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RESUMEN

En los dltimos afios, la ampliacion de la red del tren de alta velocidad en Espafia ha
generado un creciente interés tanto en el d4mbito de las politicas de desarrollo urbano y
territorial, como en el dmbito académico. El presente articulo se suma a estos estudios
haciendo un esfuerzo por identificar elementos de reflexion que informen a las politicas
publicas para maximizar las oportunidades que la infraestructura introduce. Para ello se
identifican las oportunidades de dinamizacién, los efectos de la implantacién y servicio, y
finalmente, las politicas y acciones que a escala local suelen desplegarse para su maximo
aprovechamiento.

Palabras clave: Tren de alta velocidad, dinamizacion socioeconémica, desarrollo terri-
torial, infraestructuras de transporte y territorio, infraestructuras de transporte de gran capa-
cidad.

Fecha de recepcion: noviembre 2008.

Fecha de aceptacion: mayo 2009.

1 La investigacién que da lugar a la presente aportacion se financia con los proyectos de investigacion
siguientes: «Politicas urbanas entorno al tren de alta velocidad en Espafia», financiado por el Ministerio de Educa-
cion y Ciencia con la referencia TRA2007-68033-C03C02; «Alta velocidad ferroviaria, intermodalidad y territorio»,
financiado por el Ministerio de Fomento con la referencia T98/2006; y el Subprograma Ramén y Cajal del Ministe-
rio de Ciencia e Innovacién con la referencia RY C-2008-02456.

Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Espafioles N.° 52 - 2010 143



Carmen Bellet, Pilar Alonso y Antonia Casellas

ABSTRACT

In recent years, the expansion of the high-speed rail network in Spain has generated a
growing interest in urban and territorial development policies and in how they are analysed
by academia. The present article adds to these studies by making an effort to identify policy
issues that may help public bodies to maximize the opportunities that this infrastructure
creates. Along these lines, the article identifies: development opportunities; the effects of
providing this type of infrastructure and the services that it offers; and the policies and
actions that can be implemented at the local scale in order to take the fullest advantage of the
opportunities available.

Key words: High-speed train, socioeconomic development, territorial development, terri-
tory and transport infrastructure, high-capacity transport infrastructure.

l. INTRODUCCION

La progresiva ampliacion de la red del tren de alta velocidad (TAV) en Espafia ha gene-
rado un creciente interés, por los efectos y consecuencias que sobre los territorios afectados
conlleva tanto su implantacién como la puesta en marcha de sus servicios®. Desde el ambito
académico o en las propias politicas de desarrollo urbano y territorial existe una gran inquie-
tud por conocer cudles van a ser los efectos y qué medidas se deben poner en marcha para
que esta nueva situacion incida en la dinamizacién del area afectada. En este contexto, se
analiza, por un lado, las oportunidades de dinamizacién socioeconémica y territorial que
introduce la alta velocidad ferroviaria, por otro, los llamados efectos que generan la implan-
tacion y la puesta en marcha del servicio, para finalmente, apuntar las politicas y acciones
de acompafiamiento que suelen desplegarse a escala local para el maximo aprovechamiento
de las oportunidades introducidas por la infraestructura. En los nuevos territorios servidos
por la alta velocidad ferroviaria suelen levantarse un sinfin de expectativas de dinamizacién
econdmica y social, pero en muchos de los casos estds no se cumplen. La tesis que se desa-
rrolla en este trabajo expone que la conexién a la red y la oportunidad de disfrutar de nuevas
posibilidades de accesibilidad es una condicién importante para experimentar desarrollo,
pero no suficiente. El TAV aporta nuevas ventajas, acompafia o potencia aquellas dindmicas
territoriales que ya estan en marcha, pero no induce ni crea dindmicas de la nada.

El articulo se nutre del trabajo realizado a lo largo de una década por parte del equipo
investigador sobre el impacto del TAV en distintas ciudades medias. El objetivo no es presen-

2 Segtn la directiva 96/48 de la EC, relativa a la interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta
velocidad, se utiliza en la definicion de alta velocidad no sélo las caracteristicas de la infraestructura y del material
rodado, sino también la coherencia entre ellas. Por ello, se determina que las lineas de alta velocidad de nueva
construccion deberdn disponer de un trazado que les permita alcanzar en parte del recorrido velocidades iguales o
superiores a los 250 Km/h, mientras que para lineas mejoradas (que resulten de reformas de lineas convencionales)
deberan permitir velocidades proximas a los 200 km/h. Aunque, propiamente, el término alta velocidad ferroviaria
se reserva a la lineas sobre las se puede operar a mas de 250 km/h.
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tar un caso de estudio especifico, sino identificar —a través de una breve exposicion de temas
clave— aquellos aspectos fundamentales que ayuden a identificar los potenciales de desarro-
1lo socio-econémico y territorial introducidos por la presencia del TAV. Se constata el hecho
de que la infraestructura aporta ventajas comparativas importantes respecto a aquellos otros
lugares que no cuentan con ella. Por lo tanto, sin ser una condicién suficiente de crecimiento
econdémico y de creacién de bienestar, el TAV puede dinamizar aspectos substanciales de las
estructuras socioecondmicas locales.

El TAV puede erigirse en un instrumento de dinamizacién en funcién de factores como
los siguientes: las caracteristicas de la misma infraestructura y los servicios, su implanta-
cion, el grado de dinamismo y particularidades del contexto socioeconémico, y acciones
que desarrollen los agentes en el territorio. Finalmente, se destaca que el tren s6lo puede
convertirse en un elemento dinamizador cuando existe un proyecto sélido de ciudad y terri-
torio, y cuando los agentes que inciden en ese territorio son capaces de dibujar las estrategias
necesarias para que el tren encaje en ese proyecto.

II. LA CAPACIDAD ESTRUCTURANTE DE LA ALTA VELOCIDAD FERROVIARIA

La llegada del tren de alta velocidad (TAV) levanta un sin fin de expectativas de dinami-
zacion econdémica y social de los territorios servidos que en muchos casos no se cumplen.
Olvidamos con frecuencia que el tren es tan solo un medio de transporte, capaz de revolu-
cionar tanto la accesibilidad de conexion a otros nuicleos, como los distintos sistemas territo-
riales preexistentes, pero, y por ello mismo, un elemento que sélo puede tener repercusiones
sobre aquellas actividades sensibles a las nuevas posibilidades de relacién (Plassard, 1991;
Mannone, 1995).

1. El tren de alta velocidad sélo mueve aquello que ya se mueve

La prictica mayoria de los estudios realizados al respecto, coinciden en sefalar que la
existencia del TAV no es condicion suficiente para que las localidades por donde pasa (y
donde tiene parada) experimenten, de forma mecanica, mejoras substanciales en la estructura
econdmica local y territorial. Sin embargo, estos mismos estudios suelen apuntar también
que el acceso a los servicios de alta velocidad ferroviaria aportan ventajas comparativas
importantes respecto a aquellos otros lugares que no son servidos 0 no cuentan con esta
infraestructura (Gutiérrez, 2001). Por lo tanto, sin ser una condicién suficiente de creci-
miento econémico y de creacién de bienestar, el TAV puede dinamizar aspectos substan-
ciales de las estructuras sociales y econdmicas locales (Plassard, 1997; Farifia, Lamiguez y
Pozueta, 2000).

