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PARTE |. CARACTERISTICAS GENERALES






1. INTRODUCCION

La llegada del AVE a la ciudad de Villena tuvo lugar en junio del afio 2013 y con ella
se plantean grandes posibilidades de desarrollo socioeconédmico en un momento clave
para el devenir de su territorio. Son multiples las potencialidades de la nueva oferta
ferroviaria, como el desarrollo de los sectores industrial, comercial, terciario,

turistico, etc.

La integracion econémica de una nueva estacion periférica de alta velocidad se basa
en la ejecucién de proyectos basados en una estrecha concertacién y el acuerdo entre
los distintos agentes socioeconémicos protagonistas en el entorno regional.
Fig. 1.1. Red de alta velocidad espafiola. Fuente: www.adif.es

En este sentido, las experiencias de los paises que cuentan con mayor tradicion de
alta velocidad, como Francia, pero también Espafia, demuestran que son los
territorios que anticipan sus estrategias territorialesy turisticas a las caracteristicas y
perfil del viajero de la alta velocidad las que aprovechan integramente esa
potencialidad, mientras que aquellos espacios que no valorizan sus atractivos ni los

adecuan, acaban por perder la oportunidad que les brinda el tren de alta velocidad.

Segun estas premisas, este documento se concibe como la base que propone las
estrategias a materializar para que la estacion de Villena aporte a la ciudad y al
territorio que la rodea no sélo un nodo mas en la red de transporte nacional, sino un
foco de interconexién, de desarrollo y de apoyo a otras actividades que establezcan

su vinculo con el ferrocarril.



2. OBJETIVOS e La implementaciéon de una estacion intermodal central, acompafiada de la
remodelacién de lineas de transporte interurbano en autocar que permita

conectar de modo eficiente el municipio con sus alrededores.

Los objetivos del presente estudio son, en primer lugar, recopilar toda la informacion
existente sobre la estacion AVE de Villena y sobre el municipio en general, en materia , ) _ _ . )
Para la confecciéon del trabajo han sido precisos numerosos viajes con estancias en

de planificacién del transporte y urbanistica, asi como la informacion procedente de N . . o, ) _
Espafia y en Europa, asi como la participacion en conferencias o el asesoramiento de

otros casos analogos existentes en Espafia y en otros lugares de Europa. 3 . _ _ , _
expertos, ademas de las multiples reuniones mantenidas con el equipo de Gobierno
del Ayuntamiento de Villena.

La metodologia empleada se fundamenta tanto en las visitas de campo realizadas a _ . _ .
Especial agradecimiento merece el Concejal de Juventud, Infraestructurasy Movilidad

diversas ciudades espafiolas y europeas (Antequera, Requena, Utiel, Macon, Aix-en- _ , ; 3 _ ,
del Ayuntamiento de Villena, Pablo Juan Martinez Catald, por su incesante trabajo,

Provence, Avignon, Besancon, Le Creusot, etc.), como en el barrido bibliografico que . o o ) i
tesdn y convencimiento en las posibilidades de la alta velocidad en Villena.

acompafia al analisis detallado de la informacién disponible sobre el municipio. 3 _ _ , L
La sintesis de los trabajos realizados se muestra en la siguiente tabla:

En segundo lugar, con la informacioén estructurada y analizada, se plantearan las

estrategias oportunas a llevar a cabo en el municipio de Villena, contextualizando el

analisis comparativo junto con las potencialidades particulares del caso de estudio.

Algunas de las claves que se plantean en el documento con el motivo de fortalecer la

estacion de alta velocidad de Villena son:

e La ejecucién del acceso viario a la estacién de alta velocidad en Villena.

e Lainclusion de la estacion Villena en los paquetes turisticos de Renfe u otros
operadores de transporte ferroviario. Se considera de gran interés el mercado
de jubilados nacionales, cuyos paquetes turisticos gestiona Mundosenior, el
Turoperador del IMSERSO.

e La dotacion de contenido a las visitas turisticas, valorizando los recursos
endogenos mediante la configuracién de rutas, entre las que destacan: la
“Ruta de los Castillos”, la “Ruta del Vino” o el patrimonio industrial y
paisajistico supracomarcal.

e En base a las potencialidades anteriormente sefialadas, solicitar los servicios

y frecuencias a renfe acordes a esa demanda.
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Estancias y ciudades visitadas

Antequera, Requenay Utiel (Espafia)

Macon, Aix-en-Provence, Avignon, Besancon, Le Creusot (Francia)

Conferencias impartidas en:

Reunion de Alcaldes del Vinalopd y comarcas vecinas celebrada en
Villena

Semana de la movilidad de Villena

Jornada sobre la Alta Velocidad en Villena Presentaciones
preliminares en Villena

Asesoramiento

Laboratorio de Urbanismo y Movilidad de la Universidad Este de
Paris
Cesar D. Lacuesta Carrion
(Departamento de Proyectos, Estudios y Asistencias Técnicas;
i.v. Ingenieros Consultores, S A.)
Ruth Mateo Pérez
(Departamento de Urbanismo; Ayuntamiento de Villena)

Rosario Navalon Garcia
(Departamento de Andlisis Geografico Regional, UA)

Raul Rosa Cintas
(Ingeniero de Caminos, Canalesy Puertos)

Antonio Martinez Puche
(Departamento de Geografia Humana, UA)

Tabla 2.1. Resumen de actividades complementarias para la elaboracién del trabajo.
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3. ANALISIS COMPARATIVO

Con la finalidad de analizar la situacion de Villena en comparacion con el caso espafiol
mas similar, como es la estacion de AVE de Antequera, debido diversos factores que
se detallan a lo largo del texto, se plantean conjuntamente dos perspectivas: por un
lado, el analisis de los datos estadisticos socioecondmicos existentes para ambos
municipiosy, por el otro, la consideraciéon de la informacion especifica extraida de la
visita de campo efectuada, en la cual se estudié en detalle cada uno de los aspectos

potencialmente influyentes en el caso de Villena.

Asi, mediante el analisis comparativo con casos de estudio analogos, es posible
establecer el potencial de Villena en las diferentes variables expuestas y posibles

futuros servicios a ofertar en el municipio.

También se afiade a este andlisis comparativo, en muchas de las variables, la ciudad
de Almansa, que a pesar de no poseer estacion de alta velocidad, sus caracteristicas

territoriales si son similares a las de Villena.

Un andlisis territorial comparativo mas exhaustivo y complementario al que aqui se
muestra, se presenta en el Anexo 5 de este documento, donde se establece el calculo
de demanda de viajeros efectuado para la estacion de alta velocidad, siendo esa
demanda potencial calculada uno de los motivos para la comparaciéon de Villena con

Antequera.

La ventaja de emplear fuentes estadisticas nacionales, como el INE (Instituto Nacional
de Estadistica) o el Anuario Econdmico de la Caixa, en contraposicion a la utilizacion
de fuentes municipales, es la posibilidad de comparacion al tratarse de metodologias

homogeneizadas.

La distancia entre la ciudad de tamafio medio donde se sitla la estacion periférica y

la ciudad de mayor tamafio que constituye la estacion término de linea de AVE es. de
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57 km entre Antequera y Malaga, y de 59 km entre Villena y Alicante. Por su parte,

Almansa se ubica a 75 km de Albacete.

En términos de poblacion, el area de influencia de la estacion de Antequera es de
100.000 habitantes (con una poblacion municipal de 42.000 habitantes); en el caso de
Villena, el area de influencia asciende al total de 350.000 habitantes (mientras que la
poblacién municipal es de 35.000 habitantes); y en cuanto a Almansa, su poblacién
municipal es de 25.300 habitantes, con un é&rea de influencia de unos 50.000

habitantes.

En el caso de Antequera, no se efectuaron estudios previos a la llegada del AVE
acerca del impacto econémico o de los usos del suelo mas apropiados por parte del
Ayuntamiento, atribuyendo esta competencia al Ministerio de Fomento. A pesar de
una relativa incomunicacion entre administraciones, el Ministerio de Fomento
permitié unas ligeras modificaciones de la planificacién inicial para reducir el impacto
negativo sobre la agricultura, un sector de elevada importancia en el municipio. En
este sentido, el Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU) de Antequera ha
modificado los usos propuestos en el entorno de la estacién, incorporando un area

destinada a centro intermodal de transporte y suelos industriales.

En cuanto a ofertas turisticas ligadas a los servicios ferroviarios en Antequera, existe
un paquete turistico denominado Renfe Spain Pass que, junto con la promocion
Ciudades AVE, incluye un 10% de descuento en entradas a la Alcazaba, la Real
Colegiata o el Torcal Alto, asi como en estancias en Hotel Convento la Magdalena y

Hotel Antequera Golf.

Por lo general, los turistas de Antequera llegan en vehiculos de alquiler y aprovechan
su estancia para realizar alguna escapada al entorno de Antequera, principalmente
por su posicion central en Andalucia. El hecho de que la estacion se denomine
Antequera-Santa Ana en ocasiones provoca que los turistas intuyan que la estacion
estd en Antequera, pero la ubicacién de la estacion a 20 km de la ciudad supone un

inconveniente para el turista que, en general, desconoce esta situacion.



Se exponen seguidamente las variables que cuantifican las actividades relacionadas

con las actividades econdmicas de los municipios estudiados, asi como la evolucién de

otras variables socioecondmicas durante los Ultimos afos:

Municipio

indice de

Restauracion y

Bares 2012

Actividades Restauracién y Bares

Volumen 2012

Variacion 07-12

Antequera 72 205 -15,2
Villena 62 163 -21,0
Almansa 49 132 -17,6

Tabla 3.1. Datos sobre restauraciéon y bares. Fuente: Anuario Econdmico de la Caixa.

Municipio

Indice Industrial

2012

Actividades Industria y Construccion

Volumen 2012

Variacion 07-12

Antequera 55 242 -8,1
Villena 76 184 -12,5
Almansa 68 141 -4.,4

Tabla 3.2. Datos sobre industria y construccion. Fuente: Anuario Econdmico de la

Caixa.
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Actividades Comerciales

Actividades Comerciales

indice Mayoristas Minoristas
Municipio Comercial
2012 Variacion Variacion
2012 07-12 2012 07-12
Antequera 85 118 -17,3 727 -20,9
Villena 61 122 -13,2 583 -24,5
Almansa 46 97 -23,5 443 -24,5

Tabla 3.3. Datos sobre actividades comerciales. Fuente: Anuario Econémico de la

Municipio

Caixa.

Indice Turistico 2012

Indice Turistico 2006

Antequera 69 37
Villena 2 3
Almansa 10 8

Tabla 3.4. Datos sobre indice turistico. Fuente: Anuario Econdmico de la Caixa.




Variable Antequera Villena Indice de Actividadd Econémica Indice de Actividad

Municipio
2012 Econémica 2006
Numero de
restaurantes 35 53 =
Antequera 58 56
NUmero de
hoteles 17 1 2*
Villena 55 62
NUumero de plazas 1.205 56 117
de hotel
Almansa 43 47
NUimero de casas i 3 i
rurales
Tabla 3.6. Datos sobre indice de actividad econdmica. Fuente: Anuario Econémico de
NUmero de 8 0 3 | i
hostales a Caixa.

*Hoteles de unay cuatro estrellas, respectivamente.

Tabla 3.5. Datos sobre oferta turistica. Fuente: Ayuntamiento de Almansa, Instituto o s :
o Paro sobre poblac :id6n potencialmente
Valenciano de Estadistica e Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia. activa

20
El factor que incrementa el indice turistico de Almansa con respecto de Villena es la 15
disponibilidad de una planta hotelera mayor y més diversificada, pues Villena tiene 10
mayor oferta gastronémica y analoga oferta cultural.

5

La existencia de diversos hostales, de un hotel de una estrella y de otro hotel de 0
cuatro estrellas en Almansa, permite atraer a turistas de perfiles muy diferentes: 2005 2007 2009 2011
tanto parejas jovenes con el objetivo de visitas urbanas y culturales, como =$=Antequera ==Villena
excursionistas, sin dejar de lado el turismo de negocios, ya que su hotel de cuatro
estrellas esta ubicado en un punto intermedio entre un poligono industrial y el nucleo Fig. 3.1. Evolucion de la tasa de paro. Fuente: Anuario Econémico de la Caixa.

urbano, con disponibilidad de servicios especificos para conferencias y reuniones

profesionales.
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Fig. 3.2. Evolucion del numero total de transacciones inmobiliarias. Fuente: Ministerio

de Fomento.

Transacciones inmobiliarias
Vivienda 22 mano
700
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Fig. 3.3. Evolucio de transacciones inmobiliarias de 22 mano. Fuente: Ministerio de

Fomento.
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Fig. 3.4. Evolucion de transacciones inmobiliarias de vivienda nueva. Fuente:

Ministerio de Fomento.

La estacion AVE de Antequera, en resumen, es principalmente un nodo de transporte
que carece de lugar. No existe actividad urbana a su alrededor, caracteristica
facilmente comprensible dada la lejania existente desde el nucleo poblacional hasta
la estacion. A este factor se le debe afadir la capacidad diferencial de atraccion de
viajeros de la estacion de Malaga y la ausencia de actuaciones por parte del

Ayuntamiento implicado que traten de dinamizar este nodo de transporte.

Consecuencia de ello ha resultado la eliminacién del transporte publico urbano hasta
la estacion, que se mantuvo durante dos afios, y la atencién a la demanda de viajeros
se realiza gracias a los servicios en vehiculo privado de familiares y amigos,
mayoritariamente. Especificamente, la demanda de viajeros se satisface de la
siguiente forma, en término medio, exceptuando dias de eventos puntuales tales

como congresos o0 bodas:

e E ndamero de viajeros diarios en la estacioén oscila entre 300 y 500,

hacia toda la regidn, no sélo con destino Antequera.



Alrededor de 8 viajeros al dia de media hacen uso del servicio de taxis,
de los cuales el 70% se corresponde con viajeros cuyo destino es el
turismo de negocios, principalmente el de los almacenes logisticos.

El resto de viajeros son recogidos y llevados por empresas, familiares o

amigos.

Por lo tanto, en Antequera no ha surgido actividad considerable vinculada a la

estacion de alta velocidad, sin embargo, tras examinar los datos expuestos pueden

apreciarse algunas diferencias entre Antequera y Villena, parcialmente atribuibles a

presencia de los servicios ferroviarios de alta velocidad:

El nivel de crecimiento de la tasa de paro, asi como la propia tasa de
paro, son superiores en Villena, lo que revela una mayor
diversificacion de la economia en Antequera.

El nUmero de transacciones inmobiliarias es ligeramente superior en
Antequera, diferencia que se hace mas visible a partir de la llegada del
AVE.

Los niveles de oferta de actividad turistica son notablemente mayores
en Antequera, lo que refleja un gran nicho de oportunidades ligado a
este sector no solo en Villena sino en toda el area de influencia. De
hecho, actualmente, la estacion Antequera-Santa Ana recibe del orden
de 130.000 viajeros anuales (www.renfe.es), mientras que en la
estaciéon de alta velocidad de Villena, suponiendo que en ésta se
concentraran todos los servicios de larga y media distancia, se estima
un volumen de viajeros de entre 275.000 y 350.000 en funcidon de las
medidas que se vayan implementando en el municipio y area de

influencia.
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1. PRECIOS Y FRECUENCIAS

En una estacion de ferrocarril de alta velocidad confluyen tres realidades:
1. Material: artefacto arquitecténico o monumento urbano.
2. Funcional: intermodalidad y servicios.

3. Econdmica: foco de valor.

Y es precisamente el éxito de cada una de estas realidades, el que determina el éxito
global de la estacién. Sn embargo, si alguna de ellas no tiene la suficiente capacidad,
es necesario potenciar las otras con mas fuerza para lograr ese éxito. En el caso de la
estaciéon de Villena, la realidad material o urbana no esta presente al tratarse de una
estacion periférica. Por ese motivo, a través de medidas del lado de la oferta de
servicios ferroviarios, es posible fomentar el éxito de las realidades restantes: tanto
funcional, como econémica. En este apartado se mostraran estrategias de reduccion
de precios (Avant), de nuevos modelos de negocio (Ouigo) o de frecuencias y horarios

adaptados a la demanda.

La evidencia empirica sefiala que el turista que viaja con motivo ocio tiene mayor
sensibilidad ante la variaciéon del precio de viaje que frente a la variacién de
frecuencia. Por este motivo, en otras estaciones de la red de alta velocidad espafiola
se han implementado los servicios Avant. Estos servicios de Renfe son de media
distancia que se prestan con trenes de alta velocidad especificamente disefiados para

viajes cortos, a diferencia de lostrenes del servicio AVE.

Permiten aprovechar las ventajas de la alta velocidad ferroviaria para atender la
movilidad entre poblaciones cercanas en tiempos de viaje muy competitivos, Yy
beneficiarse de descuentos pensados para viajeros que utilizan estos trenes con

mucha frecuencia.

En la actualidad se pueden realizar los siguientes trayectos con los servicios Avant:

=  Avant Jaén - Cadiz

19

= Avant Madrid —Segovia - Valladolid

= Avant Malaga —Coérdoba —Sevilla

= Avant Madrid —Ciudad Real —Puertollano
= Avant Madrid —Toledo

= Avant Barcelona —Tarragona —Lleida

= Avant Calatayud —Zaragoza

= Avant Ourense - Santiago - A Coruifia

= Avant Malaga - Sevilla

= Avant Barcelona - Girona

No obstante, en el caso de Villena, la falta de conexion directa con la autovia,
tratada en uno de los anexos de este trabajo, penaliza el tiempo de acceso a la
estaciéon de la mayor parte de su area de influencia, lo que hace que, para esas
distancias medias tipicas de los servicios AVANT, el vehiculo privado sea mas
competitivo que el ferrocarril. Por lo tanto, previa a la puesta en marcha de los

servicios AVANT se recomienda finalizar la conexién de la estacién con la autovia.

