).

A la altura del ultimo trimestre de 2002 no se pueden cuantificar razonablemente los
efectos que generard la linea de alta velocidad en Zaragoza y Aragén puesto que:

1. El AVE no ha entrado en funcionamiento.

2. Se desconocen los parametros fundamentales de su explotacion.

3. No es factible aislar su impacto del que generara el amplio conjunto de inversio-
nes publicas y privadas —con probada capacidad para consolidar e impulsar el cre-
cimiento econémico- que se estan llevado a cabo en paralelo, tanto en la ciudad
como en la regién.

A pesar de ello puede aventurarse que el AVE a su paso por Zaragoza generara algu-
nos impactos sociales y econémicos como los que se describen a continuacién.
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1. Impacto psicosocial

El tren de alta velocidad introducira una nueva concepcion del tiempo y valoraciéon
de la distancia transformado totalmente la relacion espacio-tiempo.

Dado que la nocidn tiempo tiene en la actualidad méas importancia que la de distan-
cia, la eficacia en la gestién productiva y comercial se orienta hacia la reduccion del
tiempo de transporte para conseguir mayores niveles de competitividad.

El AVE responderd a las expectativas de movilidad de las personas y a sus necesida-
des de desplazamiento generando un ahorro de tiempo que podra destinarse al trabajo
o al ocio. La reduccion del tiempo de recorrido y el precio del servicio, asi como el
tiempo invertido en el acceso a la estacién y espera, constituyen los elementos basicos
en los que se fundamenta su competitividad.

La reduccion de la distancia psicoldgica contribuira a la disociaciéon entre la ciudad
de trabajo y la ciudad de residencia, generando desplazamientos diarios siempre que
exista un servicio competitivo (frecuencia, comodidad, coste econémico).

2. Impacto territorial

La llegada del AVE a Zaragoza:

1. Mejorara la imagen de Zaragoza y constituird un elemento de modernizacion de
todo el corredor del Ebro.

2. Modificara la red de transporte publico, conseguira niveles de calidad més eleva-
dos y mejorara las comunicaciones de Zaragoza conectandola por AVE con Sevi-
Ila, Madrid, Barcelona (Lérida, Tarragona y Gerona) y con la red europea de alta
velocidad y, por trenes lanzadera, con otras ciudades como Huesca, Teruel,
Logrofio y Pamplona.

3. La aproximacion a otros espacios y regiones —tanto espafiolas como europeas—
podra aprovecharse para ampliar los intercambios, las actividades y las relaciones
econdmicas.

3. Impacto urbanistico

El nuevo sistema de transporte ferroviario incidira directamente en la expansion del
espacio metropolitano de la capital zaragozana, que continuara creciendo en extension
a lo largo de su area de influencia y generara un proceso urbanizador de nuevas zonas
residenciales, de distribucién comercial, equipamientos de ocio y tiempo libre, instala-
ciones industriales y parques tecnoldgicos, actividades hoteleras y de restauracion,
areas de servicios especializados, centros de negocios y de intercambios, zonas verdes
de esparcimiento ciudadano, equipamientos civicos...

Los efectos més inmediatos se produciran por:
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1. Nuevos centros de equipamientos de servicios publicos en torno o préximos a
las nuevas centralidades: Estacion Intermodal, Espacio del Portillo, Plataforma
Logistica...

2. Nuevas areas residenciales e incremento del parque de viviendas en las zonas
centrales de actividad comercial y de servicios especializados en gestion e inno-

vacion.
3. Desarrollo de nuevas areas espaciales de servicios y actividades culturales, de ocio
y tiempo libre.

4. Desplazamiento de actividades del sector terciario a las nuevas areas estratégicas
de produccidn, distribucién y comercializacion asi como de prestacién de servi-
cios especializados a empresas y como consecuencia de todo ello se liberaran
espacios en el centro de la ciudad y en el casco histérico.

5. Vias de acceso y comunicacion entre barrios.

6. Mejora de las vias de comunicacion entre los barrios y las nuevas areas comercia-
les y de actividades terciarias de la ciudad.

4. Impacto en los restantes medios de transporte

La puesta en marcha del tren de alta velocidad modificara los precios relativos de los
distintos medios de transporte alterando el bienestar individual y social y la distribucién
modal del transporte.