Las visiones mecanicistas en la relacion infraestructura y territorio, responden mas bien
a planteamientos cldsicos que presentaban una lectura lineal de causa-efecto, con una conno-
tacién determinista del proceso y del mismo concepto de desarrollo (Miralles, 2002 y 2003).
Las nuevas teorias ponen el énfasis en el llamado efecto estructurante de la implantacién
de nuevas infraestructuras sobre el territorio, y en la propia capacidad de generar desarrollo
econdmico y social de las nuevas infraestructuras por si solas (Offner, 1993).
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2. Un modo de transporte propio de su tiempo: el tren postfordista

Las nuevas tecnologias de transporte estin mds determinadas por el modo de organi-
zacién econdmica y politica en el que se implantan, de lo que éstas pueden influenciar a
éste (Plassard, 1992, p. 243). Si se piensa en los cambios de escala y tiempo que introdujo
en su momento el ferrocarril en el siglo XIX, que permitié y acompaiié el desarrollo de la
revolucion industrial, y mds tarde a principios de siglo XX el avion, que facilit6 el paso a la
economia mundial, se puede incluso relativizar la llamada revolucién que introduce la alta
velocidad y considerarlo un tren muy mejorado que acompaiia las transformaciones de reor-
ganizacién productiva y espacial postfordista.

El tren de alta velocidad, no por casualidad llamado el tren que vuela bajo, produce de
hecho los mismos efectos espaciales que ya introdujeron sus predecesores (el ferrocarril y
el avidn): la extension de los mercados y la polarizacion del espacio. Lo hace, ello es cierto,
con una gran intensidad, generando potentes nodos en los corredores discontinuos y situados
a notables distancias. Concebido inicialmente como un medio de transporte que se dirige
prioritariamente al servicio de las grandes metrépolis urbanas (Zembri, 2005; Gutiérrez,
2004), el TAV es quizds, como ninguna otra, una infraestructura postfordista. Se insiere en
los procesos de diferenciaciéon espacial y transformacién socioproductiva contemporanea
de una forma bastante convulsa: generando una gran dualidad entre espacios servidos y no
servidos, articulando dindmicas socioecondmicas en espacios discontinuos y creando fuertes
polaridades en los alrededores de los nodos-estacion.

La infraestructura parece venir a reforzar los procesos de concentracién de las activi-
dades y de la poblacién, resultado de la causalidad circular, que no lineal de los efectos
de la alta velocidad ferroviaria. Sin embargo, esta l6gica responde también a las politicas
y estrategias de superconcentracién desarrolladas por todos los medios de transporte:
grandes puertos industriales, sistemas de autovias y autopistas, plataformas aéreas tipo
hub, polos intermodales, etc. El efecto de reagrupamiento y aspiracién que reflejan estos
espacios es innegable y la alta velocidad ferroviaria viene a confirmarlo (Troin, 1995,
256).

En este sentido, el nuevo tren refuerza la jerarquizacién de las ciudades y territorios.
Las disimetrias, los contrastes intraregionales se amplian dado que sélo la accesibilidad y
los mejores servicios seran ofrecidos a unos pocos puntos del territorio. Sin embargo, estos
procesos de jerarquizacién no son uniformes y se insertan, de hecho, en los procesos de
diferenciacion espacial dentro de las grandes evoluciones socioproductivas contemporaneas
(Klein, 2001, cap. 9).

3. La necesidad de introducir el contexto territorial

Los llamados efectos de la implantacion de una infraestructura no pueden aislarse ni
considerarse al margen del contexto en la que se ubica, de las caracteristicas y dindmicas
del Iugar, y de las acciones y politicas desarrolladas por los agentes que intervienen en ese
medio.

La planificacién de lineas y servicios, asi como la postura de muchos de los ejercicios
académicos que se realizan, suelen todavia reflejar las visiones positivistas del espacio en las
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que se aisla el modo de transporte (las caracteristicas de la red, el nodo y el servicio) del con-
texto en el que se inscriben. Como apuntan Hoyle y Smith (1992), las infraestructuras permi-
ten, que no causan directamente, el desarrollo econdémico-social y los cambios espaciales. El
TAV aporta nuevas oportunidades, acompafia o potencia aquello que ya estd en marcha, pero
no induce ni crea dinamicas de la nada (Bellet, 2000).

Las infraestructuras formarfan parte de un conjunto de elementos (materiales e inmate-
riales) que, actuando en el territorio de forma compleja, permitirian el desarrollo socioeco-
nomico (Dematteis, 1995). De esta forma, las reglas de correspondencia no pueden
definirse a priori, no pueden establecerse correspondencias generales y mecanicistas de
causa-efecto.

La infraestructura de alta velocidad de hecho se insiere en un sistema complejo de
relaciones territoriales, y como tal hay que tratarlo. El andlisis de los efectos debe por
tanto, tener en cuenta las caracteristicas y la organizacién del espacio donde se inscribe,
antes y después de la puesta en marcha de los nuevos servicios ferroviarios, asi como las
estrategias desarrolladas por los diferentes agentes durante los procesos de decision y valo-
rizacion de la infraestructura (Albrechts y Coppens, 2003; Garmendia, Urefia, Ribalaygua,
Leal y Coronado, 2008). Y todo ello, como se comenta a continuacién, entendiendo que
los cambios y los procesos se producen en diferentes escalas espaciales (estacion, barrio
de la estacidn, conjunto urbano-metropolitano, drea regional, drea nacional) y se alargan
en el tiempo.

Una aproximacién sistémica al objeto de estudio, la implantacién del TAV en un contexto
territorial, deberia proceder a: comprender mejor los fendmenos espaciales en su globalidad,
evaluar las estrategias puestas en marcha por los diferentes agentes territoriales y producir
representaciones y elementos de valoracion que puedan servir de soporte a los procesos de
decision (Davoudi, Evans, Governa y Santangelo, 2008).

4. El estudio de los efectos del tren y el analisis multiescalar

Desde un enfoque sistémico el estudio de los efectos de la introduccién de la alta veloci-
dad ferroviaria debe de proceder a realizar un andlisis multiescalar, necesario para entender
el proceso en toda su complejidad. El andlisis deberia asi atender los cambios que se han
producido al menos en las siguientes escalas: la estacion, el entorno de la estacion, la escala
local/metropolitana y la regional y/o nacional. En cada una de esas escalas cobran mayor
importancia unas u otras temadticas, aunque existan al menos un par de aspectos que son
transversales y, por lo tanto, presentes en todas ellas: la organizacién socio-funcional del
territorio y las dindmicas de movilidad.