Adicionalmente, en Francia se estd extendiendo desde abril de 2013 el servicio de
trenes Ouigo, un nuevo concepto de tren “lowcost” de la Sociedad Nacional de
Ferrocarriles Franceses (Société Nationale des Chemins de Fer Francais, SNCF), que no
tienen servicio de primera clase ni restaurante y sbélo disponen de los servicios
minimos. Actualmente es posible viajar en este tipo de tren desde las siguientes
estaciones, algunas de ellas con un marcado perfil de demanda turistica:

= Aix-en-Provence

= Avignon

= Lyon S-Exupéry

= Marne-la-Vallée

= Marseille

= Montpellier

= Nimes

= Valence



Fig. 1.1. Exterior de tren Ouigo, alta velocidad “low cost”. Fuente: www.sncf.com.
La puesta en marcha de este tipo de servicios, que corresponde a Renfe, supone una

oportunidad no ya para la estacion de Villena en particular sino para todas las

estacionesy ambitos espaciales con un potencial turistico elevado.

Fig. 1.2. Servicio en tren Ouigo, alta velocidad “low cost”. Fuente: www.sncf.com.
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Fig. 1.3. Interior de tren Ouigo, alta velocidad “low cost”. Fuente: www.sncf.com.

A diferencia del viajero motivo ocio, el viajero motivo negocios es mas sensible a los

horarios.

A continuacion se muestran los horarios de los servicios ferroviarios de alta velocidad
gue pasan por Villena con objeto de que se pueda analizar su adaptacion a la

demanda de viajeros de ocio y negocios:



AVE (LMXJVS) 7:25 8:17 8:57 9:39 10:03 AVE (LMXJV) 6:00 6:23 7:08 7:48 8:40
AVE (DIARIO) 9:30 -- 10:51 -- 11:50 AVE (LMXJVS) 7:10 -- 8:13 8:48 9:40
AVE (DIARIO) 10:45 11:37 12:12 12:56 13:20 AVE (DIARIO) 9:00 9:23 10:08 -- 11:31
AVE (LMXJV) 12:25 13:17 13:52 14:36 15:00 ALVIA (DIARIO) 11:00 11:23 12:08 12:45 13:49
ALVIA (SD) 14:40 -- 16:18 17:02 17:24 AVE (LMXJVS) 12:30 12:53 13:38 14:13 15:07
AVE (LMXJV) 15:10 16:02 16:37 17:21 17:45 ALVIA (DIARIO) 14:35 14:58 15:43 -- 17:18
AVE (V) 16:25 -- -- -- 18:45 AVE (DIARIO) 16:00 16:23 17:08 17:43 18:36
ALVIA (DIARIO) 16:45 17:48 18:26 19:10 19:32 AVE (DIARIO) 18:10 -- 19:12 -- 20:32
AVE (LMXJVD) 18:25 19:17 19:52 20:36 21:00 AVE (DIARIO) 20:00 20:23 21:08 21:43 22:38
AVE (DIARIO) 19:20 -- 20:40 -- 21:40 AVE (D) 21:15 -- -- -- 23:35
AVE (LMXJVD) 20:50 21:42 22:17 23:01 23:25 Tabla 1.2. Horarios Alicante-Madrid. Fuente: www.renfe.com.

Tabla 1.1. Horarios Madrid-Alicante. Fuente: www.renfe.com.

En este caso, considerando el trayecto Madrid-Alicante, los horarios son adecuados
tanto para el viajero de negocios, ya que existe un tren de lunes a sdbado que llega a
Villena a las 9:39 h, como para el de turismo, puesto que escalonadamente llegan
trenes a Villena el viernes por la tarde o sabado durante todo el dia, especialmente

los Alvia, mas baratosy, en consecuencia con un perfil de viajero més turistico.

En el caso del trayecto Alicante-Madrid, los horarios también son adecuados para el
viajero de negocios con destino Madrid ya que el primer tren llega a Madrid a las
20:40h. Sn embargo, para viajeros de negocios con destino Villena o sus alrededores,
es decir, aquellos que desde Madrid han llegado a Villena por la mafiana, conviene
trasladar el servicio de las 16:23 h a las 18:30 h para favorecer la restauracion en

Villena y otras localidades proximas.
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2. MODELO NODE-PLACE

El modelo Node-Place realizado para este estudio ha sido empleado como una
herramienta adicional para determinar, en base a estaciones de ferrocarril previasy
consolidadas, el potencial socioeconémico de las estaciones de ferrocarril de Villena;
es decir, qué cantidad de poblacién y volumen de trabajadores estan ligados al
entorno de una estacién. Tras la aplicacion del modelo, queda demostrado el
potencial de la estacién central de Villena, que se encuentra coartada por las vias del

tren en la actualidad, tal y como se explica en las conclusiones del apartado.

Las variables incluidas en el modelo cuantifican las realidades que materializa una
estacién de transporte publico: por un lado, se trata de un nodo de transporte, con
una serie de servicios ofertados; por otro lado, se trata de un lugar, de un elemento
urbanistico. Por ese motivo, su aplicacién a una estacion periférica es dudosa. Asi, en
estaciones de ferrocarril periféricas los ejemplos en ciudades similares muestran que
no se genera actividad econémica a su alrededor por si sola (Guadalajara-Yebes,
Requena y Utiel, Camp de Tarragona o Antequera-Santa Ana). De este modo, el
interés de la aplicacion del modelo estriba sobre todo en conocer cual es el potencial
asociado a la estacion de ferrocarril convencional de Villena y, por los motivos

expuestos, en futuro a muy largo plazo, el potencial de la estacion de alta velocidad.

Este modelo es una herramienta matematica comparativa donde se contrastan una
serie de indicadores seleccionados entre todas las estaciones medidas. Para el caso de
la estacion de AVE de Villena se han escogido estaciones del entorno y de
caracteristicas territoriales similares. También se ha tratado de aportar variedad de
grandes y pequefias estaciones ya que, ademas de enriquecer y afinar el modelo,
sirven para establecer horizontes a nivel de los servicios tanto del nodo como del

lugar.

En este caso particular se han estudiado las siguientes 22 estaciones:. Albacete, Alcoy,

Aldaya, Alicante, Almansa, Bufiol, Callosa de Segura, Camporrobles, Elda-Petrer, Elx-
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Carras, Elx-Parc, La Encina, Novelda, Orihuela, Requena, Sagunto, Sax, Utiel,

Valencia Joaquin Sorolla, Valencia Nord, Villena y Xativa.

En cuanto a los factores de decisién que han intervenido a la hora de seleccionar las
ciudades objeto de comparacién, cabe destacar las siguientes caracteristicas:

e Alcoy y Xativa son ciudades importantes en su entorno territorial
aunque los servicios ferroviarios actuales sean menores que en otras
estaciones de la red.

e Camporrobles es un municipio pequefo y, a priori, muy enfocado al
sector primario.

e La Encina, aunque actualmente est4 en un segundo plano desde el
punto de vista ferroviario, es una pequefia pedania del municipio de
Villena que ha sido un nodo histérico y de importancia en la red de
ferrocarril en la llegada al levante.

e Novelda y Sax son estaciones historicas en la linea Madrid-Alicante
desde comienzos de la compafilia MZA donde en el entorno de las
estaciones se ha desarrollado en base al ferrocarril.

e Valencia Joaquin Sorolla es una estacién que lleva pocos afios en
funcionamiento y hasta el momento no ha recalado en su entorno
urbano, aunque su cercania a la estacion de Valencia Nord y su
importancia, por ser la estacion del AVE en la ciudad de Valencia,

pueden disimular esta situacion.

Las variables que se han estudiado para elaborar el modelo Node-Place han sido las

siguientes:



A) VARIABLES ESTUDIADAS PARA LA EVALUACION DEL NODO

0]

Accesibilidad ferroviaria. Con el fin de evaluar la condicidon del acceso

ferroviario, las cuatro variables expuestas se utilizardn a la hora de la
introduccion de datos para reflejar la situacion de la accesibilidad
ferroviaria , por lo tanto, en el nodo se han tomado los siguientes

datos:

Direcciones: numero de destinos finales que se pueden alcanzar
partiendo de la estacion estudiada. No se contemplan las paradas
intermedias por medirse de forma indirecta con otro dato.

Frecuencia media: mide la frecuencia media de salida de los trenes
de la estacion. Se calcula mediante la media de los intervalos de
tiempo entre la salida de un tren respecto al anterior, tomando como
inicio el primer tren del dia y como final el altimo. No se consideran
las horas transcurridas entre el dltimo tren del diay el primero del
dia siguiente. Este dato en algunas estaciones puede dar mayor
importancia al nodo y no reflejar la realidad (pueden existir
Gnicamente trenes en horario de mafana con buena frecuencia
gquedando la tarde desierta) pero se supone corregida con la siguiente
variable considerada.

Numero de trenes: suma total de los trenes que llegan y salen de la
estacion de ferrocarril. De este modo las estaciones que sean término
de una linea de ferrocarril no quedaran desvirtuadas por el modelo y
estaran en igualdad de importancia nodal. Esta variable sirve para
corregir las horas de valle entre el Gltimo tren del diay el primer del
dia siguiente para el caso concreto de las estaciones contempladas
en este apartado.

Estaciones en 30 minutos de viaje: determina las estaciones que se
puede alcanzar en 30 minutos de viaje para cualquier el tren. El

nimero sera la suma de las estaciones que se pueden alcanzar en 30
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minutos ya sea en trenes de alta velocidad o regionales. La
determinacion de los 30 minutos de viaje se debe a que es el tiempo
estimado en el que tiene lugar la méaxima captacion de viajeros de

caracter pendular.

0 Accesibilidad en bus/tranvia/ metro. Trata de evaluar la importancia

del nodo desde la conexién con su entorno metropolitano a través de
la intermodalidad directa con el transporte urbano. Para la toma de
datos de las variables que a continuacion se expone solo se han tenido
en cuenta aquellos transportes que son accesibles desde la puerta de
la estacién a una distancia maxima de 100 m. Esto se debe a que se
considera que una distancia mayor entre la puerta de la estacion y la
parada del transporte publico no tiene como objetivo la captacion
directa de los viajeros de la estacion. Para la determinacién de esta

accesibilidad se han tomado los siguientes datos:

Linea: refleja la linea de autobus, tranvia o metro que tiene una
parada.

Frecuencia: minutos transcurridos en la linea anterior entre dos
servicios consecutivos.

Primera salida: primer servicio que se ofrece en la linea estudiada.
Ultima salida: Gltimo servicio que se ofrece en la linea estudiada.
Direcciones: indica la cantidad de destinos que se pueden alcanzar
con todas las lineas que pasan y tienen parada a menos de 100 m de
la puerta de la estacion.

Frecuencia nodo: refleja la frecuencia global de los transportes
publicos del nodo y se calcula debido a que en el caso de que existan
varias lineas en el nodo el modelo solo permite introducir un dato
numérico. En el caso de disponer varias frecuencias distintas, se ha
considerado la mayor frecuencia en minutos por ser la que mas

penaliza al nodo.



Parada de taxis: su medida es si existe 0 no una parada fisica de taxis
a menos de 100 m de la estacion. Esta variable refleja la
disponibilidad de este servicio de forma inmediata ya que en las 22
estaciones estudiadas el municipio cuenta con servicio de taxisy la
posibilidad de solicitud por via telefénica, pero esto no refleja la

accesibilidad dentro de la consideracion del nodo.

De las variables estudiadas para la accesibilidad en bus/tranvia/ metro se utilizaran

para la introduccion en el modelo las direcciones, |la frecuencia nodo y la parada de

taxis.

0 Accesibilidad en coche. La accesibilidad en coche de forma directa a la

estaciéon se ha medido considerando los siguientes datos:

Capacidad de aparcamiento: en caso de que la estacion disponga de
aparcamiento colindante, sea 0 no gratuito. Se ha reflejado por el
numero de plazas de las que dispone, fiel reflejo de la importancia
esperada como nodo.

Distancia a la autovia mas cercana: relacion a los kilbmetros que
separan la puerta de la estacién al acceso a la autovia méas cercana.
Mide la conexiébn que tiene la estacion con las vias de gran
capacidad, lo que refleja la importancia como nodo (al haberse

situado la estacién cerca de un acceso 0 viceversa).

Para la medicion en el nodo se han tomado directamente ambas variables

considerandose un buen elemento para la estimacion de la importancia del nodo.
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B) VARIABLES ESTUDIADAS PARA LA EVALUACION DEL LUGA R

La zona de influencia que se ha tenido en cuenta en el estudio se ha establecido a
partir del alcance a pie desde la estacion. La distancia marcada para el estudio de
todos los entornos de las estaciones que se han entendido como el lugar ligado a ellas
ha sido un radio de 500 m centrado en la estacion con el fin de declarar en las mismas
condiciones para todos los nucleos estudiados. El criterio para la eleccion de esta
distancia se basa en la distancia que se recorre caminando durante 10 minutos. Las

variables necesarias son:

0 La poblacion residente, que se corresponde, de la manera mas fiel posible,
a la poblacion que habita en el radio considerado.

0 Los trabajadores por sector econémico, que reflejan el namero de

empleados en cada uno de los siguientes sectores econémicos:
= Restauraciéon, hoteles y comercio menor: personal que en el radio

establecido trabaja en estos establecimientos. Por ejemplo:

empleados de restaurantes, cafeterias, hoteles y tiendas al por
menor de todo tipo.

= Educacién, salud y cultura: trabajadores que se encuentran en los
sectores educativos, en centros de trabajo relacionados con la salud
y en centros dedicados al sector de la cultura. Por ejemplo: personal
de colegios, academias, centros de salud, residencias, teatros, etc.

= Administracion y servicios: contempla todos los trabajadores de los
entes administrativos y de todos los comercios que ofrecen servicios.
Por ejemplo:. ayuntamientos, sedes de empresas, bancos,
peluguerias, aseguradoras, fontanerias, etc.

= Industria y distribucion: contabiliza los empleados que trabajan en
actividades industriales o empresas dedicadas al suministro y

distribucion. Por ejemplo: oficinas de correos, fébricas, naves de

transformacién, almacenes, etc.
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Para hallar la poblacion se ha realizado la segmentacion por barrios en los casos que
ha sido posible a partir de las estadisticas publicadas por los ayuntamientos. En las
ocasiones que se ha creido conveniente, se ha utilizado la densidad de poblacién, en
funcion de la superficie del barrio.

En el caso de trabajadores por sector, en la mayoria de los casos ha sido a través de
Google Sreet View o por visita directa. Esto esun trabajo de campo que ha consistido
en estimar, en funcién del local, los trabajadores del mismo. Como casos especiales
estan los centros educativos, edificios de oficinas, hoteles, centros de salud y
hospitales, edificios de administracion (los calculos de los trabajadores de estos
elementos se han realizado con estimaciones en funcién de su superficie total: los

ratios de partida han sido casos conocidos o contrastados).

Partiendo de estas bases, los datos recogidos (a través de imagenes de satélite,
paginas web de los ayuntamientos y visitas de campo)para ser introducidos en el

modelo son los siguientes:



ESTACION

POBLACION

RESTAURANTES, HOTELES Y

EDUCACION, SALUD Y

ADMINIS-TRACION Y

INDUSTRIA Y DISTRIBUCION

COMERCIO MINORISTA CULTURA SERVICIOS

ALBACETE 3.805 72 91 611 35
ALCOY 13.001 259 50 83 354
ALDAYA 19.102 566 333 293 29
ALICANTE 21.758 1.558 409 3.335 44
ALMANSA 4.239 121 43 51 166
BUNOL 498 55 17 48 192
CALLOSA DE SEGURA 7.894 259 33 268 12

CAMPORROBLES 1.124 42 15 108 9
ELDA-PETRER 2.731 33 32 32 45

ELX-CARRUS 31.847 873 20 147 0
ELX-PARC 637 111 251 38 28

LA ENCINA 155 1 9 0 0
NOVELDA 537 8 2 2 145
ORIHUELA 19.714 352 264 241 56
REQUENA 6.975 236 239 206 18
SAGUNTO 4.523 138 16 81 54

SAX 85 5 0 0 47

UTIEL 5.000 205 38 107 8
VALENCIA JOAQUIN SOROLLA 20.857 326 96 1.281 176
VALENCIA NORD 23.020 2.119 231 9.997 93
VILLENA (CONVENCIONAL) 8.309 379 70 283 34
XATIVA 8.841 714 192 452 169

Tabla 2.1. Datos de poblacion residente y trabajadores por sector. Fuente: elaboracion propia.
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Direcciones 3 11 3 4 12 4 7 3 9 14 12 12
o Frecuencia media 1.5 0:3 1:4 4.1 0:3 4.0 1.5 1:4 0:3 0:3 0:3 0:3
A]fces' bilidad 4 3 4 6 2 1 4 5 6 9 1 1
erroviaria NGmero de trenes 16 59 6 8 60 8 20 16 50 60 60 28
Estaciones en 30 min de viaje 5 5 4 9 6 5 6 5 6 8 11 5 13
Direcciones autobus 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0
Accesibilidad Direcciones Cercanias 0 2 0 2 7 0 2
interurbana . 1:4 05 1:4 0:4 0:4 0:4 1.4 3:0 3:0 0:2
Frecuencia Cercanias 5 9 0 5 3 0 3 3 5 9 9 0 1
Accesibilidad en Direcciones 0 2 1 0 0 0 5 0 0 1 10 1 2
bus/ tranvia/ metr Frecuencia media (min) no 19 no no no 15 no no 40 15 20 41
Y Parada de taxis no Si no no no Si Si no Si Si no Si
i Capacidad aparcamiento 0 510 25 26 45 0 0 14 460 245 78 224
Accesibilidad en Distanci Py .
coche Istancia a autovia mas cercana 3,6 24 3,3 52 29 41 76 22 21 34 21 5,4

(km)
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Tabla 2.2. Datos de las variables de los nodos. Fuente: elaboracion propia.