El AVE aligerara el trafico de las lineas ferroviarias convencionales y posibilitara su
utilizacion para el transporte de mercancias, utilizacion que puede verse favorecida por
la reapertura de otros tramos ferroviarios.

El AVE competird y completara al autobus en el transporte interurbano de viajeros.
Aunque el autobus haya sido el medio mas utilizado en el transporte interregional de
viajeros y seguramente continuara siéndolo, preocupa a algunos agentes que cuente
con menos apoyos institucionales y financiacion de la Administracion central que el
ferrocarril.

Previsiblemente el AVE desplazara al avion en los trayectos mas cortos como los que
se efectlian entre Zaragoza y Madrid o entre Zaragoza y Barcelona, asi como en trayec-
tos intermedios como el del puente aéreo.

5. Impacto en los factores productivos

El AVE no s6lo atraera viajeros de otros medios de transporte (efecto sustitucion)
sino que generara nuevas demandas de transporte (efecto generacion) como las deri-
vadas de la reduccion psicolégica de las distancias. El menor tiempo de viaje permitira
que determinados trabajadores, particularmente los mas cualificados y productivos,
puedan residir en una ciudad y trabajar en otra. Este fenémeno introducira en las eco-
nomias zaragozana y aragonesa mayor flexibilidad horaria y movilidad del factor trabajo
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y facilitard que los capitales humano, fisico —tanto privado como publico- y tecnolé-
gico mantengan o incrementen (si aumentan las economias de escala de las empresas)
su trascendental aportacién al proceso de crecimiento econdmico de Zaragoza y Ara-
gén. Ha de entenderse el AVE, por tanto, como un medio, un factor adicional puesto a
disposicion de sus demandantes (los agentes econdmicos), como una condicién que es
necesaria para el desarrollo pero no suficiente.

6. Impacto sectorial

El impacto del AVE en la actividad econdmica se registra tanto durante la construc-
cién —via incremento de la produccién y empleo de las empresas que participan en la
transformacion ferroviaria— como con su entrada en funcionamiento. La puesta en mar-
cha produciré efectos en el bienestar individual y social —originados por la alteracion
de precios relativos de los distintos medios de transporte—, en la demanda agregada y
el empleo, y en las empresas u oferta —por la nueva imagen de modernidad y optimismo
gue conferird a la ciudad- por las mejoras de eficiencia (como consecuencia del ahorro
de combustible, la reduccion de recursos destinados al transporte y la disminucion de
la siniestralidad) y por las alteraciones que provocara en la especializacion productiva.

Cabe esperar que:

1. El sector de la construccién se vea impulsado durante afios por el cambio de uso
de los terrenos liberados de la transformacién ferroviaria y por la realizaciéon de
las obras de infraestructuras productivas y urbanisticas planificadas.

2. El sector industrial pueda reducir los costes de transporte de mercancias y viajeros y
afadir el AVE como un elemento positivo para la toma de decisiones de localizacion.
Adviértase que las empresas ahorrardn costes no solo por la alteracion de las tarifas
del transporte sino también porque sus empleados perderan menos tiempo viajando
y podran dedicarlo a realizar otras tareas productivas o al ocio y descanso.

3. El AVE influya claramente en el sector servicios —el que mas empleo demanda y
més produccién genera en las economias avanzadas—, no solo porque en estas
actividades las mejoras de eficiencia derivadas de los ahorros en los costes de
transporte seran mas significativas sino también porque la alta velocidad ele-
vard la competencia empresarial y la rapidez con que se realizan las relaciones
economicas.