A escala de la estacion y en su entorno, el barrio de la estacidn, cobran especial relevan-
cia: las caracteristicas de la estacion y de los servicios con los que cuenta, la organizacién de
los movimientos y trasvases de viajeros que se producen a otros modos, la conectividad del
punto a las redes y servicios de transporte local y supralocal, asi como los usos y ocupacién
del area inmediata. La conversion de la estacidén en un centro intermodal, como muestra bien
el caso de la estacién de Delicias en Zaragoza, y el aprovechamiento de la centralidad que
genera la accesibilidad y el flujo de viajeros son cuestiones que deben plantearse ya en el
momento de la redaccion del proyecto.
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A escala local/metropolitana, cobra protagonismo una primera cuestion: las caracteristi-
cas de la implantacién de la infraestructura y la localizacion de la estacion. El analisis del rol
y acciones desarrolladas a escala local en los procesos de decision, gestion de la infraestruc-
tura, y mds adelante las estrategias de los agentes locales para valorizar, primero la implan-
tacion y después los servicios, son fundamentales en esta escala (Froidh, 2008). El caso de
Segovia es bien ilustrativo en este punto. Los proyectos iniciales presentados a informacién
publica en el periodo 1994-1997 por la Direccién General de Infraestructuras de Transporte
Ferroviario para el trazado Madrid-Valladolid en la linea del TAV norte-nordeste, no plan-
teaban en ninguna de sus cuatro alternativas parada en la ciudad. Con el fin de conseguir una
estacion del TAV para la capital segoviana, a principios del afio 1994 se inicia en Segovia un
proceso de movilizacién de la sociedad civil, capitaneado por periddico local El Adelantado
de Segovia al que se suma posteriormente la Camara de Comercio, a través de procesos de
concienciacion desde articulos del rotativo, debates publicos, la creacion de la Plataforma en
Defensa del ferrocarril y la presentacion de la llamada «quinta alternativa». La quinta alter-
nativa propone modificar el trazado acercando la linea al centro urbano y lograr una estacién
para Segovia. Sin embargo, parece que el cansancio o la propia satisfaccién hizo mella en la
movilizacién que no se expresé cuando se anuncié que la localizacién de la estacion estarfa a
unos 5 Km. al sur del centro urbano en el entorno de la ermita de Juarrillos (Casellas, Bellet
y Alonso, 2008).

En la escala regional y la nacional se introducen nuevas tematicas como: la funcién y
posicion de la estacion en la nueva red de alta velocidad; las posibilidades de relacion que se
establecen a través de frecuencias, destinos y articulacién a otros modos de transporte (via-
rio, aeroportuario, ferrocarril convencional); o el andlisis de las transformaciones y la reorga-
nizacién socio-funcional que se producen en el espacio. Las nuevas dindmicas de movilidad,
introducidas por la presencia del TAV, generan procesos de reorganizacion sociofuncional del
espacio que sin embargo s6lo pueden evaluarse con el tiempo.

5. La temporalidad de los efectos del TAV

Para poder entender los efectos de la implantacién de la infraestructura y su puesta en
servicio debe transcurrir algin tiempo. Los tiempos del tren, aunque no alcancen los 300
Km./h, son muy diferentes de los tiempos de la ciudad y los del territorio. Se espera que con
la llegada del tren cambien rapidamente las dindmicas y estructuras socio-econdémicas loca-
les. Pero en la mayoria de las ocasiones ello no ocurre asi.

Suelen transcurrir varios decenios entre los primeros procesos de concepcién y la explo-
tacién del servicio, es decir, desde cuando tienen lugar los primeros estudios sobre su implan-
tacion, hasta la construccién de la linea y la estacion.

Los primeros cambios fisicos que se producen, y de los mas importantes, son los que
genera la misma implantacion de la infraestructura. Nuevas vias, electrificacion, viaductos,
saltos, trincheras, etc., presentan impactos desiguales que deben integrarse lo mejor posible
en el territorio. Las obras para la implantacion del TAV conllevan ya importantes transforma-
ciones fisicas que incidirdn en una nueva estructura urbana y territorial.

Con la puesta en marcha de los servicios, la revolucién de las practicas de movilidad
es inmediata. Pero la incidencia de esas nuevas practicas de relacion sobre las dindmicas
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socioeconémicas puede tardar mucho mads en cristalizar (ver Fig. 1). Desde la literatura
académica francesa, donde ya cuentan con bastante mds experiencia en el tema, se apunta
que cabe esperar mds de 20 afios para poder valorar las nuevas dindmicas socioecondmicas
y el impacto espacial que se puede generar con la implantacién de una nueva infraestruc-
tura como el TAV. La demanda generada en el dmbito de un territorio y de un sistema de
transporte determinado es el fundamento de una cierta movilidad. Pero esta dltima puede
llegar a modificar a largo plazo tanto el sistema de transportes como los planteamientos de
ordenacion del territorio, «porque el transporte también actiia como un factor de produccién
con enorme incidencia espacial —Ia creacién de accesibilidad— y en definitiva polariza la
estructura territorial» (Santos Ganges, 1998).

La lectura de los procesos de explotacion lleva su tiempo, y aunque los efectos sobre la
transformacion de las practicas de movilidad puedan ser casi inmediatas, la comprensién de
los efectos territoriales, materializados por formas de urbanizacién y desarrollo de activida-
des, puede alargarse en el tiempo.

Figura 1
LA TEMPORALIDAD DE LOS EFECTOS DE LAALTA VELOCIDAD FERROVIARIA

temporalidad de los efectos

Transformacion fisica derivada de la
implantacion

Cambio en los patrones de movilidad y uso
del territorio

Incidencia en las dindmicas econdémicas y
sociales.....

Transformacion fisica derivada de la movilidad

Fuente: Realizacion propia.

Por tanto, junto con los cambios fisicos resultantes de las obras de implantacion de la
linea del TAV, otro de los cambios mas evidentes y rdpidos que acompaia a la puesta en
marcha del servicio, se produce en la movilidad. Casi de inmediato se produce un rapido
incremento en las relaciones con las metrépolis cercanas o con aquellos lugares conectadas
con el corredor, que conlleva la captacion de viajeros de otros modos de transporte e induc-
cién de nuevos desplazamientos (Froidh, 2008). De hecho, lo que se va produciendo es una
ampliacion de las dreas de empleo tradicionales, modificando los limites de los mercados
laborales y las estructuras de trabajo, y formandose espacios discontinuos de relaciones
residencia-trabajo.

Los motivos laborales o profesionales suelen ser importantes en los desplazamientos
durante los primeros afos de puesta en funcionamiento del TAV. Mds adelante, y a medida
que los servicios de alta velocidad se van afianzando, el medio de transporte y las relaciones
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que a través de €l se establecen se integran en la vida cotidiana del territorio, aumentando los
viajes que responden a motivos diferentes de los laborales, como son los personales (Menén-
dez y otros, 2002). Los servicios de alta velocidad se «banalizan» y se convierten en algo
totalmente integrado en el funcionamiento de los territorios beneficiados con su presencia.
De esta forma la nueva accesibilidad y la movilidad facilitada por la alta velocidad ferrovia-
ria puede, a medio plazo, incidir sobre nuevas dindmicas econémicas y sociales. Estas, mas
tarde, pueden producir cambios fisicos, modificaciones espaciales claramente apreciables en
la urbanizacion, en la disposicién y dindmica de las actividades y, finalmente, en la organiza-
cién y funcionamiento del territorio.