De todos los datos recopilados para este método de andlisis se han detectado ciertas
particularidades. En lo que respecta a los nodos, se observa que en algunas estaciones
destacan ciertas caracteristicas que, al margen de que mas tarde queden reflejadas en la
aplicacion del modelo, cabe destacar ya que deben ser tenidas en cuenta a la hora de
realizar cualquier conclusion. Estas particularidades en el total de las estaciones

analizadas son:

e La estacion de Albacete destaca como nodo ferroviario por su posicion
estratégica ejerciendo de puerta de entrada y salida de la zona ferroviaria
del Levante espafiol. Aun asi su importancia Unicamente es en
accesibilidad ferroviaria, estando en el resto de aspectos poco
comunicada.

e Alcoy, con su importante desarrollo y falta de infraestructuras de forma
historica se observa que su linea de ferrocarril Unicamente conecta con
Xativa y Valencia, teniendo las vias que unian con Villena (linea VAY)
desmanteladas, 1o que merma la capacidad de los accesos ferroviarios de
la ciudad.

e Alicante se sitla como una estacion central en un entorno urbano con una
gran importancia ferroviaria.

e Por parte de la estacion de Almansa, en lo que se refiere a nodo de
transportes, queda a la sombra de Albacete con servicios ferroviarios
basicos.

e lLas estaciones de Elche no tienen la importancia ferroviaria que le
corresponderia a una ciudad de estas caracteristicas ya que, a priori, su
area de influencia como centro de actividades administrativas y de
negocios es notable.

e La Encina, como estacion ferroviaria y zona de conexion, ha perdido la
importancia que tuvo en el pasado quedando como un simple enlace
ferroviario.

e La estacion de alta velocidad en Valencia, denominada Valencia Joaquin
Sorolla, construida en 2011 (con caracter provisional), se localiza a unos
700 metros de la estacion Valencia Nord. La llegada del AVE ha provocado

gue se trasladen la mayoria de los servicios de media y larga distancia de

la estacidén antigua a la nueva, por lo que la situacion general de ambos
nodos puede verse mermada por falta de estos servicios. Ademas, la
estacion Valencia Nord cuenta con todos los servicios adicionales proximos
y consolidados, mientras que en Valencia Joaquin Sorolla, aunque algunos
servicios si se localizan en las cercanias no se incluyen todos ni tienen la
misma consolidacion. En este punto hay que afadir, que la propia empresa
Comfersa, dedicada a la gestidén y explotacién de estaciones de ferrocarril
y servicios adicionales, facilita un transporte en autobuUs entre las dos
estaciones con el fin de salvar la barrera que existe debido a la distancia.
Esta linea de autobus, al no estar englobada en el transporte publico de la
ciudad de Valencia (EMT) no se ha tenido en cuenta en la accesibilidad en
autobus, tranvia o metro. Esto prueba de la falta de consolidacion y menor
promocion de este transporte.

e Lasestaciones al sur de la ciudad de Alicante, es decir, Callosa de Segura,
Elx-Carrus, Elx-Parc y Orihuela, tienen unas conexiones reducidas en
trenes de larga y media distancia y con horarios restringidos quedando a
merced de la conexidn existente en cercanias con Alicante y de la
capacidad de atraccion de las estaciones pertenecientes a las lineas entre
Alicante y Madrid.

e Las estaciones de Buifiol, Utiel y sobretodo Aldaya, Sagunto y Xativa,
debido a la cercania con Valencia y a su capacidad de atraccién destacan
en lo que su actividad ferroviaria se refiere. En el caso de Aldaya, Sagunto
y Xativa tal influencia también queda reflejada en las dimensiones del
municipio.

e Por parte de la via ferroviaria que une Alicante con Madrid, destacan las
estaciones de Villena y Albacete, donde casi todos los trenes hacen parada
debido a la atraccion de viajeros y que una vez pasado Albacete en pocos
casos efectlUan parada hasta Madrid. El resto de estaciones en esta via

guedan en un segundo plano con servicios ferroviarios minimos.

Tratando ahora el punto de vista de andlisis de los lugares y sus caracteristicas, de la
misma forma y con el fin de tenerlas en cuenta se destacan las siguientes

particularidades:



El entorno de la estacién de Albacete destaca por su dotacién de
administracién y servicios en la zona aunque hay que mencionar la
configuracion tangencial de la estacion a la ciudad, que condiciona a que
este entorno sea pobre en el resto de aspectos.

Al contrario que en Albacete, Alicante y Valencia Nord tiene resultados
mas o menos similares y superiores al resto, como era de esperar, al
contar con estaciones ferroviarias situadas en el entorno urbano
consolidado, que ademas se pueden considerar centros de atraccién dentro
de la propia ciudad.

En lo que engloba la estacion de Alcoy, hay que resaltar la cercania de una
zona industrial y de parte de la ciudad consolidada, con una buena
dotacion en el sector de restaurantes, hotelesy comercio menor.

Los datos recopilados para el entorno de la estacion de Aldaya destacan
porque el nucleo esté en el area metropolitana de Valencia.

Las dos estaciones del Elche, destacan por caracteristicas muy
diferenciadas. El caso de Ex-Parc es una estacién cercana a centros de
educacion (Universidad, Institutos y otros centros) y pocas viviendas,
mientras que el entorno de la estacion Elx-Carrds es principalmente
residencial con una dotacién baja de actividad econémica.

La Encina, pedania de Villena, analizada por su caracter histérico de nodo
ferroviario, queda, intuitivamente, como el lugar con menor dotacion.

Los entornos de Elda-Petrer, Sax y Novelda, estaciones periféricas a los
nucleos, han consolidado principalmente industrias debido a que la
primera linea de ferrocarril establecida en este recorrido, la MZA, tuvo
mayor impacto en este sector. Con el paso del tiempo los municipios no
han sido capaces de absorber estas estaciones en su entorno urbano debido
principalmente a la lejania.

Al contrario que en el punto anterior, Villena, pese a los problemas del
efecto barrera generados por las vias de ferrocarril, si ha sido capaz de
acercar su entorno urbano a la estacion, tal y como reflejan los datos

obtenidos en comparacion con las tres estaciones del punto anterior.
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El caso de Xativa, una ciudad influyente en su territorio, destaca la
cercania de las calles mas comerciales a la estacion, las cuales se
encuentran en el perimetro analizado.

En la mayoria de los nucleos analizados en los que el ferrocarril secciona el
casco se observa un gran efecto barrera, que en el caso de haber sido
superado y rebasado, los usos del suelo dedicados a un lado de las vias son

notablemente diferentes que los del otro lado.

Con la recopilacién de todos los datos y conociendo las particularidades que se pueden
dar por las caracteristicas de todas las estaciones se puede elaborar la grafica de este

modelo, la cual se basa en los siguientes datos, donde los maximosy los minimos son:



MAX MIN VALOR 1 VALOR 0
Direcciones 14 1 MAX 14 MIN 1
Frecuencia media 9:55 0:26 MIN | 0:26 | MAX | 9:5
Accesib. 5
ferrov. Numero de trenes 87 4 MAX 87 MiN 4
Estaciones en 30 min de 13 2 MAX 13 MIN 2
viaje
Direcciones autobus 22 0 MX | 22 | MN O ccedbilidad ferroviaria | 0192 | 019 | 0,39 [ 0,77 [ 0,55 | 0,50 [ 0,34 | 0,43 | 0,79 | 0,35 | 0,58
Accesib. Direcciones Cercanias 7 0 MAX 7 MIN 0 3 1 5 0 3 7 2 1 8 0 4
interurb. Frecuencia Cercanias 3:09 0 MIN 0 MAX | 3:0 Accesibilidad interurbana 0’765 0’135 0’518 0’53 0’135 0’518 0’58 0’135 0’135 0’58 1,80
: : _ _ 9 Accesibilidad en | 0,76 | 0,00 | 0,00 | 0,67 | 0,16 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,82 | 0,51
Accesib. en Direcciones 10 0 MAX 10 MIN | O bus/ tranvia/ metro | 0 0 0 7 7 0 0 0 0 8 9
bus/ tranvia/ Frecuencia media (min) 41 12,5 MIN | 12,5 | MAX | 41 Accesibilidad en coche 0:f8 0'35 0'33 0:(?0 0:557 0:;16 0:240 O,é)o O,go 0:512 0:762
metro Parada de taxis 1 0 MAX 1 MN | O TOTALES | 292 | 1,00 | 1,01 | 2,68 | 1,64 [ 1,16 | 1,13 [ 0,78 | 1,64 | 1,98 | 2,73
_ Capacidad aparcamiento 635 0 MAX 635 MIN 0 4 0 8 8 5 1 1 2 8 5 0
Accesib. en . . - p 3 A MAX 3,000
Distancia a la autovia mas 15,9 1 MIN 1 MAX | 15, '
coche -
cercana en km 9 MIN 0,782
N N ' B} _ EVALUACION Nopo | 0:96 [ 0.09 [ 0,10 [ 0,85 | 0,38 [ 0,17 | 0,15 | 0,00 | 0,39 | 0,54 [ 0,87
Tabla 2.3. Maximos y minimos en las variables del nodo. Fuente: elaboracién propia. 6 8 6 9 9 1 8 0 1 2 8
S
—
0
o [a)
, , 3 . 3 | g
MAX MIN , VALOR 1 ALOR 0] % é é = g , % g g <>n:
Poblacion residente 31.847 85 MAX | 31.847 MIN 85 = W 32 3 3 ?’ = Q g LHJ E
o @ w 2 pd = '
Restaurantes, < | 2| 5| B | & 5 m | S X
hotelesy comercio 2.119 1 MAX | 2.119 MIN 1 o) <
minorista @
<
_ Educacion salud y ‘ " >
Trabajadores cultura 409 0 MAX 409 MIN 0 Accesibilidad ferroviaria | 000 | 0:35 [ 0.50 [ 0,42 | 0,77 [ 0,31 [ 0,43 [ 0,55 | 1,00 | 0,79 | 0,89
por sector pyT—— 0 5 0 6 2 8 1 6 0 8 9
ministracion y i i o 0,35 0,35 | 052 |0,18 | 0,00 | 0,35 | 0,18 | 0,35 | 0,35 | 0,35 | 0,45
. 9.997 0 MAX 9.997 MIN 0 : : : : : : : : : : :
servicios Accesibilidad interurbana 1 1 6 5 0 1 5 1 1 1 8
Indusiria Accesibilidad en | 0,00 | 0,00 | 0,34 | 0,00 | 0,39 | 0,00 | 0,00 | 0,75 | 1,00 | 0,28 | 0,41
o o y 354 0 MAX 354 MIN 0 bus/ tranvia/ metro 0 0 3 0 0 0 0 5 0 7 2
distribucion Accesibilidad en coche | 52 | 051 [ 0,29 [ 0,49 | 0,87 | 0,54 [ 0,41 [ 1,00 | 0,64 | 0,55 | 0,56
8 5 5 9 5 5 3 0 9 6 1
Tabla 2.4.Maximos y minimos en las variables de lugar. Fuente: elaboracion propia. ToTALES | @087 | 1,22 | 1,66 | 1,11 | 2,03 | 1,21 | 1,02 | 2,66 | 3,00 | 1,99 | 2,32
9 1 4 1 7 4 9 3 0 2 9
MAX 3,000
MIN 0,782
. 0,04 [ 0,19 [ 0,39 | 0,14 | 0,56 | 0,19 | 0,11 | 0,84 | 1,00 | 0,54 | 0,69
EVALUACION NODO | ™, 8 g 8 5 : 1 g 0 5 g
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Tabla 2.5. Evaluacion de los nodos para el modelo. Fuente: elaboracion propia.
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Tabla 2.7. Valores del modelo Node-Place. Fuente: elaboracion propia.
Restaurantes,
hotelesy | 0,00 | 0,00 | 0,16 | 0,11 | 0,06 | 0,00 | 0,09 | 0,15 | 1,00 | 0,17 | 0,33
comercio 0 3 6 1 5 2 6 3 0 8 7
minorista
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T T 0 0 8 1 3 3 3 8 3 6 7 estudiadasy en concreto de la estacion de AVE de Villena.
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EVALUACION NODO | 5 0 5 8 ! 0 ; 0 ! A

Tabla 2.6. Evaluacion de los lugares para el modelo. Fuente: elaboracion propia.
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Fig. 2.1. Esquema del modelo Node-Place.

Fuente: Sustainable urban mobility, an evolutionary approach (Bertolini, 2005).

Como se puede apreciar, existen 5 zonas diferenciadas, las dependientes, las de
equilibrio, las de estrés o saturadas y por ultimo las zonas desequilibradas, ya sea por
carencia de nodo o de lugar. Estas dos ultimas zonas son indicadores de las posibilidades
de mejora de cada estacion incluida en cada zona. Ademés de esto ultimo, dichas zonas,
en base al resto de estaciones, resaltan las potencialidades de los nodos o de los entornos

de la estacién cara a posibles actuaciones.

Con toda la exposicion de datos anterior y conociendo el funcionamiento de este modelo
a continuacion se muestra la situacion de todas las estaciones en el modelo Node-Place.
En esta grafica se muestra la estacion de AVE de Villena con los servicios actuales con una
linea horizontal en verde. Esta linea muestra las posibilidades del entorno de la estacion
para la confeccién del entorno ya que actualmente tiene una valoracién de 0 al ser una

estacion periférica y exenta.

32

1,000 AN
& ALB

0,900

0,800
0,700 O XAT

VIA /
0,600 AG

NODE 0,500

¢
4

<

L 4
A

0,400
¢ ‘ALI\V ORI
0,300
SAX NOV
0,200 49 _/BUK
cps ®REQ ADY
0,100 UTL
N ACY
0,000 “@cpr—— : : : !
0,000 0,200 0,400 0,600 0,800 1,000
PLACE

Fig. 2.2. Gréfica Node-Place.Fuente: elaboracién propia.

En base a los resultados de la grafica se puede decir que la nueva estacion de Villena
tiene la potencialidad de equilibrar su nodo a lugar con una calificacién de 0,567. En base
a las estaciones que confeccionan el modelo, el valor que le corresponderia a la estacién
de AVE de Villena se traduciria, de forma tedrica y aproximada en: una poblacion de
18.000 habitantes, 500 trabajadores del sector hotelero, restaurantes y comercio menor,;
150 del sector educacion, salud y cultura; 400 de administracion y servicios; y 130 de

industria y distribucion.

No obstante, esta conclusion preliminar no puede ser tomada al pie de la letra ya que la
mayoria de las estaciones analizadas en el modelo ocupan un lugar central o adyacente en
la trama urbana, mientras que la estacién de alta velocidad de Villena es periférica. En
este sentido, en epigrafes posteriores, se demostrard que esa potencialidad de la estacion

estaria indirectamente mas vinculada al sector secundario.



Indirectamente, a partir del modelo mateméatico, se verifica la ubicacién poco funcional
de la estacion de alta velocidad, sin posibilidades de desarrollo en su entorno. Por otro
lado, cuando el Corredor Mediterraneo de alta velocidad entre en servicio, practicamente
todos los traficos se desplazaran a la estacion periférica y este efecto se compensara
afadiendo servicios de Cercanias en la estacion central. Sn embargo, este modelo
continuara vigente puesto la modificacién de los servicios ferroviarios desplaza los puntos
de la grafica en de modo paralelo al eje de ordenadas, por lo que la cuantificacion del
potencial en calidad de lugar para una estacion (distancia en horizontal hasta la diagonal)

no varia.

A diferencia de las precauciones en la estacion del AVE, este andlisis si permite estimar

con una mayor aproximacion las potencialidades de la estacion de ferrocarril

convencional de Villenay el efecto barrera del tendido ferroviario.

Asi, el incremento potencial de los diferentes usos en un radio de 500 metros alrededor
de la estacion es de un 65% lo que se traduce en las siguientes cifras de poblacion y

numero de empleos:

Poblacién 8.309 5.359
Hosteleria 'y
comercio 379 244
minorista
Educacion, 70 45
salud y cultura
Admlnlstr§0|on 283 183
y servicios
Industria y
distribucién & 2z

Tabla 2.8. Potencialidad socioecondémica a largo plazo en el entorno de la estacion

central (n° de personas). Fuente: elaboracion propia.

De este modo, las posibilidades estimadas para la estacién central de Villena son de una
magnitud considerable y estan fundamentadas en una evidencia empirica que el efecto

barrera del ferrocarril no permite desarrollar. La teoria econdmica predice expectativas
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de crecimiento que la realidad fisica no posibilita. Por este motivo, para la
materializacion de este potencial socioeconémico se haria necesario proceder con un
soterramiento o alejamiento de las vias ferroviarias. De ese modo, en el espacio liberado
se fomentarian nuevos usos del suelo en el entorno de la estacion que revitalicen sus
posibilidades de crecimiento econdmico: nuevas viviendas, nuevos equipamientos y

nuevos lugares para establecer negocios.

Entre las propuestas de actividad en el entorno de la estacién central de Villena se
encuentran, principalmente, la ampliacion de la oferta de alojamientos turisticos 'y el
fomento de la actividad emprendedora, actualmente incipiente y muy dispersa en el
municipio, tal y como se aprecia en el mapa de la figura 2.3. El crecimiento de la
actividad emprendedora precisaria de un ecosistema de innovacién, cuya base primigenia
reside en el concepto cluster; en ese sentido, las ubicaciones idéneas son el entorno de la
estacion central (a modo de nexo central entre ambos espacios industriales) y el propio
poligono industrial de Bulilla, cuyo acceso directo desde la autovia y su futuro acceso
directo a la estacion de alta velocidad brindan multitud de posibilidades en términos de
accesibilidad. El hecho de conectar la estacion Villena AV directamente con la autovia, la
convertiria en otro posible espacio para la ampliacién de la actividad emprendedora,
haciendo hincapié en las actividades productivas propias del municipio y otras con valor

afiadido, como la propuesta PENCAS que se amplia en apartados posteriores.

Las posibles actividades innovadoras en el entorno de las estaciones, principalmente la
estacion central de Villena, se fundamentan en: centro de negocios con coworking, show-
room e incluso ferias o eventos turisticos que promocionen los productos tipicos del

municipio y de alrededores.



Fig. 2.3. Emprendedurismo en Villena. Fuente: elaboracion propia a partir de Google

Maps.

Un coworking es un espacio pensados para dar una alternativa para los trabajadores que
normalmente trabajan en casa, pero que estan mas comodos, mas centrados en un centro
de trabajo. Es todavia mas flexible que un centro de negocios y permite alquilar un
puesto de trabajo por unas horas al mes, acudir s6lo a las actividades que suelen
programar para fomentar habilidades de emprendedores, ademas de tener acceso a todos

los servicios que oferte el espacio de coworking.

Esta enfocado a facilitar el trabajo colaborativo, donde nuestra empresa pueda trabajar
con otras con las que compartimos espacio, por ejemplo desarrollando proyectos en
comun beneficiandose mutuamente de la especialidad de los demdas. En este sentido

suelen ser salas muy amplias, donde no tienen paredes, de forma que se permita el
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contacto con los demas. De todas formas, siempre suelen existir zonas mas privadas

donde instalar una empresa, sobre todo enfocada a pequefias empresas 0 micropymes.