a) Afectaré a las actividades econdmicas directamente ligadas al trafico, como alo-
jamientos y restaurantes o agencias de viajes. Cabe pensar que, al menos ini-
cialmente, disminuyan los viajes que requieran pernocta en la ciudad. No obs-
tante el menor ndimero de viajes podra compensarse con otras actuaciones
publicas o privadas (se prevén mejorar las ofertas turisticas para acercar los Piri-
neos a los residentes en el centro y sur de la Peninsula Ibérica).
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b) El turismo vy las actividades culturales, recreativas y de ocio se veran afecta-
dos en funcién del grado de iniciativa de los agentes locales. Téngase en
cuenta que el motivo fundamental que mueve estas actividades es el deseo de
las personas de ir a sitios concretos, por las caracteristicas propias de dicho
lugar o de la actividad, sin que en ello influya la existencia o no del AVE.
Ahora bien, el AVE recortard los tiempos de desplazamiento y ello, légica-
mente, beneficiard a los usuarios de otras localidades o regiones que quieran
desplazarse y especialmente a estas actividades y a algunos proyectos como
los de ampliacion del Parque de Atracciones, la construccion de Puerto Vene-
cia en Zaragoza, Piedratour en Calatayud o Aramoén en las provincias de
Huesca y Teruel.

c) Los efectos en otras ramas de los servicios de mercado como comercio y
reparacion (incluida la logistica), transportes y comunicaciones, interme-
diacién financiera, inmobiliaria y servicios empresariales, educacion vy
sanidad de mercado y los servicios de no mercado (Administracién publica,
educacion, sanidad y servicios sociales de no mercado) seran importantes
aunque de signo desconocido. Notese que son los profesionales muy cualifi-
cados, como médicos, profesores de Universidad, funcionarios y directivos
de empresas del sector servicios, quienes podran residir en unas ciudades y
trabajar en otras. Este hecho permite aventurar efectos positivos sobre las
actividades de | + D y méas concretamente sobre las realizadas en centros
publicos de investigacion y en las universidades (si bien se prevé que el
namero de estudiantes universitarios y las actividades docentes apenas se
vean alteradas).

En todo caso las mejoras en la | + D y los cambios en la especializacion productiva
—que pueden convertir a Zaragoza en un lugar clave para los intercambios comerciales,
para la prestacion de servicios a las empresas y para las actividades de ocio y encuen-
tro— tendran un claro impacto sociolaboral alterando la demanda de empleo por parte
de las empresas.

7. Impacto demografico

El AVE contribuird a un leve aumento de los residentes en Zaragoza como conse-
cuencia de asentamientos de poblacién procedente de municipios de la propia Comu-
nidad y de otras regiones proximas. Si, como se espera, se logra atraer a colectivos de
inmigrantes jovenes y con habitos reproductores mas intensivos se elevaran la fecundi-
dad y a medio plazo la poblacién (como ya ha ocurrido en la Gltima década).

En suma la experiencia de lo acontecido en otras economias y la reflexion socio-
econdmica realizada con ocasion de la Jornada sobre el impacto socioeconémico del
AVE permiten concluir que los efectos del tren de alta velocidad se prolongaran en el
tiempo y en el espacio, puesto que la ampliacion de la Unidn Europea y la globalizacion
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de actividades econdmicas van a continuar impulsando la movilidad. De ahi el interés
porque el AVE se convierta en un poderoso instrumento de ordenacion del territorio,
para lo cual es preciso corregir sus actuales limitaciones y alguno retos pendientes
como los que se citan a continuacion.

En primer lugar los efectos regionales del AVE seran potencialmente mas elevados
cuanto mayor sea su utilizacién y ésta se encuentra estrechamente relacionada con la
reduccion del coste generalizado del transporte que se consiga y con la frecuencia de
servicios con la que cuente Zaragoza.

En este sentido es deseable para que pueda ser demandado por los viajeros cuyo des-
tino u origen sea Zaragoza que la oferta sea de maxima calidad, lo cual exige la puesta
en funcionamiento —cuanto antes— de la terminal préxima al aeropuerto y a la Feria de
Muestras, de manera que todos los AVE paren en una de las dos estaciones de Zaragoza.
La experiencia francesa muestra que pueden funcionar tanto las estaciones del tren de
alta velocidad —que se ubican en entornos urbanos por consolidar y que disponen de
espacios para crear nuevas instalaciones ferroviarias (la estacion del aeropuerto)- como
las intermodales.

El coste de las paradas en Zaragoza, en términos de tiempo, podra recuperarse gra-
cias a los avances en la tecnologia ferroviaria. A su vez habra que facilitar al mdximo un
acceso rapido a ambas estaciones coordinando los variados medios de transporte,
paliando los problemas de trafico que pudieran plantearse y estableciendo billetes com-
binados para el transporte colectivo.