La transformacion de la imagen de la ciudad y del territorio es también inmediata y llega
casi con tan solo el anuncio de la llegada de la nueva infraestructura. Una ciudad y un terri-
torio de repente se convierte en mas accesibles y con mayores posibilidades de descubrir y
conocer. La ciudad que acoge la nueva infraestructura adquiere mayor notoriedad y capaci-
dad de visualizacién (Ganau, 2001). Y ello se aprecia practicamente con la puesta en marcha
de los servicios, cuando algunos indicadores turisticos, como el nimero de visitantes o el
turismo de reuniones y congresos, se dispara de forma casi inmediata. El tren de alta velo-
cidad aporta ademds a la ciudad en la que se implanta un aire de modernidad y una ilusién
colectiva que no puede ser desperdiciada (Paul, 2008).

Los efectos del tren de alta velocidad no finalizan con la inauguracién de la linea. Nor-
malmente, los efectos multiplicadores de la nueva infraestructura crecen con el paso del
tiempo, interrelaciondndose con otros procesos que dificultan su visibilidad y anélisis, pero
interviniendo, a medio y largo plazo, en el marco socioecondmico de la ciudad y en su repo-
sicionamiento territorial.

lll. FACTORES QUE INCIDEN EN LA CAPACIDAD DE DINAMIZACION DEL TAV

La capacidad para que el tren de alta velocidad pueda erigirse en un instrumento dina-
mizador depende de factores diversos y complementarios, de entre los que cabe destacar los
siguientes:

— las nuevas relaciones territoriales introducidas por la infraestructura, propiciadas éstas

por las caracteristicas de la infraestructura, la red y los servicios;

— las peculiaridades y dindmicas del contexto socioeconémico en el que la infraestruc-

tura se inscribe;

— vy las estrategias que desplieguen los agentes sobre el territorio.

Se parte, por tanto, de la hipétesis que la capacidad de dinamizacién del TAV depende en
buena medida de los siguientes factores: de las caracteristicas de la infraestructura y de los
servicios, de la correcta integracion de la infraestructura al territorio y de su articulacién al
modelo/proyecto de ciudad, pactado y definido por los agentes que interactian en ese terri-
torio (Feliu, 2005).

1. Implantacion/insercion de la infraestructura

Las caracteristicas de la propia red ferroviaria y de los nodos (estaciones) con que cuenta
pueden ser determinantes en la dindmica que introduzca el TAV. El grado de desarrollo que
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presenta el corredor en que el nuevo nodo se inscribe, el grado de conectividad de la red
ferroviaria, y de ésta a otras redes de transporte (viarias, aeroportuarias), el grado de accesi-
bilidad urbana-territorial a la estacion, son cuestiones que inciden en la capacidad de dina-
mizacién que puede generar la infraestructura. Desde el punto de vista de las redes se analiza
la configuracién de la red ferroviaria (radial, lineal, mallada, etc.) y el modelo territorial que
subyace de las diferentes propuestas (Lépez Pita, 1996; Gutiérrez, 2001; Menéndez, Coro-
nado, Guirao, Rodriguez, Ribalaygua y Rivas, 2002).

Como ya ha sido apuntado en otros estudios, el modelo de implantacién de la alta veloci-
dad ferroviaria espafiola tiene unas l6gicas bastante particulares. Inicialmente concebido para
reproducir de nuevo la radialidad centralizada cldsica de las infraestructuras que parten del
centro e irrigan diferentes partes del territorio contiene otras rigideces resefiables para enten-
der sus posibles efectos territoriales: en buena parte estd pensada s6lo para el transporte de
viajeros y nace con vocacion de establecer una trama independiente del esquema territorial
existente’.

Tras la inauguracién de la primera linea de alta velocidad Madrid-Sevilla en 1992, que
tiene como objetivo superar el saturado corredor ferroviario entre la capital y el sur del pais,
la implantacién de la alta velocidad experimenta un notable impulso bajo las directrices de
los tltimos planes de infraestructuras aprobados. Con lineas de nuevo trazado y con el acon-
dicionamiento de vias existentes, el Plan de Infraestructuras 2000-2007, impulsado bajo el
ministerio de Alvarez Cascos a finales de la primera legislatura en el gobierno del Partido
Popular, disponia ya la creacién de una red de alta velocidad, que llegaba a un buen niimero
de capitales espanolas, tanto en condiciones de velocidad y trazado nuevos, como con infra-
estructuras adaptadas para velocidades alrededor de los 200 Km./h. El plan, que fue poste-
riormente ampliado hasta 2010, tenia como objetivo el acceso a una red mixta de todas las
capitales de provincia en un tiempo maximo entre Madrid y las ciudades costeras de 4 horas,
asi como enlazar con las fronteras de Portugal y Francia. El proyecto se apoyaba de hecho en
las prioridades concedidas a los proyectos transfronterizos y a la intermodalidad, auspiciada
por parte de la Unién Europea desde varias directivas y documentos.

El cambio de gobierno genera un replanteamiento que desemboca en la aprobacién del
Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte 2005-2020 (PEIT). Con un presupuesto
de inversion de 248.892 millones de euros hasta el 2020, este plan se propone como gran
objetivo superar la radialidad histdrica en favor de un mallado més flexible que facilite las
relaciones interterritoriales, asi como el incremento de la intermodalidad en el transporte de
viajeros y mercancias. Concretamente, y en materia de ferrocarriles, el Plan plantea aumentar
la red de altas prestaciones de los 1.031 Km. existentes en 2004 hasta los 10.000 Km. en el
2020, conectando a la red a todas las capitales de provincia. La creacién de nuevas lineas
para trafico exclusivo de viajeros, que pueden alcanzar la velocidad de 300 Km./h, y una red
bdsica que adopta los criterios de la UIC (cambio de ancho, electrificacion, sefalizacion,

3 En algunos paises como Francia y Espaiia las nuevas lineas se dedican exclusivamente al trafico de viaje-
ros, lo que conlleva ventajas, en cuanto a las menores exigencias de trazado (dado que se admiten mayores pendien-
tes), al mantenimiento de la infraestructura (con unos costes menores que en el caso del trafico de mercancias), asi
como mayores posibilidades de frecuencias. En otros paises, en cambio, como Alemania e Italia, la nueva red admite
trafico mixto de pasajeros y mercancias.

Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Espafioles N.° 52 - 2010 151



Carmen Bellet, Pilar Alonso y Antonia Casellas

etc.) haran, asi mismo, posible una mayor interoperabilidad con la red europea. La red mixta,
podria alcanzar velocidades de entre 200-250 Km./h..