Los centros de coworking suelen programar actividades que ayudan a mejorar las
habilidades necesarias para incrementar la capacidad de gestion de la empresa, de

ventas, de comunicacion con los clientes, etc.

Ademads, el entorno de la estacion es la ubicacion idonea para ampliar la oferta hotelera

del municipio, cuestion que sera tratada en detalle en apartados posteriores.



3. ALTA VELOCIDAD Y BICICLETA

El caso de la promocion de la bicicleta en relacion con el ferrocarril de alta velocidad es
caracteristico en la ciudad de Macon, que posee una poblacién de 34.000 habitantesy un
area de influencia de 95.000 habitantes. Su actividad econdmica se fundamenta en el

sector industrial (metalurgia y logistica) y en la agricultura (asociada con el vino).

La estacion de Macon-Loché TGV es una estacion periférica de la primera linea de alta
velocidad francesa, inaugurada en el 1981. Est4 ubicada a 7 km del centro de Macon y en
el momento de su apertura, no estaba conectada con la autovia hasta que se realiza la
conexién en 1995. Fue planificada para acoger 300.000 viajeros al afio, pero s6lo recibi6

55.000 en el afio 1983; actualmente su trafico es de 500.000 viajeros al afio.

Las distancias entre Macon y las principales ciudades con las que esta conectada mediante

el tren de alta velocidad son:

= Macon-Paris: 1h 35 min.

= Macon-Marsella: 2h 30 min.
= Macon-Lyon: 33 min.

= Macon-Dijon: 1h

= Macon-Besancgon: 1h 25 min.
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Fig. 3.1. Ubicacion de Macon.

A dos kilébmetros de la estacion se creo6 en el 1987 la zona de actividades de Berthillets en
el municipio de Charnay, que tuvo éxito desde su comienzo porque contaba con un acceso
directo a la autovia y con beneficios fiscales (territoriales y profesionales). La zona acoge
actividades muy diversas, desde el servicio a los particulares (aproximadamente el 40%de
las empresas forman parte del sector del ocio) hasta la produccion de alta tecnologia. S
las primeras empresas instaladas fueron empresas locales, la zona vio més recientemente
la implantacién de filiales de grandes empresas nacionales y europeas en busca de un sitio
gque combinara buena accesibilidad e impuestos reducidos. Actualmente forma parte de la
sociedad AdemVal, que se explicard en detalle en el apartado 4 del presente estudio,

dedicado a la tipologia de empresas.



Pero una de las particularidades més interesantes de Macon relacionada con el turismo es
su Via Verde para ciclistas, especialmente utilizada en verano por viajeros que acuden en
alta velocidad a la estacion de Macon segun relataba el director de la estacién durante la
visita realizada a la misma. De inmediato, puede asociarse con la Via Verde del Xixarra,
entre Villena-Biar-Beneixama-Campo de Mirra-Cafiada-Villena, de unos 36 km de
recorrido, o0 en su extension completa, entre Yecla y Alcoy, con 86 km de longitud y con
un fértil patrimonio histérico, cultural ermitas,

y natural, repleto de castillos,

infraestructuras y conjuntos urbanos de gran antigiedad.

Se puede acceder en tren a esta ruta a través de la estacion de tren convencional de
Villena, pero en Macon se da la circunstancia de que los ciclistas acceden a través de la
linea de TGV (tren de alta velocidad francés) a la ruta ciclista. Por lo tanto, seria muy
recomendable explotar la capacidad de la Via Verde del Xixarra para atraer ciclistas que

acudan en tren de alta velocidad al municipio.

Fig. 3.2. Via Verde del Xixarra en bicicleta. Fuente: www.senderosdealicante.com.
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Fig. 3.3. Via Verde del Xixarra. Fuente: www.viasverdes.com.

Cabe afadir en este apartado el proyecto “Sstema de encauzamiento de pluviales del
sector norte de la ciudad de Villena”, a través del cual el vial ecoldgico existente (Via
Verde del Xixarra) desde la CV-813 hasta Plaza La Virgen, con una longitud de 5km y un
uso intenso por parte de caminantes y deportistas pasara a tener una longitud 8,7km.
Acompanfara un cauce con régimen discontinuo durante 5,5km y la Acequia del Rey y Rio
Vinalop6d durante 3,2km y dispondra de sombra por lo que se convertira en una

infraestructura idénea para su disfrute por peatonesy ciclistas.

Esta actuacion, ademés de unir Villena con la Colonia Santa Eulalia, pasa a 400 m de la
estaciéon Villena AV, por lo que podré suponer una alternativa segura para comunicar la
Ciudad (Plaza La Virgen) con la Estacion AVE en bici o a pie, con una longitud de 7km y
una oportunidad para fomentar actividades turisticas y deportivas como las generadas en

Macon y antes comentadas.

Por medio de esta nueva via, afloran ademds las posibilidades de recuperar la colonia
Santa Eulalia como hito patrimonial histérico de atraccidén turistica, lugar que ser&

descrito méas en detalle en apartados posteriores.



4. TIPOLOGIA DE EMPRESAS

La tipologia de las empresas que mayor probabilidad tienen de situarse en los entornos de
la estaciéon de alta velocidad serdn aquellas que requieran conexiones, a través de
servicios AVE, con grandes urbes como complemento a su actividad econ6mica, como
pueden ser las empresas descentralizadas. Al mismo tiempo, en esta tipologia se incluyen
las empresas que incorporen en sus lineas de negocio la necesidad de conexiones rapidas

con la alta velocidad.

Previamente a especificar esos tipos de empresas, hay que aclarar que, como ya ha
pasado en experiencias de la alta velocidad francesa, en los casos en |los que ya existe
una actividad econémica previa en el entorno de la estaciéon el impacto provocado por la
estaciéon periférica de alta velocidad ha sido mayor frente a los casos en que la actividad
econdmica ha sido creada desde cero. Por ello, se aconseja la conexién de la estacién de
alta velocidad de Villena con la autovia por el poligono industrial de Bulilla, donde ya
existe actividad economica y donde seria mas facil frente a otras posibles conexiones
atraer empresas complementarias a las existentes, o bien ligadas, a su vez, en la
un nodo la ejecucion del Corredor

posibilidad de ejecutar logistico merced a

Mediterrdneo de mercancias previsto para 2016.

Las estaciones francesas periféricas méas similares a Villena AV, con suelo industrial o
terciario desarrollado en su entorno, son las de Valence (66.000 habitantes) y Macon
(36.000 habitantes), en términos poblacionales y territoriales, por ello son los casos de
estudio de referencia en cuanto a tipologia de empresas. Valence-Romans es una estacion
en una variante ferroviaria o by-pass dentro de la linea de “TGV Mediterranée”. Ademas,
Valence mantiene la antigua estacion ferroviaria del centro de la ciudad, como en el caso
de Villena. En Macon, dentro de la linea Paris-Lyon inaugurada en 1981, sb6lo existe
estacion periférica (Macon-Loché) en by pass inaccesible a pie respecto del nucleo
urbano, sin embargo si tuvo éxito el parque terciario alli ubicado, desde su conexién con

la autovia en 1995.
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En la tabla 4.1 se muestra el mix de empresas de la estacion de Valence, I[lamado Valence
TGV Ecoparc Rovaltain. En este parque de empresas se pueden encontrar diversas
organizaciones dedicadas a la tecnologia de materiales o de sectores concretos,
distribuidoras y centros de formacion en una superficie ocupada de 6 ha entre empresas
establecidas y en proceso de instalacién. Se observa que en ambos entornos ferroviarios
estudiados se pueden encontrar empresas de similares caracteristicas, de donde se
deduce qué tipo de empresas pueden estar mas interesadas en Ubicarse proximas a
Bulilla, zona industrial de Villena que cuenta en sus proximidades con una estacién de

alta velocidad.

Este tipo de agrupaciones industriales se denominan ZAC (Zone d’ Aménagement Concerté,
Zona de Desarrollo Concertado), en términos de planeamiento urbanistico, sobre el cual
tienen competencia diversos municipios. Se pueden conocer mas detalles sobre este tipo

de ordenacién en la Camara de Comercio francesa: Chambre de Commerce et d’'Industrie.

En las siguientes figuras se puede apreciar la distribucién de este parque empresarial de

la estacion de TGV de Valence, asi como la tipologia de empresas existente.



Fig. 4.1. Valence TGV Ecoparc Rovaltain, zona noreste. Fuente: www.ecoparc-rovaltain.com. Fig. 4.3. Valence TGV Ecoparc Rovaltain, zona suroeste. Fuente: www.ecoparc-

rovaltain.com.

Fig. 4.2. Tejido empresarial en la estacion de TGV de Valence. Fuente: elaboracion propia.
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EMPRESA TIPOLOCIA/SECTOR DE ARO DE CONSTRUCCION SUPERFICIE (m?)

ACTIVIDAD
lNF,RAPOLE I,'GV Transporte - SNCF 2001 800
Méditerranée
Energie SDED Sector energético 2005 1.607
INEED Centro de negocios 2006 3.598
Le Crysval Servicios 2006 3.193
Servicio a empresas en
AdvanceBeauty magquinaria y tratamientos de 2007 270
belleza
AGC CONCEPT Constructora-Inmobiliaria 2007 354
CARI Electronica 2007 1.222
RHOVALPARC Centro de negocios 2007 7.912
BoironFreres Agroalimentacion 2009 13.383
DAH Oficina Piblica del Habitat 2010 3.023
INFOLOGIC SANTE Tecnologias de Infomacion 2010 993
Helios Centro de negocios 2011 969
MARIUS AURENTI Constructora-Inmobiliaria 2011 1.995
CADRA Gabinete de abogados 2012 1.060
CERIBOIS Eco desarrollo 2012 909
Le Valvert Centro de negocios 2012 7.204
Neopolis Eco desarrollo 2012 1.800
AREALIM No disponible En construccion 2.135
BOURNE No disponible En construccion 460
CEFT No disponible En construccion 750
IFS Projet O SUP Eco desarrollo En construccion 500
Le Galilee No disponible En construccion 3.700
OCTOGONE - Télélinéa No disponible En construccion 511
Hotel IBIS Styles Hotel 2012 -
Resto du Parc Restauracion 2012 973

Tabla 4.1. Empresas en Valence TGV Ecoparc Rovaltain.

Fuente: elaboracién propia a partir de www.ecoparc-rovaltain.com.

Al igual que en Valence, en Macon existe una situacion similar y con otras empresas de las
mismas tipologias. En el caso particular de Macon existe una sociedad creada a tal efecto

denominada AdemVal.

De esta manera, el tipo de empresas a situar en los entornos de estaciones de AVE, en
funcion de las actuaciones francesas, se puede estimar en base a los casos de Valence y
Macon. En AdemVal (Macon), la tipologia de empresas existente se resume en los

siguientes cuadros:
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Area de trabajo

Empresa

Logistica y
distribucién

alimentaria

Transportistas por

carretera

Plataformas

logisticas

Transporte de

viajeros

Plateforme des chocolats Cémoi, Plateforme Eckes-Granini/ Alainé, Grand
Magasins Labruyére, Plateforme Logidis, Centre de distribution Agrigel,
Logistique des eaux minérales de Danone, Transports interlégumes,

Seftransport Macon, Nespresso/ Orium

Transports Alainé, Epur, Virolle Tenoux Transports, Transports Berry, Transports

Duval LTD, Transports Durand, Chronopost

Alizé Logistique, Prologis-Orium-Editor, Kiihne & Nagel, Plateforme libre, ID
Logistics/ bricoman, Eckes Granini-Alainé Logistique, Logidis, DIA, Alainé
Logistique, Cemoi chocolats, Logistique Saugeraies, Volvic —Evian Aproportport

fluvial

Snhcf, Buscéphale, Trema-Carpostal, Cars, Ubitransport

Tabla 4.2. Empresas especificas de transporte, distribucién y servicios logisticos en Macon.

Fuente: www.ademval.com.



Area de trabajo

Empresa

Equipamientos

eléctricos

Quimica, farmacologia

y pinturas

Plasticos y compuestos

Embalajes y mobiliario

Mecanica y metales

Bienes de equipo

Schneider Electric, Accord Diffusion, Desbrosses, EMS, Gasquet, Stopcircuit,

OEM Industry, Zemper

Valspar, Labservices, Alcea, LCB Food Safety, Laboratoires Couzian

Saint Gobain Plastics Asti, Composites systems, Courant, ALBEA, Tente,

Imediaplast

Bier, La Boisserolle, Smire, Roland Vlaemynck, Dargaud et Jaeglé, ITW

Gunther, Dimobox, Colin et Fils, Accrobois, Parquets Protat, Rabuel, EBS

Metso Minerals, Abotech, Extratole, TCM, Lucien Lefévre, Jousseau

K'Rebus, Tournus Equipement, Caladair, Beewair, Téfal, Dulevo,

Fabricauto, Itron, Orval Créations

Tabla 4.3. Empresas tecnolégicas en Macon. Fuente: www.ademval.com.

Area de trabajo

Empresa

Tratamiento de residuos

Energias renovables

Epur, Onyx Est, Veolia Propreté, Sarp Centre-est, Click-eco

Tabla 4.4. Empresas tecnoldgicas relacionadas con la sostenibilidad en Macon. Fuente:

www.ademval.com.
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Area de
) Empresa
trabajo
Maquinaria _ _ _
Lamberet, Lauprétre, GRV Grosjean, Richy, EtsBouilloux, Claas
agricola
Edicion y Typo-centre, Editor, Imprimerie Durand, Perroux & fils, Bamboo Editions, Combier-
papeleria Koenig, Editions Robert Martin, Revue des oenologues
Salaisons du Maconnais, Palmid’Or, Coopérative agricoleviticole Bourgogne sud,
A Coopérative agricole Maconnais Beaujolais, Eurosérum, Laiterie Bernard, Le
gro-
_ _ Maconnais, Panavi, Philx’N Philibert Saveurs, Céregrain, Dalsace Fréeres, Moulin
alimentario _ _ _
Guenard, 5éme Saison, Macon, Terre de France, Fraicheur vitale, Terroir du Val de
Sabne, Eckes-Granini, Rea, Joker, Granini, Pago, RPC Restauration collective
Richy et Fils, Somavit, Viti-Vini Services, Debize, Griffon, Oenoservice, laboratoire
Viticultura o _
Beaujolais Bourgogne OEnologie
Salud -

Tabla 4.5. Empresas tecnoldgicas enfocadas a sectores especificos en Macon. Fuente:

www.ademval.com.



servicios estatales, organismos de financiacién, agencias inmobiliarias y empresas ya

establecidas. En este aspecto destacan sus cuatro grandes sociedades intermunicipales:

Area de trabajo comunidad de aglomeracion del Val de Macon Sabne (CAMVAL), Comunidad de

Tournegeois, Comunidad de Maconnai Beaujolaisy Comunidad de Macon-Val de Sabne.

Parques pedagdgicos: clusteres educativos formados por colegios, liceos, centros de

., : .. . AdemVal es una “agencia de desarrollo econdmico” (Agencepour le Développement
formacién profesional y centros de educacion superior

Economique du Maconnais-Val de Saéne) cuya meta es ayudar las empresas a instalarse en

_ la region de Macon. Fue creada en el 1993, poco més de diez afios después de la llegada
Parques empresariales o . , . )
del TGV y desde su inicio funciona con el apoyo de varios municipios y con un perimetro

de actuaciéon mas amplio que los limites de las mancomunidades. Juridicamente se trata

AEINICECIES IR & COE s de una asociacion sin &nimo de lucro (segun los estatutos de la ley de 1901 en Francia).

Tabla 4.6. Otras tipOIOgiaS de empresa en Macon. Fuente: www.ademval.com. Qws principa|es misiones son las Siguientes:

e Acoger las empresas con proyecto de implantaciéon en la zona, facilitarles

_ o o o . toda la informacion y el apoyo que puedan necesitar, de forma gratuita.
AdemVal es una agencia con el objetivo principal de desarrollar econéGmicamente Macon y

" . . . . e Gestionar y promocionar una “cantera de empresas’ ubicada cerca de la
Val de Sabne bajo las bases de promocionar las actividades econdémicas y ofrecer

. . S . . . estacion de TGV, del otro lado de la autopista.
asistencia a los municipios que acogen estas actividades, asi como a los empresarios

dispuestos a emprender futuros negocios en esta zona. Esta agencia trata de gestionar las

. L . . _ L . En cuanto a su financiaciéon, AdemVal recibe fondos de la Camara de Comercio de
actividades de un territorio de dimensiones considerables (49 municipios) donde su eje

. . : _ Industria de Sabne-et-Loire y de 63 municipios. Colabora con ellos y también con el
principal estda compuesto por Tournus 5.884 habitantes en 2009, Lugny 928 habitantes en ey Hnicipt y I
2009, Charnay-les-Macon 6.827 habitantes en 2010, Macon 34.040 habitantes en 2010,

Créches-sur-Sabne 2.846 habitantes en 2010 y La Chapelle-de-Guinday 3.662 habitantes

Estado a través de sus organismos de ordenacion del territorio y desarrollo econémico,

con lasinmobiliarias y con las empresas de la region.

en 2009 (segun datos del INSEE) y con mas de 100 empresas en su territorio donde

. . . L Las 4 mancomunidades que participan en la financiacion de AdemVal son las siguientes:
destacan Schneider Electric, Metso Minerals, Tefal y Albea entre otras. El principal polo que p P g

., L L . mmunauté d’ crati a [ 0 .
de atraccion de este territorio es el nodo ferroviario a las puertas del nucleo de Lyon, * Communaute d"agglomeration du Maconnais Val de Saone (CAMVAL)

, . . . o e Communauté mmun Tourn IS.
presentando multitud de opciones intermodales a los usuarios de territorio. te de co unes du Tournugeois

e Communauté de communes du Maconnais-Beaujolais.