Especial mencién merece el establecimiento de nuevas lineas de transporte mas flui-
das y expansivas que comuniquen los diferentes barrios y zonas de la ciudad con los
centros de transporte publico y los espacios recreativos y de ocio..., asi como la mejora
de las lineas urbanas existentes en la actualidad. Para ello resulta necesario disponer de
un sistema de ferrocarril o metro ligero que favorezca una comunicacién rapida y fluida
entre la capital y los municipios de su area metropolitana, asi como el establecimiento
de lineas radiales que comuniquen el centro urbano de la ciudad con los principales
centros de gestion y de actividad econdmica y mercantil: aeropuerto, Feria de Muestras,
Plataforma Logistica PLA-ZA, estacién intermodal, poligonos industriales, la Ciudad del
Transporte, Mercazaragoza, el nuevo poligono de reciclado... Por otra parte han de
mejorarse las conexiones con Francia —a través de un nuevo paso central en los Piri-
neos—y con el Pais Vasco y Valencia.

En segundo lugar se ha de procurar que el aeropuerto de Zaragoza juegue un papel
mas importante en el transporte de viajeros y mercancias y se conecte con las prin-
cipales ciudades europeas, a fin de que pueda llegar a constituir una alternativa com-
plementaria a la actividad de los aeropuertos de Madrid y de Barcelona, evitando su
segura congestién en los préximos afos. La proximidad del aeropuerto al tren de alta
velocidad puede contribuir a ello con un coste inferior al previsto para la ampliacion
de Barajas y El Prat. Ademas las instalaciones zaragozanas retinen condiciones idoneas
para cumplir esta funcion por sus caracteristicas de ancho y longitud de pistas y por
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encontrarse situadas en un entorno despejado, distante de las zonas edificadas y pro-
Ximo a un centro logistico. Alcanzar el acuerdo entre las distintas administraciones
publicas y las empresas de transporte aéreo para este final debe ser un objetivo
regional prioritario.

En tercer lugar es conveniente que los zaragozanos tomen conciencia y se preparen
para la llegada del AVE. Entre todos se ha de:

a) Hacer una metrépoli europea (para algunos una ciudad mundial) capaz de equi-
librar el este de la Peninsula Ibérica y el sur de Europa.

b) Abrir la ciudad hacia el exterior, hacia el turismo, el ocio, el negocio, la investi-
gacion..., para que no solo sea un lugar de paso.
Zaragoza tiene capacidad y recursos para atraer viajeros y actividades si se con-
solida como ciudad de congresos, ferias o reuniones de negocios, mejora su posi-
cién como centro de gestiébn empresarial y sede de centros de investigacion, se
convierte en un referente en actividades turisticas y recreativas y finalmente si
llega a ser un lugar de intercambio de las principales zonas industriales, transfor-
mandose en un centro logistico del sur de Europa con la consiguiente generacion
de empleos.

¢) Lograr un amplio consenso social —-como el alcanzado con el soterramiento de las
vias— para perfilar el proyecto de ciudad, afrontar los retos que impone el AVE en
los proximos afios y aportar una Unica postura regional al siguiente Plan Director
de Infraestructuras, de forma que se consiga mejorar las conexiones con Francia
(Vignemale), el Pais Vasco y Valencia.

d) Procurar que los efectos del AVE se extiendan a Huesca y Teruel, evitando que
aumente excesivamente la concentracion del empleo y de las distintas activida-
des econdmicas en Zaragoza.
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EI afio 2002 se despide con la llegada del AVE

a Zaragoza. Durante el primer semestre de 2003

se iran haciendo realidad toda una serie de
posibilidades de movilidad interurbana que van

a tener un fuerte impacto social y econdmico

sobre Zaragoza y su entorno. La Confederacién

de Empresarios de Zaragoza (CEZ) ha jugado

un importante papel a la hora de impulsar

la llegada del AVE a nuestra ciudad y ha participado
junto a otras organizaciones empresariales

en el disefio de la nueva Estacion Intermodal.
Creemos que es el momento de abordar

este acontecimiento social, urbanistico y econémico,
con una jornada de reflexion y debate a la que se

invita a participar a toda la sociedad zaragozana.
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