Ciertamente, el nuevo trazado de la linea de altas prestaciones propuesta en el PEIT
conecta y articula mds nicleos urbanos intentando desarrollar un cierto mallado, pero tam-
poco acaba de romper con la cldsica estructura radial con centro en Madrid. El mismo PEIT
plantea realizar un estudio de viabilidad para la reapertura de los tramos Ledn-Plasencia y
Valladolid-Soria, trabajo no realizado a finales del 2009. Ademas, esta red concebida y desa-
rrollada pensando en la escala del conjunto del territorio espafol, deberia complementarse
con otras acciones pensadas a otras escalas: regional y, para muchos casos, metropolitana o
mads local. La red de altas prestaciones puede y debe complementarse para articular territo-
rios y espacios a escalas mas concretas.

Es precisamente la 16gica regional la que subyace en la red ferroviaria que pretende
desarrollarse en las comunidades auténomas catalana, andaluza y vasca. El mallado y la
conexion regional es la idea que predomina, en general, en las redes propuestas en las citadas
comunidades que permiten articular a través del ferrocarril las principales areas urbanas. El
despliegue de la red de altas prestaciones en estas comunidades puede dar lugar a las necesa-
rias politicas ferroviarias a escala regional.

La escala regional, a pesar de ser muy sugerente, tanto politicamente como académi-
camente, es, quizas, sobre la que menos estudios se han efectuado. Frente a esta situacion,
muchos de los trabajos de investigacion realizados sobre la insercion de la alta velocidad
se han centrado en la escala local, y mas concretamente sobre como se implanta la infraes-
tructura en los nidcleos urbanos (Santos Ganges, 2007; Ribalaygua, 2004; Mannone, 1995;
Bellet, 2002). En estas escalas el andlisis suele dedicarse a explicar cémo y donde se localiza
la estacién (Groupe Ten, 1993; Zembri, 1992; Troin, 1997; Ollivro, 1996; Urefia y otros,
2005 y 2006).

El tren de alta velocidad tiende a considerarse un medio espacialmente selectivo, ya que
su finalidad es conectar entre si las mayores ciudades del sistema, obviando el territorio
del trayecto comprendido entre los grandes niucleos. Estos tramos intermedios pasan a ser
considerados un mero soporte (Miralles, 2003)*. Al principio, la alta velocidad ferroviaria se
pens6 como una infraestructura para conectar grandes dreas metropolitanas distantes entre
si, articuladas por unos servicios eficaces y rapidos que podian competir con el avidn en dis-
tancias inferiores a los 300 Km. Sin embargo, y con la aparicién de estaciones intermedias
en los trazados, que ya se produce en la concepcién de la linea del sureste del TGV francés,
y que surgen por razones diferentes (la mayoria como resultado de la presién ejercida por
agentes territoriales, pero también como forma de ampliar el mercado para el operador), apa-
recen nuevas posibilidades, nuevos usos y vocaciones del tren como la de servicio regional
0 metropolitano.

La presion ejercida por agentes territoriales explica, por ejemplo, la aparicion de estaciones
intermedias en el corredor de Levante, caso de Cuenca, o en el corredor del Norte, el ejemplo

4 Aunque la actitud del administrador de infraestructuras también ha ido cambiando a lo largo del tiempo, no
se puede determinar hasta que punto ligado a las presiones politicas y sociales. En Espaiia las estaciones intermedias
son vistas por el administrador como potenciales captadores de mayor demanda o al menos de demanda suplemen-
taria en la linea.
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ya mencionado de Segovia. Estas estaciones intermedias van a permitir que se produzcan
nuevos servicios regionales o metropolitanos en las diferentes lineas. Una vez conseguida la
parada empiezan a barajarse las opciones de la localizacion de la estacion en funcién de las
caracteristicas del trazado y las caracteristicas del lugar. La eleccién del emplazamiento de
la estacion queda bastante determinada por el trazado de la linea, las restricciones técnicas y
las financieras; siendo las peculiaridades del lugar (estructura de la poblacién, organizacién
funcional del territorio, etc.) en el que se localiza escasamente contempladas. El modelo
ferroviario de implantacién puede, de esta manera, entrar en contradiccidén no sélo con las
caracteristicas del espacio, sino también en contradiccién con el modelo territorial previa-
mente definido.

En general los municipios suelen preferir una localizacion central de la estacién (mejor
articulada al tejido urbano, complementando las centralidades existentes, etc.), frente al
administrador, que mientras no se trate de una estacién término o estacién de gran ciudad, se
muestra mas partidario de los emplazamientos mds periféricos o tangentes (Gutiérrez Puebla,
2004; Ribalaygua, 2004 y 2005).

La localizacién de estaciones tangentes o periféricas suele ser frecuente en el caso de ciu-
dades medias o pequeiias, convirtiéndose la presencia de la estacion en la tnica posibilidad
de acceder a la red. Ante la incorporacién de ciudades espaiolas a la red en estas condiciones
(los casos de Guadalajara, Segovia, Camp de Tarragona, Palencia o Cuenca entre otras), es
razonable la existencia de cierta inquietud sobre cudles deben ser las estrategias adecuadas
que una ciudad pequefia o media deberia desarrollar para optimizar el efecto positivo del
tren, o minimizar posibles repercusiones negativas (Ribalaygua, 2005).

Las estaciones periféricas y pasantes suelen generar a su alrededor grandes expectativas
de desarrollo de nuevo suelo. El disponer de una gran cantidad de suelo al lado de la estacién
suele leerse como una potencialidad para la creacién de nuevos focos de actividad y resi-
dencia, pero en muchos de los casos esa expectativa no se cristaliza. Asi lo demuestran los
fracasos de los primeros parques tecnolégicos y de actividad econdémica de los afos ochenta
alrededor de las estaciones periféricas francesas en dreas urbanas poco densas (Mannone,
1995; Ribalaygua, 2005). Frente a éstas las centrales suelen ser preferibles para desarrollar
sinergias con el nicleo urbano que los acoge, posibilitando amplios procesos de reestructu-
racién y renovacion urbana.

Finalmente, no se puede olvidar que para explicar las caracteristicas de cada una de las
implantaciones y la localizacién de la estacion, debe de hacerse referencia particular, al pro-
ceso de gestion del proyecto de implantacion y la toma de decisiones por parte de los diferen-
tes agentes. Debe de partirse de la historia concreta de la implantacién de la infraestructura
en el medio y tratar de entenderse los roles y las estrategias desarrolladas por los diferentes
agentes (del medio-administrador-gestor). Estos factores son los que acaban explicando el
grado de integracion entre el sistema ferroviario y el medio territorial. La historia de los
procesos de decision sobre el desarrollo de la infraestructura, y el juego y opciones tomadas
por los agentes locales, es un aspecto decisivo para entender la implantacién del tren de alta
velocidad, al menos en el caso espafiol (Miralles, 2003; Bellet, 2007).

Se parte de la hipétesis que la capacidad de dinamizacion del TAV depende en buena
medida de la correcta integracién de la infraestructura a la ciudad y de su articulacién al
modelo/proyecto de ciudad, pactado y definido por los agentes del territorio (Feliu, 2005).
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2. Nivel y caracteristicas del servicio

Otro de los factores que inciden en la capacidad de dinamizacién del tren de alta velo-
cidad es el servicio: frecuencias, precios, politicas de bonos y horarios que los operadores
implanten.