En concreto, AdemVal busca ser la incubadora, gracias a su apoyo a empresas innovadoras e Communaute de communes du Maconnais-Val de Saone.

en sectores como la viticultura, el e-commerce, las TIC y nuevos materiales entre otros,

ademas de potenciar y promocionar los servicios logisticos y de distribucién. Este gesto de En realidad, son los municipios miembros quienes pagan anualmente una cuota para

AdemVal se materializa acercando a sus socios y entidades financieras a las empresas que seguir beneficiandose de los servicios de AdemVal, pero lo hacen a través de las

quieran establecerse o descentralizarse en el territorio. Esta agencia colabora como mancomunidades.

mediador con las partes interesadas en el desarrollo econdmico del territorio, los
41



El resto de socios que participan en la financiacion son los siguientes:

Camara de Comercio e Industria de Sabne-et-Loire;

Amallia: grupo inmobiliario cuya meta es ayudar en la blusqueda de una
vivienda, en las obras, etc. Fue creado a principios del siglo XX por un
conjunto de empresas para ayudar a sus empleados;

FFB BTP 71:. Federacion de empresas del sector de la construccion y obras
publicas del departamento de Sabne-et-Loire;

JCE du Méaconnais Val-de-Sabne: se presenta como “joven camara
econdémica”’ que reune personas de 25 a 40 afios de edad con el objetivo
de “actuar a favor del empleo, ser solidario, preservar el medioambiente,
desarrollar la economia y ordenar el territorio. Es una asociacion sin animo
de lucro;

Cobaty: Federacion internacional de la Construccion, del Urbanismo y del
Medioambiente. Es una asociacion sin animo de lucro que intenta

promover la innovacion al servicio del desarrollo territorial;

Ademés de estos socios que aportan fondos, AdemVal tiene una serie de colaboradores

institucionales:

Conseil général de Sabne-et-Loire (gobierno departamental de Sabne-et-
Loire).

Conseil régional de Bourgogne (gobierno regional de Bourgogne).
Bourgogne Développement: agencia de la regién para la innovacion y el

desarrollo.

La legislacion referida a la gestion tributaria de este tipo de agrupaciones, en cuanto al

concepto de ZAC (Zone d’ Aménagement Concerté, Zona de Desarrollo Concertado), como

al de sociedad sin animo de lucro, se modifica cada seis meses, por lo tanto, el

conocimiento preciso de su regulacion y de su sistema impositivo requiere de un estudio

de detalle al que se podria acceder por medio de:

http:// www.legifrance.gouv.fr/
http:// www.greffe-tc-paris.fr/ fr/

https:// www.infogreffe.fr/ societes/
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Fig. 4.4. Ubicacién de Macon. Fuente: www.ademval.com

Fig. 4.5. Situacién de lasinfraestructurasy zonas de actividdes en Macon. Fuente:
www.ademval.com



Particularizando para el caso del Macon, el tejido empresarial actual en el entorno de la
estaciéon es muy similar al que se puede apreciar en Valence, aun siendo la estacion 20

afios mas antigua.

Fig. 4.6. Tejido empresarial en la estacion de TGV de Macon. Fuente: Google Maps.

43

Fig. 4.7. Conjunto de empresas CARI, AGC CONCEPT y Advance Beauty en la estacion de
Valence, Francia. Fuente: Google Maps.

Fig. 4.8. Empresa A.E.M.F.de textil para motociclistasen las cercanias de la estacion de
Macon. Fuente: Google Maps.



| s
Fig. 4.9. Empresa de tecnologia 6ptica en las cercanias de la estaciéon de Macon. Fuente: Fig 4.11. Empresa del sector de aluminioen las cercanias de la estacion de Macon. Fuente:
imagen propia. imagen propia.

—

Fid. 4.10. Empresa de embalajes textilesen las cercanias de la estacion de Macon. Fuente: Fig. 4.12. Empresa chocolatera en las cercanias de la estacion de Macon. Fuente: imagen
imagen propia. propia.

Como se puede apreciar en las imagenes anteriores, en el entorno de la estacién de
Macon existen empresas dedicadas a |los sectores del aluminio, chocolatero y auxiliar de
embalajes. Estos sectores y similares, como son el sector del pléstico, textil y metales,
actualmente se encuentran en los municipios cercanos a Villena. Para el caso de Villena,

44



propiamente, se puede extraer desde la base de datos restringida SABI (Sstema de
Andlisis de Balances Ibéricos), una relacién del numero de empresas por sector registradas
en el municipio en el afio 2013 (ultimo afio para el cual se dispone de datos) y que han

experimentado ingresos:

Ccorslfé Literal CNAE 2009 N® de
aae empresas
A Agricultura, ganaderia, silviculturay pesca 4
01 Agricultura, ganaderia, cazay servicios relacionados con las mismas 4
02 Silviculturay explotacién forestal 0
03 Pescay acuicultura 0
B Industrias extractivas 0
05 Extraccién de antracita, hullay lignito 0
06 Extraccién de crudo de petréleo y gas natural 0
07 Extraccién de minerales metalicos 0
08 Otrasindustrias extractivas 0
09 Actividades de apoyo a lasindustrias extractivas 0
C Industria manufacturera 142
10 Industria de la alimentacion 7
11 Fabricacion de bebidas 4
12 Industria del tabaco 0
13 Industria textil 5
14 Confeccién de prendas de vestir 5
15 Industria del cuero y del calzado 60
16 Industria de la maderay del corcho, excepto muebles; cesteriay esparteria 2
17 Industria del papel 6
18 Artes gréaficasy reproduccién de soportes grabados 10
19 Coqueriasy refino de petréleo 0
20 Industria quimica 1
21 Fabricacion de productos farmacéuticos 0
22 Fabricacion de productos de caucho y plésticos 6
23 Fabricacion de otros productos minerales no metélicos 8
24 M etalurgia; fabricacion de productos de hierro, acero y ferroaleaciones 0
25 Fabricacion de productos metéalicos, excepto maquinariay equipo 13
26 Fabricacion de productosinforméticos, electrénicosy opticos 0
27 Fabricacion de material y equipo eléctrico 1
28 Fabricacion de maquinariay equipo n.c.o.p. 4
29 Fabricacion de vehiculos de motor, remolquesy semirremolques 0
30 Fabricacion de otro material de transporte 0
31 Fabricacion de muebles 4
32 Otrasindustrias manufactureras 1
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Codigo

CNAE Literal CNAE 2009 N® de
2009 empresas
33 Reparacion e instalacion de maquinaria y equipo
D Suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado
35 Suministro de energia eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado
E Suministro de agua, actividades de saneamiento, gestion de residuosy 4
descontaminacién
36 Captacion, depuracién y distribucion de agua 2
37 Recogiday tratamiento de aguas residuales 0
38 Recogida, tratamiento y eliminacion de residuos; valorizacion 2
39 Actividades de descontaminacién y otros servicios de gestién de residuos 0
F Construccion 78
41 Construccion de edificios 40
42 Ingenieria civil 1
43 Actividades de construccién especializada 37
G Comercio al por mayor y al por menor; reparacién de vehiculos de motor y 108
motocicletas
45 Ventay reparacion de vehiculos de motor y motocicletas 14
46 Comercio al por mayor e intermediarios del comercio, excepto de vehiculos de motory 55
motocicletas
a7 Comercio al por menor, excepto de vehiculos de motor y motocicletas 39
H Transporte y almacenamiento 16
49 Transporte terrestre y por tuberia 13
50 Transporte maritimo y por vias navegablesinteriores
51 Transporte aéreo 0
52 Almacenamiento y actividades anexas al transporte
53 Actividades postalesy de correos 2
I Hosteleria 17
55 Servicios de alojamiento 2
56 Servicios de comidasy bebidas 15
J Informacién y comunicaciones 7
58 Edicién
59 Actividades cinematogréficas, de video y de programas de televisién, grabacion de 1
sonido y edicién musical
60 Actividades de programacion y emision de radio y television 0
61 Telecomunicaciones 0
62 Programacion, consultoriay otras actividades relacionadas con la informética 5
63 Servicios de informacion 0
K Actividades financierasy de seguros 5
64 Servicios financieros, excepto segurosy fondos de pensiones 2
65 Seguros, reasegurosy fondos de pensiones, excepto Seguridad Social obligatoria 1
66 Actividades auxiliares a los servicios financierosy a los seguros 2
L Actividades inmobiliarias 19
Actividades profesionales, cientificas y técnicas 35




Ccowdfg Literal CNAE 2009 N® de
i empresas
69 Actividadesjuridicasy de contabilidad 15
70 Actividades de las sedes centrales; actividades de consultoria de gestion empresarial 4
71 Servicios técnicos de arquitectura e ingenieria; ensayosy analisis técnicos 11
72 Investigacion y desarrollo
73 Publicidad y estudios de mercado
74 Otras actividades profesionales, cientificasy técnicas
75 Actividades veterinarias
N Actividades administrativas y servicios auxliares 17
77 Actividades de alquiler
78 Actividades relacionadas con el empleo 0
79 Actividades de agencias de viajes, operadores turisticos, servicios de reservasy 5
actividadesrelacionadas con los mismos
80 Actividades de seguridad e investigacion 3
81 Servicios a edificios y actividades de jardineria 7
82 Actividades administrativas de oficina y otras actividades auxiliares a las empresas 1
0] Administracién Publica y defensa; Seguridad Social obligatoria 0
84 Administracién Publica y defensa; Seguridad Social obligatoria 0
P Educacién 8
85 Educacion 8
Q Actividades sanitariasy de servicios sociales 3
86 Actividades sanitarias 2
87 Asistencia en establecimientosresidenciales 1
88 Actividades de servicios sociales sin alojamiento 0
R Actividades artisticas, recreativas y de entrenimiento 4
90 Actividades de creacion, artisticas y espectaculos 1
91 Actividades de bibliotecas, archivos, museosy otras actividades culturales 0
92 Actividades de juegos de azar y apuestas 1
93 Actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento 2
S Otros servicios 6
94 Actividades asociativas 1
95 Reparacion de ordenadores, efectos personalesy articulos de uso doméstico 0
96 Otros servicios personales 5
T Actividades de los hogares como empleadores de personal doméstico; actividades de 0
los hogares como productores de bienesy servicios para uso propio
97 Actividades de los hogares como empleadores de personal doméstico 0
98 Actividades de los hogares como productores de bienesy servicios para uso propio 0
U Actividades de organizacionesy organismos extraterritoriales 0
99 Actividades de organizacionesy organismos extraterritoriales 0

Tabla 4.6. Namero de empresas con ingresos en Villena, afio 2013. Fuente: SABI.
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Por tanto, como conclusibn a este apartado, son los sectores de las tecnologias de
informacién, de I+D+i en todos los sectoresy de logistica y distribucion (como se comenta
en el apartado siguiente) la tipologia de empresa que mas ligada puede estar a los
servicios de viajeros de Alta Velocidad. A pesar de que actualmente sblo hay cuatro
empresas con estas caracteristicas en Villena (tan s6lo una de ellas con ingresos),
cualquier empresa puede disponer de un departamento de investigacién y desarrollo
dentro de su estructura (y, ciertamente, necesita disponer del mismo para incrementar su
competitividad). Por otro lado, los sectores de la industria agroalimentaria, el mueble, el
textil y los inyectados de plastico ya estan presentes en el entorno del nucleo de Villena y
se trata de actividades que pueden estar asociadas a la logistica y distribucion, no, sin

embargo, a la Alta Velocidad.

Para favorecer la atraccion de empresas, y a la luz del exitoso caso de AdemVal se
propone la constitucién de una sociedad publica para gestionar la ejecucién de un parque
empresarial/ logistico en el entorno del poligono de Bulilla y la linea de ferrocarril con
vocacion supramunicipal y cuya gestion de cargas y beneficios se reparta entre los
municipios integradores de esa sociedad, desde el Medio y Alto Vinalop6 hasta las
comarcas centrales de la provincia de Alicante y el Altiplano. Esto constituiria una
férmula de gestién innovadora en la que los beneficios de las economias de escala y
sinergias alcanzadas por el tamafio que podria alcanzar el Parque, redundaria
favorablemente en las arcas municipalesy en la generacion de empleo para los habitantes
de cada uno de los municipios integrantes. En Espafia adquiriria la figura legal de

mancomunidad.

Adicionalmente, la actividad logistica ferroviaria que podria llevarse a cabo en el
hipotético parque empresarial de Villena, no sbélo quedaria vinculada a actividades
realizadas en el municipio, sino también en su area de influencia, donde se desarrollan
actividades relacionadas con la construccion, el juguete, el metal o el calzado, con

mercancias susceptibles de ser transportadas por ferrocarril.

Aunque en este documento se han esbozado algunas de las caracteristicas de AdemVal en
base al trabajo de campo realizado, se recomienda una visita institucional a esta

localidad para conocer de primera mano el funcionamiento y detalles de |la Sociedad.



S bien es cierto que AdemVal es un buen ejemplo de un caso de éxito, también lo es que
el proceso de replicacion en un contexto diferente ha de realizarse progresivamente y con
una planificacién de largo plazo, a través de la cual se propone que, en una primera fase,
se constituya un grupo de trabajo intermunicipal de reivindicacion de una zona de

actividades logisticas (ZAL) mancomunada.

En general, los factores de localizacién que influyen en las decisiones empresariales se

sintetizan en la siguiente tabla:

Factor de localizacién

Caracteristicas tangibles

racteristicas intangibles

Facilidades de
transporte

Trabajo

Economias externas:
urbanizacion y
localizacién
Infraestructuras
comunitarias

Capital: fijo y financiero

Suelo / edificios

Medio ambiente: calidad
y politica

Politica del gobierno

Costes de produccion,
transporte y servicios
Salarios, beneficios no
salariales, costes de
contratacion

Costes e impuestos

Costes de construccion,
alquileres o costes
financieros

Coste

Costes, impuestos

Incentivos, desincentivos e

impuestos

Seguridad, frecuencia, riesgo, disponibilidad,
diversidad, contacto personal, gustos, rivales

Actitudes, sindicalizacién, formacion, tipos,
rotacion o despido y disponibilidad

Externalidades (positivas y negativas), pools
de mano de obra, compartir informacion,
servicios especializados, reputacion

Calidad y diversidad
Disponibilidad, plazo, disponibilidad futuray
adaptado a las necesidades

Tamafio, configuracion o tipologia, acceso,
servicios, disponibilidad futura
Preferencias de los trabajadores, actitudes
locales

Actitudes, estabilidad, clima empresarial

Tabla 4.7. Factores de localizacion de empresas. Fuente: Garrido y Gallo, 2008.

Atendiendo a los factores mas relevantes de localizacién territorial de las empresas

industriales en Espafia, ordenados de mayor a menor importancia, son:

1) Suministro suficiente de energia.

2) Facilidad para la instalacion de comunicaciones.

3) Suelo urbanizado.

4) Subvenciones o ayudas econdémicas para la instalacién.

5) Bajo precio del terreno.
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6) Zona con facilidades crediticias.

7) Suministro suficiente de agua.

8) Zona acondicionada para uso industrial.

9) Zona con ventajas fiscales.

10) Poca conflictividad laboral.

11) Facilidad de acceso mediante transporte publico.
12) Zona de alta seguridad ciudadana.

13) Cercania a lugares con servicios de reparacion, mantenimiento, etc.
14) Proximidad a carretera de gran capacidad.

15) Existencia de lineas de transporte de mercancias.
16) Zona con buenas condiciones de vida.

17) Proximidad a los proveedores.

18) Proximidad a un nucleo urbano importante.

19) Proximidad de los clientes.

20) Facilidad para encontrar trabajadores cualificados.
21)Mano de obra barata.

22)Climatologia agradable.

23) Tratamiento de aguas residuales.

24) Inexistencia de competencia.

25)Zona de alta densidad industrial.

26) Eliminacion de residuos industriales.

27)Proximidad a estacion de ferrocarril.

Complementariamente a lo expuesto en los casos de Valence y Macon, la region de Aix-
en-Provence posee una poblacion de 141.438 habitantes y su area de influencia asciende
a 400.000 habitantes aproximadamente. Realmente, las areas urbanas de Aix-en-Provence
y de Marsella se confunden, por lo que se contabiliza un nimero de 1.557.950 habitantes
para el area de influencia de ambas ciudades en conjunto. Su economia se apoya
fundamentalmente en el sector industrial (metalurgia, petroquimica o automovil) y

logistico.

La estaciéon de alta velocidad Aix-en-Provence TGV fue inaugurada en el afio 2001, cuando

se abrio el tramo desde Lyon hasta Marsella en la linea de alta velocidad Paris-Lyon-



Mediterraneo. Esta estacion, ubicada entre Avignon TGV y Marsella, no estaba prevista en

la linea pero, en el ultimo momento, los representantes politicos de la region
consiguieron su construccién. Se situa a 18 km del centro de Aix-en-Provence, a 15 km del
aeropuerto de Marsellay a 20 km de la periferia norte de esta ciudad. Fue disefiada para

acoger 500.000 viajeros al afio y hoy acoge casi 3 millones de viajeros anualmente.

Fig. 4.13. Ubicacién de Aix-en-Provence.

Esta estacion de Aix-en-Provence sOlo cuenta con conexiones ferroviarias de alta
velocidad y su acceso se materializa por medio de una carretera de 4 carriles entre Aix-
en-Provence y Marsella, cuyo recorrido aun cuenta con un tramo de 2 carriles. También es
accesible por medio de autobus, con diversas lineas regulares que prestan servicio hacia
una lanzadera desde Aix-en-Provence, el autobus

varias ciudades de la region:

interurbano de Aix-en-Provence a Marsella y 2 lineas de autobuses de la operadora
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ferroviaria francesa SNCF que conectan el servicio de alta velocidad TGV con servicios de

tren regional TER.

Sn embargo, en Aix-en-Provence las conexiones con autobls no son muy satisfactorias y
no cubren el territorio de manera completa, por lo que la mayoria de los viajeros sigue
utilizando su vehiculo particular. Los aparcamientos resultan insuficientes para acoger tal
flujo de vehiculos y los viajeros van dejando sus coches a lo largo de la carretera que
lega a la estacion, a pesar de estar prohibido. De momento, los aparcamientos no pueden
ser ampliados porque ya se han cubierto todos los terrenos pertenecientes a SNCF y los
propietarios privados de los pocos terrenos que quedan alrededor se niegan a venderlos
esperando obtener un mejor precio en el momento de la construccion del parque

tecnoldgico que esta previsto para un futuro.