Como se ha comentado, en origen la alta velocidad ferroviaria se pensé como una infra-
estructura que conectaba grandes dreas metropolitanas distantes entre si. Sin embargo, y con
la aparicién de estaciones intermedias, surgen nuevas posibilidades y usos del tren. Los ser-
vicios introducidos por el operador no s6lo pueden competir con el avién sino que, y ademads,
pueden mejorar los servicios regionales e incluso, en algunos casos con la introduccién de
lanzaderas, funcionar como eficaces metropolitanos.

Una de las primeras transformaciones que introduce la nueva concepcion de la infraes-
tructura es la metropolitanizacion discontinua, integrando territorios relativamente alejados
a las dindmicas metropolitanas. Caso de Toledo, Segovia, Ciudad Real y Guadalajara, con
Madrid’; o Camp de Tarragona y Lleida respecto a Barcelona. La alta velocidad ferroviaria
alarga los mercados laborales, pero también integra dreas de consumo y servicios. Con estos
procesos el TAV termina por reforzar los procesos de metropolitanizacion, en este caso favo-
recidos por la estructura radial de la red y la conexion de ciudades medias (nodos) no muy
distantes y las caracteristicas de los servicios. El proceso de metropolitanizacién en estas
situaciones ha sido tanto mds intenso cuanto peores fueran las infraestructuras y servicios de
transporte de viajeros existentes con anterioridad (Urefia, 2006).

La segunda de las transformaciones que pueden introducir los nuevos servicios, se asocia
a la posibilidad de establecer nuevas relaciones regionales, al disponer distintas ciudades
intermedias de estaciones de TAV, lo que permite la articulacién de mercados y dindmicas de
ciudades y territorios distantes entre si dentro de una misma region.

A la légica de trazados y de buena parte de los servicios presentes se imponen, tanto
en Francia como en Espafia, las necesidades y voluntades comerciales generadas alrededor
de los grandes nticleos. En este sentido, las ciudades intermedias y pequefias temen por la
calidad y frecuencia de los trenes de alta velocidad. La 16gica del trazado de la red y pos-
teriormente las caracteristicas de los servicios suelen fijarse y organizarse en funcién de las
necesidades de los principales nodos de los corredores.

3. Las caracteristicas socioeconoémicas y del contexto territorial

Las caracteristicas y dindmicas del contexto donde se ubica la nueva infraestructura tie-
nen un papel casi determinante en los efectos que puede generar el tren de alta velocidad.
El rol territorial que juega el asentamiento, la estructura y las dindmicas socioecondmicas

5 Como ya se ha ido senalando en diversos estudios el efecto de la introduccién de la alta velocidad en
Guadalajara, mencion a parte de lo inmobiliario, no ha implicado grandes cambios (Ribalaygua, 2005). El corre-
dor del Henares lleva tiempo inmerso en las dindmicas metropolitanas madrilefias, que ademds cuenta con buenas
infraestructuras de transporte y servicios ferroviarios de cercanias que garantizan una excelente comunicacion con
Madrid.
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preexistentes, asi como las caracteristicas de sus agentes, como ya se ha comentado anterior-
mente, son determinantes.

Las infraestructuras y sus efectos sobre el desarrollo s6lo se materializan bajo determina-
das condiciones, que dependen tanto de las caracteristicas del propio territorio, como de un
conjunto de aspectos socioeconémicos, donde las ventajas o desventajas comparativas crea-
das juegan un papel importante. Las infraestructuras transforman el territorio y sus potencia-
les; pero son los agentes sociales con capacidad de incidir sobre ese territorio los que, a la
vista de las oportunidades, toman la decision de intervenir o no en é€l.

4. Las estrategias desarrolladas por los agentes del medio

Las oportunidades que en términos de nueva accesibilidad introduce el TAV seran tanto
mds importantes cuanto mas coherentes, integrales y dindmicas sean las acciones y estrate-
gias desarrolladas en el medio concreto. Las estrategias y acciones a desarrollar no pueden
improvisarse, no deben dibujarse al margen del contexto donde pretenden implementarse.
Se requiere por ello la existencia de un proyecto de ciudad-territorio claro, unas visiones
y acciones a medio y largo plazo, a la vez que una accién coordinada entre los agentes que
interactian en el medio local (Bellet, 2001).

De hecho se podria apuntar que la dinamizacién que conlleva el TAV depende de dos
grandes grupos de factores:

— Cuestiones mas o menos objetivas: accesibilidad, potencial econémico y calidad/

caracteristicas del medio.

— Gobierno y gobernabilidad: capacidad de los agentes del territorio de interactuar y

crear un proyecto (Feliu, 2005).

La capacidad de concertacion de los agentes locales/territoriales, para que los trazados y
localizaciones de las estaciones no se tomen de forma exclusiva con criterios ferroviarios, la
valorizacién de las 16gicas urbanisticas y las de ordenacion territorial son aspectos fundamen-
tales para la el 6ptimo aprovechamiento de la infraestructura (Feliu, 2005; Bellet, 2007).

Hay que preparar el camino al tren de alta velocidad y gestionar los cambios que los
servicios del nuevo tren puedan ir introduciendo. Para ello los agentes que inciden en el terri-
torio deberdn con sus estrategias y acciones:

— Integrar el TAV en el proyecto de ciudad/territorio. Mds alld de la pura insercién
fisica, el TAV debe de articularse al proyecto estratégico de ciudad, es decir al modelo
socioecondmico de la ciudad y su entorno. EI TAV puede ser uno de los instrumentos
dinamizadores del territorio, siempre que se sea capaz de articular y aplicar a su alre-
dedor proyectos adecuados.

— Conocer otras experiencias, valorar y comparar. El andlisis de las opciones, el estudio
de aquello que ha sucedido y estd sucediendo en otros medios puede ayudar a estable-
cer estrategias y tomar decisiones.

— Concretar las estrategias para que las «oportunidades» que en términos de accesibili-
dad introducen los servicios de alta velocidad se conviertan en «realidad».

— Trabajar de forma activa y dindmica en la gestion de las oportunidades que pueda ir
generando la infraestructura y los servicios ferroviarios.
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Asi, el tren sélo puede convertirse en un elemento dinamizador, cuando existe un pro-
yecto sélido de ciudad y territorio, y cuando se es capaz de definir e implementar las estrate-
gias necesarias para que el tren encaje en ese proyecto.

IV. LAS POLITICAS DE ACOMPANAMIENTO AL TREN DE ALTA VELOCIDAD

Ante la llegada del tren de alta velocidad los entornos locales suelen reaccionar, mas o
menos pronto y con mds o menos fortuna, desplegando algunas de las siguientes medidas de
acompafiamiento y gestion (Ribalaygua, 2004; Paul, 2008).