En el momento de la construccion de la estacion de Aix-en-Provence en el 2001, un
proyecto de parque tecnolégico en torno a ella fue planificado, pero aiun no se ha
ejecutado. Los terrenos de los alrededores de la estacién pertenecen en mayoria a RFF
(Réseau Ferré de France, administrador de infraestructuras) y a propietarios privados que
al principio rechazaban la venta de sus terrenos al sindicato mixto del Arbois (nombre de
esta parte de la region de Aix-en-Provence), constituido por la agencia de planeamiento
del departamento y la sociedad de economia mixta de la zona tecnoldgica que ya existe a

unos kilébmetros.

La venta se concluyo definitivamente en diciembre del afio 2011, pero aun no han
comenzado las obras. EIl Domaine de la Gare es un proyecto de zona de actividades
terciarias, en el cual deberian instalarse 100.000 m2 de oficinas en 40 ha de terreno, con
un 90%de zona verde. La idea es acoger a un 80%de empresas terciarias relacionadas con

temas medioambientalesy un 20%de servicios publicos o privados.

A 5 km de ahi se ubica la zona del Pdle d’activités de I’ Arbois en La Duranne que se ha
desarrollado muy r4dpidamente en la década de 2000. Esta zona acoge empresas pequefias
y medianas del sector medioambiental o de alta tecnologia. El parque, planificado 10
afos antes por el alcalde de Aix-en-Provence, se desarrollé gracias a la llegada del tren

de alta velocidad y a la construccion de la carretera de 4 carriles que lleva hacia ella.



Estas empresas usan el TGV para ir a Paris a encontrarse con clientes u otras empresas y

para invitar a sus socios.

Ademads, la regién de Aix-en-Provence es muy atractiva para el turismo y por lo tanto la
estaciéon de alta velocidad alberga numerosos viajeros durante los fines de semana y
durante las vacaciones. Estos viajeros estan empezando a utilizar el tren Ouigo de alta
velocidad, mas barato. La estacion de Aix-en-Provence TGV no sblo es el punto de llegada
de los turistas de la ciudad, sino también en un radio de 100 km alrededor de la estacion
dada la congestion de la estacion de Marsella, lo que cierta medida podria suponer un
paralelismo con el caso de Villena y Alicante, donde la accesibilidad en coche a la
estacién central es mas dificil que en Villena, una vez se ejecute la conexién directa de la

estacion con la autovia.

El sur de Francia, y particularmente el area metropolitana de Aix-Marsella y su region,
también es un lugar en el cual hay muchas segundas residencias, 1o cual influye sobre el
uso de la estacion de alta velocidad. De la misma manera, muchos franceses se jubilan en
el sur y viajan al resto de Francia usando el tren de alta velocidad. Durante las

vacaciones, sus familias a menudo vienen a visitarlos con el mismo modo de transporte.

En el caso concreto de Pays d'Aix, tierra de vino y aceite, se cultiva una agricultura
variada, diversificada, combinando tierras labradas y pastos, apicultura y viticultura,
consolidando el equilibrio entre lo urbano y lo rural, asi como entre economia y ecologia.
Rica en una gran diversidad de producciones, la agricultura en Pays d'Aix representa una

triple apuesta para este territorio:

e Una apuesta de identidad, descansando sobre este equilibrio entre lo
urbano y lo rural.

e Una apuesta territorial y medioambiental, basada en una ocupacion y una
utilizacion dindmica de los espacios naturales y agricolas, de cara a una
muy fuerte presion sobre el suelo.

e Una apuesta social y econdémica, generdndose un volumen de negocio
anual de cerca de 180 millones de euros y cerca de 10.000 puestos de

trabajo, directos, indirectos e inducidos.
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En Pays d'Aix, la agricultura ocupa a 10.000 personas (puestos de trabajo directos,
indirectos e inducidos) para un volumen de negocio de 180 millones de euros. Los 34
municipios del Pays d'Aix cuentan con 1.195 explotaciones agricolas y 32.000 ha de
espacios agricolas, o sea el 25% del territorio. Entre ellas, 193 son esencialmente
horticolas, para 60 de fruticultura. Al oeste del Pays d'Aix, los cultivos de leguminosas
cubren 1.200 ha. El trigo duro (9.000 ha) y los grandes cultivos constituyen, junto con las

legumbresy la vifia, las producciones mas importantes del territorio.

Fig. 4.14. Zona Pays d’ Aix. Fuente: www.rururbal.eu

En analogia con el caso de Villena, cuya actividad est4 muy vinculada tradicionalmente al
sector agricola e incipientemente al sector de la energia renovable solar, una posible
estrategia de dinamizacion del transporte ferroviario y de la economia territorial se
fundamenta en la planificacion de usos asociados a un Parque Agrario que fusione
actividades puramente econdmicas asociadas a la industria y a la sostenibilidad
energética con actividades de indole turistica, favoreciendo el Turismo Verde.

Ante los nuevos paradigmas de la sociedad actual, un proyecto de Parque Agrario
pretende apoyar la agricultura del municipio y de sus alrededores desde una perspectiva

integral, articulando sus estrategias y acciones a partir de las necesidades del sector



agrario junto con las demandas de una sociedad cada vez mas concienciada por disponer
de alimentos saludables, de temporada y producidos bajo practicas agrarias respetuosas

con el entorno.

También, a través del fortalecimiento del papel multifuncional de la actividad agraria se
puede disponer de espacios donde poder desarrollar actividades medioambientales,
deportivas y pedagogicas compatibles con la produccion y venta de alimentos. Ademas, se
puede emplear la propia estacion como lugar de difusion del proyecto, al situarse en su

entorno.

En este sentido, la propuesta se articula conjuntamente con la sociedad publica antes
planteada para gestionar la ejecucién de un parque empresarial/ logistico, quedando
configurada a través de la implementacion de un parque empresarial/ agricola que incluya

funciones logisticas ligadas al corredor mediterraneo.

La especializacion del municipio de Villena en la industria agroalimentaria constituye la
base para la implementacién del citado parque empresarial. Segun el censo agrario del
afio 2009 publicado en el INE, Villena dispone de: 34 explotaciones con agricultura y
ganaderia, 666 explotaciones exclusivamente agricolas y 4 explotaciones exclusivamente
ganaderas.

Ademdés, desde el Instituto Valenciano de Estadistica (IVE), podemos obtener una
distribucidon porcentual de las superficies de cultivo predominantes, entre las cuales

destacan: cereales, vifia, olivar y frutales.
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Fig. 4.15. Superficies de cultivo en el afio 2011. Fuente: IVE.

Actualmente, el “Plan Estratégico Natural Agricola Sostenible (PENCAS)” define
precisamente la creacion de un parque natural agrario en el area de la huerta tradicional
y la laguna, es decir, en el entorno de la estacion. A través de mecanismos de
colaboracién publico-privada, estrategias de diferenciacion del producto y ventajas de

economias de aglomeracion, los objetivos principales del plan son:

1. Proteger el territorio de la Huerta y la Laguna de Villena para el uso Agrario y
conservar sus valores patrimoniales.

2. Potenciar la actividad Agraria sostenible en el entorno de la Huerta y la Laguna.

3. Aprovechamiento y puesta en valor de los recursos Naturales y culturales de la
Huerta, y su vinculacién con el casco urbano de la ciudad.

4. Consolidar como Parque Agrario.



Fig. 4.16. Mapa topogréafico del Humedal de La Huerta y La Laguna en Villena. Fuente:

Mateo, R.
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5. NODO LOGISTICO

Con la apertura de la linea de alta velocidad se abre un nuevo campo de desarrollo en
base a la liberacion de tréfico ferroviario de la linea convencional. Este factor ha
favorecido el desarrollo del Corredor Mediterraneo de mercancias cuya fecha estimada de

finalizacion hasta el puerto de Alicante es 2016.

Los nodos logisticos son, por norma general, concentradores de grandes empresas de
servicios a la logistica y al transporte. Es por ello que estas empresas tengan grandes
sedes u oficinas centrales en grandes ciudades y que la conexién con la estacién de AVE

pueda ser critica para la planificacion geoestratégica de estas empresas.

Estas situaciones han sido contempladas en los casos espafioles de estaciones periféricas,
donde se encuentra un claro ejemplo en la estacién de Antequera-Santa Ana. En este caso
particular Antequera es un municipio centralizado dentro de la comunidad andaluza y con
buenas conexiones por carretera, lo que ha propiciado la aparicion de centros logisticos
en esta zona. Esta situacién de las empresas hace que sea habitual que altos cargos y
mandos intermedios de estas empresas acudan desde Madrid o Barcelona a Antequera en

AVE, aun no estando la estacién a una distancia cercana de estas empresas.

Por tanto, la experiencia de Macon y Valence, donde se ha observado el tipo de empresas
atraidas, la importancia de una buena conexién por carretera y la preexistencia de
actividad industrial para culminar la atraccion de empresas de los sectores industriales y
logisticos, recomiendan la conexion por carretera de la estacion de alta velocidad a
través del poligono de Bulilla asi como la ejecucién de la zona logistica en este mismo
entorno, donde paralelamente se dan las circunstancias favorables desde el punto de

vista tanto ferroviario como de disponibilidad de suelo y medioambientales.

El segundo informe correspondiente a la parte Il de anexos del presente estudio,
“Propuesta de trazado de conexién de la autovia A-31 con la estacion de AVE de Villena”,

trata detalladamente esta propuesta aplicada en el municipio de Villena.

52

Es importante destacar que el ferrocarril de alta velocidad no manifiesta sinergias con las
zonas logisticas por si mismo, como se demuestra en la experiencia de algunas ciudades
francesas. El ferrocarril de alta velocidad por si s6lo no es capaz de atraer empresas, ya
gue el éxito de los parques empresariales franceses en estaciones periféricas no se ha
alcanzado hasta lograr la intermodalidad, bien de la mano del ferrocarril convencional o
por medio de conexién directa con vias de alta capacidad. Sn embargo, si resulta
necesario que la conexién adoptada para la estacion de alta velocidad sirva a su vez de
acceso al

nodo logistico, para lograr la maxima eficiencia de las infraestructuras

ejecutadas.

Asi, el despegue de la zona industrial y de actividades en Macon no se produjo hasta 10
afos después de la implantacién del ferrocarril de alta velocidad, cuando se completa el
altimo tramo que faltaba para terminar su conexién con la autovia. Teniendo presente,
ademas, que la estacién de Macon posee servicios ferroviarios convencionales, que

completan la intermodalidad del lugar.

Cabe sefalar que la implantacién de un nodo logistico requiere de estudios especificos
previos que confirmen su viabilidad social, econémica y medioambiental, o que se puede

justificar por medio de analisis coste-beneficio y estudios de integracion medioambiental.



6. RUTA DEL VINO

Dentro de la oferta turistica que ofrece el entorno de Villena destaca la rama
enoturistica. Este turismo especifico puede verse impulsado por la llegada del AVE al
municipio de Villena, junto con algunas medidas complementarias, como la puesta en
servicio del alquiler de coches o la instalacion del servicio de consigna en la estacion. Un
referente proximo en la actualidad lo podemos encontrar la Ruta del Vino de Alicante, en
la que se engloban todas las zonas vinicolas de la provincia de Alicante. Dentro de esta
ruta se distinguen dos regiones diferenciadas, la Marina Alta y el Vinalopd, siendo esta

Gltima donde se situa Villena y sus vinos.

Aunque el perfil de viajero de AVE y el enoturista comparten ciertas caracteristicas, de
acuerdo con la experiencia francesa, el enoturista prefiere viajar en coche para acercarse
a las bodegas dado el peso de las botellas de vino, muy incobmodas de transportar en
ferrocarril, de ahi la necesidad de un servicio de alquiler de coches en la propia estacion.
De hecho, en Espafia, también resulta minoritario el uso del ferrocarril en el acceso a las
bodegas. Sn embargo, a diferencia de Francia, donde no existen programas de IMSERSO,
para este perfil de visitante si puede ser viable programar visitas a las bodegas toda vez
gue hayan llegado a las estaciones de Villena o Alicante, por lo que cabria insistir en esta
potencialidad. Valga como ejemplo, esta fotografia de alemanes jubilados visitando en

autobus las bodegas de champagne francés.
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Fig. 6.1. Autobus de turistas alemanes ligado al billete de AVE en la estacién de Reims
(Francia).

Sn embargo, actualmente la estacién de Villena no destaca por la afluencia de viajeros
motivo turismo, por lo tanto, no se considera necesario implantar un servicio permanente
de rent-a-car. S a medio o largo plazo se desarrolla el potencial turistico de Villena y
area de influencia, entonces seran las propias empresas de alquiler de vehiculos privados
las que se demanden su implantacién en la estacion de alta velocidad. No obstante, si
seria necesario un servicio de rent-a-car en aquellas fechas en las cuales se prevea la

celebraciéon de un festival de musica o de algun evento puntual muy concurrido.

También podrian plantearse visitas a las bodegas para los congresistas de Alicante, es
decir, aguellos que motivo turismo de congresos se han hospedado en Alicante y que, por
su perfil socioeconémico, pueden mostrar mayor interés en visitar las bodegas durante su

estancia en Alicante o aledarios.

Las visitas enoturisticas repercuten no sélo en las visitas a bodegas propiamente, sino
también en una serie de actividades complementarias asociadas a museos, alojamientos,
comercio tradicional, restaurantes, enotecas o bares de vinos, que llevando a cabo una
estrategia de cluster bajo la cual cooperen unas actividades con otras, puedan ser

capaces de manifestar sus sinergias.



Desde esa perspectiva, puede resultar interesante vincular con el enoturismo al comercio

tradicional artesanal. En este sentido, se puede promocionar conjuntamente otra

tipologia de turismo, referido por ejemplo a la industria del textil y del calzado
tradicional, muy arraigadas en las comarcas del Vinalopé. A modo de ejemplo, ya estan

implantadas las Rutas Outlets del Calzado de Elda.

El punto de partida se encontraria en ofrecer al turista interesado toda la informacion al
respecto desde una ventanilla Unica en la cual aparezcan todas las actividades vinculadas

al enoturismo.

En esta era tecnoldgica, ademas, se hace imprescindible, en términos de promocion
turistica, contar con un buen posicionamiento web del municipio y con el servicio de
Online Travel Agencies (OTAs) o Intermediarios Turisticos Virtuales — como eDreams,
Destinia, Amadeus, Booking, Logitravel, Trivago, Rumbo o Tripadvisor, que actualmente
estan absorbiendo gran parte de la cuota de mercado antes perteneciente a los
Turoperadores tradicionales. En este sentido, Villena no esta presente en la actualidad en
este tipo de servicios en la medida en que seria recomendable para poder ofertar su

producto turistico a un nimero maximo de potenciales visitantes.

El litoral mediterraneo espafol se caracteriza en gran medida por el turismo de sol y
playa, sin embargo, otros destinos turisticos muy importantes ofrecen productos de
interior muy demandados igualmente por su diferenciacion y su valor afiadido, como el
enoturismo, el turismo cultural o el turismo de compras —muy en auge entre la poblacién
China, importante mercado turistico todavia por explotar que no persigue el turismo de
sol y playa debido a su cultura - todas ellas modalidades que Villena tiene el potencial de

ofrecer de modo eficiente.
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Fig. 6.2. Bodegas en Villena y alrededores. Fuente: elaboracion propia a partir de Google
Maps.

Fig. 6.3. Bodegas en Villena. Fuente: elaboracién propia a partir de Google Maps.



Fig. 6.4. La Ruta del Vino de Alicante. Fuente: www.rutadelvinodealicante.com.
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7. RUTA DE LOS CASTILLOS Y PATRIMONIO

La Ruta de los Castillos en Alicante se extiende a lo largo de los municipios de Alicante,

Novelda, Sax, Petrer, Villena, Bafieres, Biar y Castalla.

Fig. 7.2. Castillo deBiar. Fuente: www.rutacastillosvinalopo.net.

Fig. 7.3. Castillo de Sax. Fuente: www.rutacastillosvinalopo.net.

Fig. 7.1. Ruta de los Castillos de Alicante. Fuente: www.rutacastillosvinalopo.net.
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Fig. 7.4. Castillo de Villena. Fuente: www.rutacastillosvinalopo.net.

Fig. 7.5. Castillo de Castalla. Fuente: www.rutacastillosvinalopo.net.
En el caso de Alemania, la Ruta de los Castillos est4 especialmente vinculada al tren de
alta velocidad, de modo que el billete de ICE (tren de alta velocidad alemén) incluye para

su visita la conexién con un autobus cuyos horarios estan coordinados con los del servicio

ferroviario.
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Fig. 7.6. Ruta de los Castillos en Alemania.

En Francia, las visitas a los castillos a |o largo del Valle del Loira se realizan masivamente
en coche y en autocar, con la excepcion de los visitantes extranjeros que utilizan mas el
ferrocarril regional (TER), equivalente a nuestro servicio ferroviario Cercanias. Cabe
destacar, en cuanto al perfil de los visitantes, la gran afluencia de personas de la tercera

edad.

A modo de ejemplo del caso francés, se cita el Castillo de Chenonceaux, ubicado en
Tours. Dentro de la dindmica de esta atraccion turistica, resulta comun la imagen de
visitantes extranjeros esperando el ferrocarril regional junto a grandes estacionamientos

ocupados por vehiculos de nacionales franceses.



Fig. 7.7. Ruta de los Castillos en Francia.
Fig. 7.9. Estacionamiento de coches junto al Castillo de Chenonceaux.
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Fig. 7.8. Estacionamiento de autobuses junto al Castillo de Chenonceaux.
Fig. 7.10. Castillo de Chenonceaux.
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Fig. 7.11. Flujo peatonal en el Castillo de Chenonceaux.

Fig. 7.12. Apeadero de tren regional junto al Castillo de Chenonceaux.

Por lo tanto, las oportunidades vinculadas con la Ruta de los Castillos y el patrimonio

histérico-cultural se apoyan en las siguientes actuaciones:

e La utilizacion de los servicios Cercanias por parte de turistas extranjeros
con la tarjeta Spain Pass, estableciendo la complementariedad de este

tipo de turismo con el de sol y playa. En el caso de Villena se da la
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circunstancia de que la estacion de ferrocarril convencional, que deber&
albergar los servicios de Cercanias, se situa en el borde urbano, desde
donde su castillo, y el resto del patrimonio urbano es perfectamente
accesible a pie. Por tanto, la coordinacién de la oferta turistica villenera
con la de los municipios costeros de Alicante, donde la Ilegada de turistas
es masiva, es crucial para Villena con objeto de poder aprovechar el gran
de flujo de turistas que acceden a Alicante y litoral, bajo la consideracion
de la complementariedad de la oferta de “sol y playa” de la provincia.
Nuevamente, existen oportunidades concretas para el IMSERSO y el
turismo de congresos, de modo que, como en el caso de la ruta del vino,
se recomienda la promocion de la venta conjunta de billetes AVE y
servicios de autocar que, a su vez, podrian servir para visitar otras
ciudades monumentales proximas.