1. Medidas de planificacion

Con este tipo de medidas se trata, sobre todo, de integrar, de la forma mds correcta posi-
ble, la infraestructura en el medio. Para ello, las medidas de planificacién se centran en:

— integrar al modelo urbanistico y territorial la localizacién y construccién de la infraes-
tructura (politica de suelo, articulacién al conjunto de la estructura urbana, etc.),

— paliar los posibles efectos negativos que pueda derivar su implantacion,

— poner en valor la «centralidad» y la accesibilidad que genera: dotacion de suelo para
actividades centrales,

— introducir mejoras en la accesibilidad local y territorial.

2. Medidas de gestion

Medidas que gestionen los nuevos flujos y movilidades generadas por el tren de alta velo-
cidad y que permitan consolidar la vocacién de centralidad que tiene el entorno de ese punto.
En este segundo grupo encontrariamos acciones y politicas relacionadas con:

— Accesibilidad e intermodalidad: gestion coherente y coordinada de los flujos (internos

y externos), conversion de la estacién en un centro de intercambio modal, etc.

— Desarrollo de suelo y/o del proyecto alrededor de la estacion.

3. Medidas de promocion e imagen urbana

Las antiguas campafias de cardcter poco mds que turistico han dado paso, de forma mas
0 menos reciente, a actuaciones cada vez mas complejas y que abarcan un mayor nimero de
ambitos. En la actualidad, estas campaiias favorecen la promocién de las realizaciones muni-
cipales e incluso tiene un papel importante en el desarrollo econdémico de los municipios.

— Marketing urbano.

— Promocién turistica.

— Nuevas centralidades: estacion, areas de actividad logistica, servicios avanzados, TIC,

etc.

En general, para que una ciudad pueda explotar al maximo los beneficios de la llegada del
tren de alta velocidad suelen ponerse en marcha acciones y estrategias, relacionadas con:
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— La mejora de la accesibilidad, tanto interna como externa, y la potenciacion de la
intermodalidad.

— La creacién de nuevas centralidades, de forma habitual préximas a la estacion, pero
también pudiéndose reforzar dreas ya existentes o apostar por la creacién de otras
nuevas.

— La potenciacién econdémica general del nicleo y territorio concreto afectado por la
llegada del TAV, accién que se dirige tanto a las actividades ya instaladas como a la
dinamizacion de otras nuevas.

— La mejora del entorno fisico y la calidad de vida del territorio, con actuaciones dirigi-
das a conseguir mantener los propios habitantes a la vez que captar a nuevos, gracias
especialmente al aumento de la oferta en servicios tales como guarderias, parques,
oferta cultural, etc.

V. LOS EFECTOS SOCIOECONOMICOS QUE INTRODUCE EL TREN

En general, se considera que el tren de alta velocidad puede actuar como motor del cre-
cimiento de una localidad, tener un efecto minimo o drenar actividad (Van den Berg, 1998).
Abhora bien, raramente el tren drena actividad. Los posibles impactos negativos acostumbran
a ser puntuales y se centran en que las ciudades pequefias tienden a pasar a ser mas depen-
dientes de la metropoli (Mannone, 1995). Asi pues, son pocas las ciudades en las que el
nuevo medio no provoca ningin tipo de efecto. Normalmente el efecto serd mayor o menor
en funcién de los servicios que se implanten y de la eficacia de las estrategias y politicas
desarrolladas por las distintas ciudades.

La nueva infraestructura tiende a dinamizar la actividad gracias, en gran medida, a las
facilidades en movilidad que representa para el tejido econdmico y social local, que puede
abrirse a nuevos mercados, servicios y actividades. Pero como el tren es s6lo una infraestruc-
tura de transporte que mueve viajeros su impacto socioecondémico directo quedard restrin-
gido a aquellas actividades que sean sensibles a la nueva accesibilidad.

Ese es el caso del sector turistico, y en especial del llamado turismo congresual y activi-
dades de reunion. Ligados a la presencia de la nueva infraestructura y a la reciente notoriedad
que adquieren las ciudades que se adhieren a la red de alta velocidad, éstos son sectores en
los que se nota la presencia de la infraestructura de forma casi inmediata. El nimero de visi-
tantes se incrementa como lo hace la procedencia de éstos, siempre bastante relacionada con
ciudades ligadas a la red. Ello ocurri6 en Ciudad Real, Cordoba, Sevilla, Lleida o Zaragoza
con la puesta en servicio de la alta velocidad (Gonzalez, Aguilera, Borderias y Santos, 2005;
Alonso y Bellet, 2009).

El tren trae nuevos visitantes y turistas y nuevas formas de visitar y usar el territorio. Es
cierto, tal y como ya han experimentado algunas ciudades (Ciudad Real, Cérdoba, Lleida,
etc.) que el incremento de turistas no suele traer aparejado de forma inmediata un aumento
en las pernoctaciones. En algunos casos incluso éstas se reducen al variar la accesibilidad y
la posicidn relativa de la ciudad. Sucedié con la puesta en marcha del tren en Ciudad Real
durante los primeros afios (Bellet, 2000) y en Cérdoba. Aunque el tren se puede llevar un tipo
de cliente, para traer después otros clientes diferentes. Debe, por lo tanto, estudiarse el perfil,
caracteristicas y necesidades de los nuevos visitantes e ir adaptindose a los cambios.
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La oferta hotelera en las ciudades medias que ya disponen del servicio (Ciudad Real,
Guadalajara, Toledo, etc.) se ha ido acomodando y, sobre todo, diversificando incluyendo
por ejemplo en su oferta productos especificos (suites para ejecutivos, habitaciones de
disefio especial, etc.) y hoteles de mds categoria (4 y 5 estrellas). En cualquier caso la
llegada del TAV supone un reto claro para el sector turistico del territorio que acoge la
infraestructura, el cual debe de repensar y reestructurar su producto, la oferta y la promo-
cion a realizar.

El tren introduce ademds la oportunidad clara de ampliar los mercados. La expansion de
los servicios cualificados puede producirse en diversas direcciones: nuevos servicios espe-
cializados a las empresas y a las personas, que se implantan en el territorio; ampliacién de
servicios cualificados que ofrecen residentes o usuarios de la ciudad y el territorio; o el
acceso a otros mercados. El efecto inmediato es que, tanto el ciudadano como las empresas
localizadas en el drea de influencia de la estacion, pueden tener acceso a un nimero mas
amplio y diversificado de servicios (Froidh, 2005).

Mucho se ha hablado de la posibilidad de atraer nuevas actividades relacionadas con
el terciario superior, nuevas tecnologias o actividades de investigacion y desarrollo. Sin
embargo, la radicacion territorial de éstas depende de otros muchos factores y casi ninguno
de ellos relacionado con la nueva accesibilidad que introduce el TAV. Su localizacién tiene
que ver mas con las diversas estrategias empresariales y territoriales que desarrollen estas
actividades. Sin embargo, la mayoria de las ciudades aprovechan la llegada de la alta veloci-
dad y el aumento de notoriedad para impulsarse como plataformas que puedan acoger nuevas
actividades. Para ello desarrollan estrategias diversas dirigidas a proveer suelo bien equipado,
instalaciones de calidad, gestion de servicios cualificados, etc.