La Colonia Santa Eulalia —lugar donde residian antiguos colonos agricolas,
en viviendas de primera clase, dentro de una trama planificada de modo
autosuficiente y alejada de los nucleos urbanos —también posee atractivo
patrimonial que es posible explotar turisticamente como hito histérico del
municipio.

Ademds, es de aplicacion en este tipo de turismo cultural todo lo
mencionado para el caso del enoturismo en cuanto al posicionamiento web

del municipio y de sus actividades turisticas.



Fig. 7.13. Mapa de situacién de la Colonia Santa Eulalia.

Fuente: elaboracién propia a partir de Google Maps.

Fig. 7.14. Imagen de la Colonia Santa Eulalia. Fuente: www.coloniasantaeulalia.com.
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Cabe mencionar que, para poder ubicar la estacion de alta velocidad de Villena en el
mapa de la figura 7.13, ha sido preciso realizarlo manualmente, pues Google Maps no sblo
no la contempla, sino que ademas la ubica errbneamente en la estacion central. Este
hecho, lo hemos presentado a modo de aviso a los responsables de Google, sin embargo
no se ha recibido respuesta hasta la fecha, por lo que se insiste en la necesidad de
corregir el error en la herramienta mas utilizada en la actualidad para la localizacién

geografica en todos los sentidos.



8. ACTIVIDAD EN EL INTERIOR DE LA ESTACION

Una de las estrategias a llevar a cabo en el interior de la estacion de Villena puede ser la
considerada en la estacion de alta velocidad de la ciudad de Avignon, donde se opté por
agrupar la oficina de turismo y la oficina de informacién de la operadora de transporte
ferroviario (SNCF). Este hecho generd el aumento de la satisfaccion de los viajeros desde

6 puntos hasta 8 puntos sobre 10 en tan s6lo un afio.

Fig. 8.1. Oficina de informacion ferroviaria y de informacion turistica en la estacion TGV

de Avignon.

Tras la apertura de la oficina de turismo en la estacién de AVE, el espacio interior puede
convertirse en un show-room a modo de paneles que muestre a los viajeros a su paso las
potencialidades y ventajas de inversion en el municipio de Villena en comparacién con
otros municipios de la provincia. Precisamente en el municipio de La Nucia, esta actividad
se realiza sin costes significativos, ya que emplea su pabellén deportivo para mostrar las
ventajas comparativas a los posibles inversores en paneles informativos, como muestran
las siguientes imagenes, en términos de fiscalidad, crecimiento poblacional, inversiones

realizadas, deuda.
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Estos datos pueden resultar muy interesantes para |los viajeros motivo negocios, quienes
representan un parte significativa del total de viajeros que paran en Villena, en funcion
de los resultados preliminares de las encuestas que se estan llevando a cabo en el &mbito

del Departamento de Edificacion y Urbanismo de la Universidad de Alicante.

Fig. 8.2. Paneles mostrando ventajas municipales de La Nucia con respecto a

otros municipios.

Fig. 8.3. Paneles mostrando ventajas municipales de La Nucia con respecto a

otros municipios.
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Fig. 8.4. Paneles mostrando ventajas municipales de La Nucia con respecto a

otros municipios.

Fig. 8.5. Paneles mostrando ventajas municipales de La Nucia con respecto a

otros municipios.

Por otro lado, la economia de la ciudad de Besancon, con una poblacién de 120.000
habitantes y un area urbana de 245.000 habitantes, se caracteriza por el sector industrial
de la relojeria (Lip) o el textil (Rhodiaceta, Weil), en el caso de sectores historicos aln
bien representados,

y sobre todo acoge empresas pequefias o medianas de

nanotecnologia, microtécnica y mecénica de precision.
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La estacion de Besancon-Franche-Comté TGV es una estacion periférica, ubicada a 11 km
del centro de la ciudad y carece de conexién directa con la autovia. Recibe el TGV desde
el mes de diciembre del 2011 y est4 conectada a la red de ferrocarril convencional, con
servicios de TER (tren regional) que conectan con el centro urbano gratuitamente si se
viaja con un billete de TGV. Los TER tienen un horario adaptado a las llegadas y salidas
del TGV. Asimismo, la estacion esta conectada con el centro también mediante dos
servicios de autobus: una lanzadera del centro a la estacion y un autobus interurbano de

Besancon a Vesoul.

En el 2012, al cabo de un afio de explotacién, la estacion habia acogido un millén de
viajeros. La mayoria usan el tren de alta velocidad como lanzadera a Paris y dejan su
vehiculo en los aparcamientos. La distancia a las principales ciudades desde el centro de
Besangon es de:

= Besancgon-Paris: 2h7 minutos

= Besangon-Lyon: 2h20 minutos

= Besangon-Marsella: 3h55 minutos

= Besancon-Dijon: 27 minutos

= Besangon-Zurich: 2h 10 minutos

Desde el 2008, la comunidad de municipios del Grand Besangon ha decidido construir un
parque de actividades junto a la estacion con la idea que estaria bien conectado con
Paris, pero también con Suiza y con centro de Besancon, gracias a la conexion de

ferrocarriles regionales.



Fig. 8.6. Sintesis del proyecto de parque terciario Besancon-Franche-Comté.

Cuando se inauguro la estacion en el afio 2011, ya se habia decidido el espacio otorgado a
la zona de actividades y se habia elegido el concesionario: SedD, sociedad de economia
mixta (SEM) que ya construye y gestiona numerosos pargues en la regién. En Francia, una
SEM funciona como una sociedad and6nima cuyo capital es en mayor parte publico
(perteneciendo a entidades publicas como el Estado, cualquier region, departamento,
municipio u otro actor del sector publico). Pero la participacién publica a una SEM no
puede ser superior al 85%del capital (es decir, debe estar comprendida entre el 51%y el
85%), y la SEM también debe tener por lo menos un inversor privado. La idea es que este
modelo permite funcionar como una empresa privada, pero garantizando que se tiene en

cuenta el interés general.

Los primeros edificios comenzarian a construirse durante el afio 2014 y la zona se ir&
edificando en 2 fases: la primera junto a la estacién y, cuando se llene, la segunda a lo
largo de las vias. En un area de 23,4 ha se planifica la instalacion de empresas del sector
terciario, pero también de servicios publicos, comercios y servicios a las personas
(médicos, servicio de guarda de nifios, etc.). Parece que la entidad institucional del
Grand Besancon, representando un conjunto de municipios en torno a la ciudad, podria
instalarse ahi a modo de mancomunidad, tal y como sucede en AdemVal, pero esta

informacién no ha sido confirmada.
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En la estacion de alta velocidad de esta ciudad, las autoridades apostaron por
acondicionar en su interior una sala en la cual organizar reuniones y eventos para discutir
y decidir el desarrollo del entorno de la estacion, idea que seria factible en la estacion de
Villena, por ejemplo, para iniciar las gestiones para constituir en nacimiento del
“AdemVal” de Villena. Esos planes deberian estar expuestos en la estacién de modo que,
ante un perfil notable de viajero de negocios en la estacion de Villena, seria muy
recomendable que conocieran las ventajas de implantar/ ampliar su empresa en este

entorno.

Fig. 8.7. Sala de reuniones en la estacion TGV de Besangon.

También se pueden llevar a cabo en los espacios interiores de la estacion aquellas
reuniones institucionales en las cuales participen autoridades locales y de otras
administraciones competentes, como intermunicipales o autonémicas. De este modo se
podra transmitir sociolégicamente la precariedad de la accesibilidad para acceder a la

estacion de alta velocidad.

Sn embargo, el resto de reuniones o eventos tanto publicos como privados, deberian
[levarse a cabo en el ndcleo urbano de Villena, con los servicios de restauracion

tradicionalmente prestados por el comercio local.



9. ACCESOS E INTERMODALIDAD

Con respecto a la accesibilidad al municipio a través del ferrocarril de Cercanias en la
estacién convencional de Villena, en epigrafes anteriores ya se han sefialado algunas de
las ventajas de implementar estos servicios, recordando que la nueva linea esté incluida
en el Plan de Infraestructuras Ferroviarias de Cercanias para la Comunidad Valenciana del
afio 2012, en el cual, concretamente, se incluye la adaptacién de la infraestructura para
prolongar los servicios de Cercanias de la linea C-3 de Alicante, desde San Vicente del
Raspeig hasta Villena, configurando un importante eje vertebrador con cuatro paradas a

lo largo del valle del Vinalopd.

Esta actuacion supone otro de los puntos clave en materia de infraestructuras en el
municipio de Villena de tal modo que aprovechando la liberacién de las vias, ademas de
fomentar el turismo, se aproveche la conexion con la Universidad de Alicante y a la

propia estaciéon de Alicante.

Para que la potencialidad socioeconémica de la estacion de Cercanias sea maxima, han de
converger dos circunstancias: que se elimine el efecto barrera que ejercen actualmente
las vias del tren — que se justifica ademas con la aplicacion del modelo Node-Place,
calculado en este documento— y que la conexién peatonal de la estacion con los

principales ejes comerciales del municipio quede bien resuelta.

Ante la falta de conexién directa por autovia de la estacion de alta velocidad de Villena,
resulta mucho mas beneficioso para los habitantes de Villena, la puesta en marcha de

estos servicios que los correspondientes AVANT con Alicante.

Por medio de la remodelacién del transporte interurbano de autocar, detallada en el
cuarto informe incluido en el apartado de anexos del trabajo que nos ocupa, se

garantizaria la intermodalidad entre autobusy ferrocarril.

En cuanto al transporte por carretera, tal y como se explica en el segundo informe

incluido el apartado de anexos del presente estudio, la accesibilidad a la estacién de alta
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velocidad de Villena estad gravemente penalizada al no disponer de una conexién directa
con la autovia y, consecuentemente, ejercer un efecto disuasorio sobre los posibles

usuarios del servicio AVE en el municipio.

El hecho de conectar el nodo de transporte ferroviario con la autovia A-31 de modo
directo supondria un ahorro en tiempo del orden de 15 minutos, ademas del efecto
inducido que provocaria en los potenciales usuarios abrir un nuevo y mas facil camino
hasta la estacion periférica. Especificamente, este déficit de accesibilidad se estima que
implica una reduccion de la demanda de viajeros en la estacion de alta velocidad del
orden del 30% Es decir, la estacion de alta velocidad de Villena, podria tener el doble de
viajeros que los que la visitan en la actualidad. Segun cifras de renfe, actualmente el
namero de viajeros en la estacion de Villena es de unos 80.000 viajeros/ aflo, mientras

gue con el incremento de accesibilidad podria ascender hasta los 120.000 viajeros/ afio.

Por todo ello, resulta imprescindible la ejecucion de la conexién entre la autovia A-31y la
estacion de alta velocidad de Villena a través del acceso al poligono industrial de Bulilla,
constituyendo una de las actuaciones mas importantes a llevar a cabo por las autoridades
publicas para incentivar la intermodalidad entre el vehiculo privado y el ferrocarril e
inclinar la balanza en beneficio de la estacion de Villena de alta velocidad a la hora de la

toma de decisiones por parte de los potenciales viajeros.

El acceso desde Santa Eulalia, sin embargo, no es factible debido a diversos factores:

a) El primero esla distancia necesaria para llegar a la Estacion del AVE desde
el acceso de la autovia A-31, que en su totalidad es de casi 6 kilbmetros de
distancia- frente a los 2,8 kilbmetros del acceso por el Poligono Industrial
de Bulilla -lo que incrementaria considerablemente el presupuesto.

b) El segundo factor reside en que deberian ser atravesados terrenos
inundables, por lo que se puede ver comprometida la accesibilidad en
determinadas épocas de lluvias torrenciales.

c) El tercer factor es que los caminos de acceso, son viales rurales que dan
servicio a las tierras en cultivo, por lo que hay un transito considerable de

vehiculos agrarios.



d) En cuarto lugar, el acceso tendria que pasar obligatoriamente por el
centro de la pedania de Santa Eulalia, por lo que ralentizaria
considerablemente el trafico, siendo la alternativa a este trazado mucho
mas larga en kilbmetros (de dos a tres kilbmetros méas).

e) El quinto factor es que el acceso por el camino de “Carboneras’ se
realizaria por la parte trasera de la Estacion del AVE, teniendo que
alargarse hasta uno de los puentes para entrar, lo que prolongaria el
recorrido en varios kilémetros; o utilizando un paso de fauna, con los

inconvenientes que esto conlleva.

Ademas, cabe considerar que, en términos de accesibilidad, la diferencia de tiempo entre
una salida y otra de la autovia de ambas alternativas —entre Santa Eulalia y Bulilla —es de
dos minutos, compensados por el mayor tiempo de trayecto desde Sata Eulalia para
acceder a la estacion frente a Bulilla. Por lo tanto, los factores medioambientales

inclinan la balanza claramente hacia la opcién por Bulilla.

Los detalles en cuanto a la mejora de la intermodalidad: servicios de taxi, remodelacion
de las lineas interurbanas, lanzaderas a otros municipios, etc. se recogen los anexos
primero y cuarto del presente estudio: “Propuesta de intermodalidad en la estacién y

propuesta de reordenacion de lineas de autobus interurbano en Villena”.
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10. ESTRATEGIAS TURISTICAS

Con el objetivo de consolidar un destino turistico, primero es preciso dotarlo de la oferta
turistica adecuada a sus caracteristicas territoriales, culturalesy patrimoniales, todo ello
coordinado con la accesibilidad y las innovaciones continuas en materia de tecnologias de

la informacién y la comunicacion.

Enfocada en la atraccién de nuevos visitantes, la publicidad contextual, es decir, aquella
en la cual se promociona el bien o servicio ofertado en aquellos lugares donde puede
haber interesados en ello, es indispensable en materia turistica: como puede ser la costa
alicantina, con viajeros que deseen un tipo de turismo complementario al de “sol y
playa”, o como son las OTA (Online Travel Agencies) o Intermediarios Turisticos Virtuales,
cada vez mas utilizados por el publico en general, en detrimento de los tradicionales
turoperadores. Todos estos aspectos se detallan en péarrafos posteriores del presente

apartado.

En primer lugar, una de las ideas clave en la promocion turisticas de Villena es la
necesidad de captar la demanda turistica en otros destinos, en Alicante y en los
municipios del litoral en mayor medida que en Madrid, ya que la mayoria de las
pernoctaciones se realizan alli, tal y como se muestra en la tabla 10.1, de tal forma que
los viajeros puedan disfrutar de Villena antes de su partida a casa. En esa misma linea se
puede actuar con aquellos viajeros que van a Torrevieja 0 a Benidorm, aprovechando los

convenios establecidos para las lanzaderas de autocar.

De esa forma, es posible llevar a turistas excursionistas, cruceristas o congresistas
ubicados en la costa a visitar el Castillo de Villena, sus bodegas, el comercio, el tesoroy

el patrimonio cultural, etc.

El punto de acceso clave al municipio para estos turistas importados de la costa es la

estacion del nucleo urbano de Villena.
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En sintesis, y de una forma muy grafica, se trataria de promocionar Villena en la estacién
de alta velocidad de Alicante en detrimento de Atocha, donde no podra competir con una

oferta de caracter nacional.

Pernoctaciones Viajeros
Litoral Alicante Interior Alicante Litoral Alicante Interior Alicante

feb-13 760.810 22.956 184.393 12.934
mar-13 1.119.395 25.953 268.479 12.911
abr-13 1.216.428 26.010 272.560 12.769
may-13 1.398.608 22.921 329.035 13.322
jun-13 1.514.834 26.459 351.130 15.127
jul-13 1.842.335 27.762 391.228 15.154
ago-13 2.083.692 45.204 460.689 19.160
sep-13 1.596.129 28.391 335.785 14.284
oct-13 1.321.601 23.216 281.918 13.387
nov-13 960.431 21.657 238.220 13.075
dic-13 785.948 18.569 190.422 11.459
ene-14 722.796 18.943 163.512 9.482

TOTAL 15.323.007 308.041 3.467.371 163.064

% 98 2 96 4

Tabla 10.1. Viajerosy pernoctaciones en la provincia de Alicante.
Fuente: www.comunitat-valenciana.org.

En segundo lugar, es deseable generar un turismo no estacional y estable durante todo el

afio, vinculandolo con el patrimonio cultural, industrial o arqueoldgico. Hay dos

actuaciones principales en relacién con esa linea estratégica:
A. Construccion del Gran Museo de la Ciudad, donde el “Tesoro de Villena”, el
segundo conjunto de orfebreria mas grande de Europa y con potencialidad de
convertirse en Patrimonio de la Humanidad Tangible Mueble, sera el protagonista,
junto con los demas bienes arqueolégicos y etnogréficos del municipio.

B. Pretension de posicionar el Cabezo Redondo como gran capital del sudeste espairiol
de la Edad del Bronce, mediante futuras actuaciones como el nuevo centro de
interpretacion. En el Cabezo Redondo existe un poblado de |la Edad del Bronce de

unos 3.500 afios de antigiedad. Su buen emplazamiento, junto a la desaparecida




Laguna de Villena, le facilitaba unas condiciones muy favorables para la obtencion
de agua, sal, pastos, pescay caza. Ademas, estaba situado en un estratégico cruce
de caminos idoneo para los intercambios comercialesy el control del territorio. Las
excavaciones realizadas lo convierten en uno de los yacimientos mas importantes
de la Comunidad Valenciana, habiéndose encontrado en este lugar los primeros
indicios de un urbanismo preconcebido en la Peninsula. En €l residi6 una clase
social elevada, capaz de atesorar objetos y joyas como el “Tesorillo del Cabezo

Redondo”.