El sector del conocimiento y de la cultura avanza también con el tren de alta velocidad.
El acceso a otros mercados y nichos culturales lleva, las mas de las veces, a replantearse los
propios, a organizarlos y ofrecerlos al ciudadano y visitante de forma diferente. El sector
turistico se ha reorganizado de forma clara en Lleida, Toledo, Zaragoza o Cérdoba con la
llegada del tren de alta velocidad. Se ha invertido no sélo en campafias de imagen y promo-
cién sino también en la oferta de nuevos productos y nuevos equipamientos que refuerzan
la oferta cultural de la ciudad (Gonzélez y otros, 2005; Casellas, Bellet, y Alonso, 2008). En
Lleida, por ejemplo, ciudad que ya cuenta con un auditorio, un teatro privado de grandes
dimensiones y otros dos de pequefio formato, se le han afiadido recientemente el Castillo
de los Templarios (un centro de reinterpretacion de la orden de los templarios), y el Museo
de Lleida. Dichas ofertas y campafias no suponen sélo una proyeccién externa, sino que
también, y quizds mds importante, representan una proyeccion interna que contribuye a la
cohesioén de los ciudadanos.

Igualmente se pueden beneficiar de la llegada del TAV las actividades econémicas vincu-
ladas a la economia del conocimiento y las instituciones y organizaciones relacionadas con
este segmento econdémico. Un ejemplo lo ofrece el impacto que el tren puede ejercer sobre
la oferta universitaria. A la posibilidad de atraer, si la oferta es lo suficientemente atractiva
y de calidad, otros estudiantes tanto en las diferentes titulaciones como en la realizacién de
cursos y seminarios, se le afiade la oportunidad de expandir las relaciones, la posibilidad de
trabajar con otros centros y unidades de investigacion, puesto que los contactos pueden ser
mas frecuentes y rapidos. Tanto docentes como alumnos pueden moverse de unos centros a
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otros en su tarea cotidiana y trabajar en red. Educacion y universidad pueden ser uno de los
sectores beneficiados con la llegada del TAV.

V1. CONCLUSIONES

El Tren de Alta Velocidad, tan solo un medio de transporte eficaz, no es una condicién
suficiente para que las localidades por donde pasa (y por donde tiene parada) experimenten,
de forma mecdnica, mejoras substanciales en la dindmica econdémica local. Como ya se ha
comentado, la infraestructura por si misma sélo genera ventajas comparativas importantes
respecto a aquellos otros lugares que no cuentan con ella. Asi pues, con la llegada del servi-
cio a otros territorios se pierde esa ventaja inicial. La alta velocidad ferroviaria genera opor-
tunidades en términos de nueva accesibilidad, que hay que catalizar, que hay que maximizar.
El aprovechamiento de esas ventajas debe de tener en cuenta aspectos como los siguientes:

1. Los efectos y capacidad de dinamizacién del TAV dependen de:

e Las caracteristicas de la red y de la implantacién de la infraestructura en el terri-
torio: de su grado de articulacién a las demads redes de transporte; del nimero y
caracteristicas de los nodos (estaciones) con que cuenta; la localizacion de la esta-
cidn, sus caracteristicas y su grado de articulacion a la trama urbana; la conectivi-
dad del nodo a otras redes de transporte y modos de transporte (intermodalidad).

e Elnivel y las caracteristicas del servicio (frecuencias, horarios y tipo de servicio),
que puede llegar a producir nuevas formas de relacién territorial: metropolitanas,
regionales, etc. En general se produce la articulaciéon de mercados y dindmicas
entre ciudades y territorios distantes, y la articulaciéon de mercados laborales en
areas proximas (en el en torno de unos 100 Km.) (Urefia, 2006).

e Las caracteristicas socioecondmicas y del contexto territorial en el que se implanta.
En los medios pocos dindmicos y donde no se desarrolle estrategia alguna se corre el
riesgo de pasar a ser mds dependiente de otros nodos y territorios.

» Las estrategias desarrolladas por los agentes del medio, es decir, la capacidad de los
agentes del territorio de interactuar con las oportunidades que introduce el TAV y
crear y gestionar acciones coherentes con los proyectos urbanos y territoriales (lide-
razgo, cooperacion y concertacion). Como se ha dicho, el tren s6lo puede convertirse
en un elemento dinamizador cuando existe un proyecto sélido de ciudad y territorio, y
cuando se es capaz de dibujar las estrategias necesarias para que el tren encaje en ese
proyecto.

2. Por ello, son tan necesarias las politicas y acciones de acompaflamiento que suelen
desarrollarse en tres ejes basicos de medidas:

* Medidas de planificacién: que tratan de integrar de la forma mds correcta posible
la infraestructura en el medio.

e Medidas de gestion: dirigidas a gestionar los nuevos flujos y movilidades genera-
das por el tren de alta velocidad y a consolidar la vocacién de centralidad que tiene
el nodo-estacion.

* Medidas de promocién e imagen urbana.

3. Los efectos y los cambios que introduce el tren de alta velocidad son paulatinos y
requieren por lo tanto analisis, acciones y estrategias continuas en el tiempo.
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e Las primeras transformaciones que se producen son las que genera la implanta-
cion fisica de la infraestructura en el espacio.

* Se produce también un cambio inmediato en la notoriedad de la ciudad y el terri-
torio que recibe la nueva infraestructura.

e Les sigue la revolucién en los patrones de movilidad y los consecuentes cambios
en el uso del territorio.

e Las practicas de movilidad inciden en nuevas dindmicas econémicas y sociales.

* Finalmente, llegan mayores transformaciones fisicas derivadas de los cambios
anteriores.

4. Los efectos socioeconémicos que suelen producirse con la llegada del nuevo tren,
pueden resumirse en los siguientes:

e El efecto inmediato es que, tanto el ciudadano como las empresas localizadas en
el territorio, pueden tener acceso a un mayor nimero de servicios y mds diversifi-
cados (se radiquen o no en el territorio).

¢ Elemento dinamizador de las actividades y estructuras econdémicas locales, ya que
permite acceder a otros mercados, actividades e innovaciones, nuevas inversiones,
nuevas oportunidades de empleo, etc.

e Lamayoria de las ciudades aprovechan la llegada de la alta velocidad y el aumento
de notoriedad para impulsarse como plataformas que puedan acoger nuevas activi-
dades.

e Dinamizador del sector turistico y del llamado turismo congresual.

e El sector del conocimiento y de la cultura avanza también con la llegada del tren
de alta velocidad. El acceso a otros mercados y nichos culturales lleva a plantear
cambios en estas actividades para ofrecerlas al ciudadano y visitante de forma
diferente.

e Educacién y universidad suelen ser ambitos beneficiados.

En definitiva, el tren de alta velocidad aporta nuevas oportunidades de relacién, que pue-
den transformar las dindmicas socioeconémicas del territorio, a la vez que contribuir a crear
un momento de ilusién colectiva que se debe aprovechar. La llegada de la nueva infraestruc-
tura puede convertirse en una ocasién para repensar el papel de la ciudad y el territorio, as{
como su futuro.
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