En tercer lugar, la oferta comercial de Villena, se enmarca dentro del turismo urbano y
turismo de compras. turismo gastronémico-enoldgico, comercio tradicional artesanal o
comercio outlet vinculado a la industria del textil y al calzado. Otras posibilidades en
cuanto a la promocién de eventos turisticos y culturales pueden estar estrechamente
vinculadas a la oferta conjunta de actuaciones en el Teatro Chapi de Villena, cena y
alojamiento hotelero o aprovechar los eventos en la plaza de toros—-eventos de todo tipo,
a modo de centro polifuncional, como pueden ser deportivos, musicales, ferias, etc.
—para ofertarlos conjuntamente con turismo gastronémico, visitas culturales histoéricas y
alojamiento. De ahi la necesidad de una mayor oferta turistica que cubra esa demanda

potencial.

Sn embargo, cabe tener presente que, en términos de promocion turistica, existe un

orden de prioridad de cada una de las actuaciones:

1. Ampliar el producto turistico.

2. Dar a conocer el nuevo producto, para lo cual es necesario buscar esos potenciales
clientes en dos focos principales: la costa alicantinay la web.

3. Proceder a la paquetizacion de determinados productos complementarios, para

ofertarlos conjuntamente de modo ventaj0so.
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Fig. 10.1. Plaza de toros de Villena. Fuente: www.eleslabonvillena.com.

Fig. 10.2. Fachada del Teatro Chapi en Villena. Fuente: www.teatrochapi.com.



Fig. 10.3. Interior del Teatro Chapi en Villena. Fuente: www.teatrochapi.com.

En cuarto lugar, las fiestas de moros y cristianos, las fiestas con el record Guinness de
participacion dentro de su clase, mas de 15.000 festeros y musicos en cada desfile, optan
a declararse fiestas de interés turistico nacional préximamente. En Villena, las fiestas de
moros y cristianos se celebran del 4 al 9 de Septiembre en honor a la Virgen de las

Virtudes.

Su origen esta en 1474, cuando fue proclamada la Virgen de las Virtudes como Patrona de
la Ciudad y abogada contra la Peste. Su imagen fue colocada en un Santuario construido
en 1490 a 5 Kms. de la ciudad, al que los ciudadanos hicieron voto de ir en romeria dos
veces al afio, una en Marzo y la otra el dia 8 de Septiembre. En estas romerias comenzé a
participar en el siglo siguiente la milicia provincial de la ciudad, conocida después con el
nombre de soldadesca. Las Fiestas de Moros y Cristianos son el resultado de la
transformacion de la antigua Soldadesca, que era la milicia provincial o concejil creada
en 1562 por Felipe Il y que acomparfaba a la Virgen en las dos romerias y en la procesion
disparando los arcabuces en forma de salvas. En Villena, la soldadesca esta documentada

ya en 1586 y en 1638 ya participaba en las romerias.

Mas adelante, se afiadieron las embajadas y la primitiva compafiia que formaba la milicia

dio origen a la comparsa de Cristianos, apareciendo al mismo tiempo una segunda
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comparsa, la de Moros. Pero en estas comparsas se mantuvieron inalterados los elementos
caracteristicos de las antiguas milicias provinciales, como son los cargos de capitan, de

alférez y de cabo, los arcabucesy las salvas de arcabuceria, y el ruedo de banderas.

En 1884 ya existian 9 comparsas, pero fue en 1956 cuando quedé establecido el numero
total de 14, que son las que existen en la actualidad. De ellas, 7 pertenecen al bando
moro (Moros Viejos, Moros Nuevos, Bando Marroqui, Moros Realistas, Moros Nazaries,
Moros Bereberes y Piratas) y otras 7, al bando cristiano (Estudiantes, Marinos Corsarios,

Andaluces, Labradores, Ballesteros, Aimogavaresy Cristianos).

A mediados del siglo XIX se afiadieron al esquema festero antes descrito los desfiles de la
Diana y la Retreta, ademas de aparecer el mas antiguo de los grandes desfiles de las
fiestas, la Entrada, cuya finalidad inicial fue la de que todas las comparsas se dirigieran a
las afueras de la ciudad para recibir a la Virgen, que venia en romeria desde su Santuario,
con Salvas de Arcabuceria y acompafarla después hasta la iglesia de Santiago disparando
también los arcabuces. En 1955 aparecio el gran desfile nocturno de la Cabalgata, asi
como también el de la Ofrenda de flores a la Virgen y los nuevos cargos de Regidora de

Fiestasy de Madrinas de cada una de las comparsas.

En el contexto general de las fiestas de moros y cristianos, las de Villena se caracterizan
por su alta participacién. Pero las fiestas de Villena son conocidas en el resto de la
geografia festera, sobre todo por dos cosas. las escuadras especiales y los cabos. Lo que
mejor identifica a las fiestas de Villena dentro del desarrollo actual de las fiestas de
moros y cristianos son las escuadras especiales, que las embellecen y constituyen una
parte importante dentro de las fiestas, porque sus trajes son disefiados, confeccionados y
estrenados cada afio en Villena, a diferencia de lo que ocurre en otras poblaciones.
Desfilan cada afio unas 40 escuadras especialesy su numero esta limitado dentro de cada
comparsa a una escuadra por cada cien festeros, con el fin de que estén suficiente mente
representados lostrajes tradicionales de las comparsas.

En quinto lugar, la promocion de festivales nocturnos en el municipio de Villena

constituye un elemento mas de dinamizacién turistica, aunque de caracter secundario,

para favorecer las pernoctaciones en él. Esta va mas alla incluso de la alta velocidad,



pues cuanto mayor sea el alcance del festival organizado, mayor capacidad ofrece para la
atraccion de visitantes. Un ejemplo es el festival Leyendas del Rock, que se celebra en

Villena.

El impacto socioeconémico de los festivales nocturnos celebrados en Villena durante el
afio 2013 puede extraerse a partir de un informe de la Empresa Promotora Gozando y
Sufriendo S.L. (2014):

1. El impacto econémico directo local derivado del gasto de los visitantes en Villena
asciende a 1.111.642,78 €.

2. El gasto medio por personay dia fue de 41,84 € sin incluir alojamiento y de 72,68 €
incluyendo alojamiento, siendo la estancia media de 3,34 dias.

3. El concierto convocé a 7.950 visitantes.

4. El gasto aumenta conforme aumenta la edad de los visitantes. La edad media de los
visitantes es de 27 afos.

5. El mayor gasto se ha realizado en supermercados seguido por los baresy cafeterias.
Por tanto, el gasto principal que llega a ser el 80% del gasto total de los visitantes,
esta dirigido a gastos de alimentacion.

6. La valoracion que han manifestado las empresas sobre los festivales ha sido muy
positiva, tanto para ellas como para Villena, con un incremento en las ventas respecto
a un mes normal del 15% aunque el pequefio comercio méas cercano al polideportivo
ha tenido un incremento mayor, encontrandonos con empresas que han incrementado
sus ventas una media de300%

7. La creaciéon de empleo directo por parte de la promotora ha sido de 230
trabajadores (93 residentes en Villena). En cuanto a los trabajadores municipales, se
contrataron 66 personas adicionales (45 residentes en Villena).

8. Un 25,9 %de los empresarios necesitado contratar a trabajadores de refuerzo antes,
durante y después del desarrollo del evento (durante un periodo de 10 dias en total).

9. El gasto medio de los trabajadores procedentes de fuera de Villena fue de 64,29 €.

Nuevamente, la promocion de este tipo de festivales debe llevarse a cabo via web y en

los municipios costeros, pues es donde mas posibilidades existen de captar la demanda.
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Con motivo de este acontecimiento se anunciaban alojamientos en Villena (zona de
acampada, hotel y casas rurales), Biar, Castalla, Elda e Ibi.

En este sentido, la experiencia en otras ciudades europeas pone de manifiesto la
presencia de alojamientos en el area alrededor de las estaciones centrales de cada

ciudad, como puede apreciarse en las imagenes que se exponen a continuacion.

Asi mismo, al realizar la comparativa de plantas hoteleras con la ciudad de Almansa y
Antequera en el primer apartado de este estudio, pone en relieve la carencia de Villena

en términos de oferta de alojamientos turisticos.

Ademas, centrando ahora la atencion en el posicionamiento web del municipio en
términos turisticos, cabe mencionar que en el Turoperador Booking —el mas importante
en la actualidad en términos de alojamientos turisticos — s6lo aparecen ofertados dos
alojamientos en Villena propiamente, por lo tanto, la posible demanda no cuenta con
incentivos para hospedarse en la ciudad (de igual modo a través de eDreams, Rumbo,
Tripadvisor En el resto de

o Trivago, que remiten a los servicios de Booking).

Intermediarios Turisticos Virtuales mas utilizados (Logitravel, Amadeus o Destinia),

Villena no aparece.



Fig. 10.4. Hotel junto a la estacion de de ferrocarril convencinal de Besangon. Fig. 10.6. Hotel junto a la estacion de ferrocarril convencional de Besangon.

Fig. 10.5. Hotel junto a la estacion de ferrocarril convencional de Besancon.
Fig. 10.7. Hotel junto a la estacion de Tours.
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RESUMEN Y CONCLUSIONES

A modo de sintesis, a continuacion se recogen los resultados méas importantes del

diagnodstico realizado asi como las propuestas de intervencion recomendadas:

Estrategias relacionadas con el transporte y la acc esibilidad

e El municipio de Villena est4 dotado de conexiones con todos los modos de

transporte terrestre, sin embargo, no estan en condiciones de ser aprovechados
con eficiencia. Por un lado, ante la ausencia de una conexion directa de la
estacion de alta velocidad con la autovia, se estima que la disminuciéon en el
numero de usuarios es de un 30% de viajeros menos al afio, considerando una
demora de 15 minutos para acceder actualmente a la estacién de alta velocidad.
Es decir, si la estacién de alta velocidad de Villena cuenta actualmente con unos
80.000 viajeros/ afio, ante el incremento de accesibilidad podria ascender hasta

los 120.000 viajeros/ afio.

Al plantear las posibles alternativas de conexion de la estacion de alta velocidad
con la autovia, se contempla una solucion a través de la salida de Santa Eulalia,
otra a través del poligono industrial de Bulilla y otra que conllevaria la ejecucién
de una nueva salida en la autovia, ubicada entre ambasy promovida inicialmente

por la Generalitat Valenciana.

La alternativa promovida por la Generalitat Valenciana, que precisa la apertura
de una nueva salida por la A-31 que enlace directamente con la estacion de alta
velocidad, resulta de dificil ejecucién debido al elevado coste, al estado actual
de las arcas autondémicas y a las posibles alternativas de localizacion de un nodo

logistico.

No es factible, tampoco, el acceso a través de Santa Eulalia debido a diversos
factores. supondria una mayor distancia de recorrido, atravesaria terrenos

inundables, existiria transito de vehiculos agrarios, tendria que atravesar la
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pedania de Santa Eulalia, la ampliacion de un puente y la utilizacién de un paso
de fauna. Ademas, en términos de tiempos, las diferencias entre esta salida de
Santa Eulalia y la salida por Bulilla no son significativas, por lo que la opcion de

acceso a través de Bulilla resulta mas favorable.

Por lo tanto, la ejecucién del acceso viario a la estacién de alta velocidad en
Villena se advierte como una actuacién urgente en términos de eficiencia de las

infraestructuras ferroviarias y ganancia en el nUmero de viajeros.

En base a las potencialidades turisticas del municipio, se considera necesario
solicitar los servicios y frecuencias a renfe acordes a esa demanda. Este hecho
favoreceria las necesidades de los viajeros motivo negocios, asi como las
posibilidades fomentar la restauracion en el municipio antes de la partida del
tren. Por ejemplo, seria deseable permutar |la salida del AVE de las 16:30 h por el

AVE de las 18:00 h para favorecer la celebracién de comidas en Villena y entorno.

La intermodalidad, actualmente inexistente, seria capaz de generar sinergias
entre los diferentes medios de transporte, favoreciendo la movilidad de la
poblacién y ademés favoreciendo la paulatina transferencia modal desde el
vehiculo privado hacia modos mas sostenibles de transporte. La propuesta de
materializar la estacion intermodal urbana de Villena trata de concentrar los
servicios de ferrocarril, autobus, autocar, taxi, peaton, bicicleta y vehiculo
privado en un s6lo nodo que sea capaz de distribuir los beneficios obtenidos con
el incremento de accesibilidad entre mayores incrementos de la movilidad y
éstos repercutan a su vez en el incremento de la actividad econémica del nucleo

urbano.

Enmarcada en el incremento de intermodalidad entre los diferentes medios de
transporte para acceder al municipio, se plantea la remodelacién de las lineas
interurbanas de transporte publico. Esta se ha planificado de tal forma que los
recorridos y horarios sean eficientes y favorezcan la intermodalidad con otros
medios de transporte: todos los englobados en la estacion intermodal, ademas
del servicio de alta velocidad. Se considera necesario fusionar algunos de los
servicios existentes en la actualidad, asi como concentrar los nodos de acceso a

la red en dos focos principales para lograr la maxima accesibilidad: la propia



estaciéon intermodal y el actual apeadero ubicado en el centro del municipio, al

tratarse de un punto de acceso consolidado y conocido por los usuarios.

Se descarta la prolongacién de los servicios urbanos de autobuses de Villena hasta
la estacion de AVE por su baja demanda. Asi, en el caso de Antequera (160.000
viajeros/ aflo) se suprimieron estos servicios seis afios después de puesta en
marcha ante un déficit municipal anual de 60.000 €; en Villena, se suprimio el
servicio de lanzadera hacia Sax, Elda, Petrer y Monovar tras tres meses en
funcionamiento y habiendo generado un déficit de 60.000 €. En los casos de
Macon y Le Creusot en Francia, 500.000 y 1.000.000 de viajeros/ afio
respectivamente, la solucion adoptada ha sido la remodelacion de las lineas de
autocares interurbanas de manera que sirven a la estacion de TGV, que data de

1981.

En términos generales, no se considera necesaria la implantacion de un servicio
permanente de rent-a-car en Villena AV, pues actualmente la estacion no
destaca por la afluencia de viajeros motivo turismo. S a medio o largo plazo se
desarrolla el potencial turistico de Villena y area de influencia, entonces seran
las propias empresas de alquiler de vehiculos privados las que se demanden su
implantacion en la estacion de alta velocidad. No obstante, si seria necesario un
servicio de rent-a-car en aquellas fechas en las cuales se prevea la celebracion

de un festival de musica o de algun evento puntual muy concurrido.

En cuanto a la prestacién de los servicios de taxi, no es preciso recurrir a un
sistema de &rea de prestacién conjunta ya que, ante la escasa demanda de
recogida de viajeros por el taxi en la estaciéon de AVE de Villena y la complejidad
administrativa que conlleva, se entiende que complicaria y demoraria en exceso

una solucioén eficiente.

La alternativa mas agil para la prestacion de servicios de taxi en la estacion de
alta velocidad de Villena es la extension del régimen de Puertosy Aeropuertos a
la misma. En este sentido y, en aras a facilitar la intermodalidad a todos los
usuarios de la estacién de AVE de Villena, se propone que el procedimiento para
la reserva de taxis por parte de viajeros residentes en otros municipios y que los

taxistas de estas localidades puedan recoger a sus vecinos sea los més sencillo
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posible, por ejemplo, que el propio taxista identifique al viajero simplemente
con su nombre, lo cual permite el control pues es facilmente contrastable con el

viajero que de manera efectiva se recoge en la estacion de AVE.

La nueva linea de Cercanias, resultado de la prolongacion de los servicios dela
linea C-3 de Alicante, desde San Vicente del Raspeig hasta Villena, configuran un
importante eje vertebrador con cuatro paradas a lo largo del valle del Vinalopd.
Esta actuacién supone otro de los puntos clave en materia de infraestructuras en
el municipio de Villena de tal modo que, aprovechando la liberacién de las vias,
ademas de fomentar el turismo, se aproveche la conexién con la Universidad de

Alicante y a la propia estacion de Alicante.

Se advierte la posibilidad de conectar mediante lanzaderas regulares de autocar
la estacion de alta velocidad de Villena con el municipio de Benidorm,
obteniendo en el analisis que se especifica en uno de los anejos del presente
estudio resultados competitivos en comparacion con la estacién de alta velocidad

de Alicante.

Estrategias relacionadas con los sectores econémico S

e lLas visitas turisticas han de dotarse de contenido, valorizando los recursos

endogenos mediante la configuracién de rutas, entre las que destacan: la “Ruta
de los Castillos’, la “Ruta del Vino” o el patrimonio industrial y paisajistico
supracomarcal, entre las cuales merece mencién especial la recuperacion de la
Colonia Santa Isabel como hito histérico y patrimonial. Se debe comenzar por la
configuracion del producto, después por su paquetizacion y finalmente su

comercializacion.

En ese sentido, es mas dificil consolidar rutas enoturisticas, puesto que los
usuarios prefieren el transporte en vehiculo privado. Sin embargo, la oportunidad
del turismo cultural resulta alentadora tras implementar los servicios de

Cercanias en el nlcleo urbano de Villena.



e La promocién de las vias verdes existentes y futuras, en combinacion con el

patrimonio histérico y cultural y con la propia linea de alta velocidad, ofrece la
posibilidad de explotar nuevos productos turisticos, como el “turismo verde” o el
“ciclo-turismo”. Ademds, surgen nuevas oportunidades asociadas al proyecto

PENCAS relacionado con puesta en valor de la huerta de Villena.

A raiz de las visitas de campo efectuadas en diferentes paises de la UE (Besancon
o Tours), asi como gracias al andlisis comparativo municipal con otras ciudades
de caracteristicas similares (Antequera o Almansa), se concluye que una
debilidad en Villena es la ausencia de una oferta hotelera competente y
diversificada, puesto que la ciudad de Almansa, por ejemplo, posee dos hoteles
(uno de ellos dispone de cuatro estrellas) y ocho hostales. Las propuestas en el
entorno de la estacion central engloban la ampliacion de esa oferta hotelera
acorde con sus potencialidades turisticas, siguiendo el ejemplo de municipios
como Antequera (también dispone de estacion de alta velocidad periférica) o

Almansa (patrimonio cultural y estructura productiva analogos a Villena).

En Villena se advierte la presencia de un nicho donde fomentar la actividad
emprendedora relacionada con aquellas areas en las que el municipio ya tiene
fortaleza, pero precisan de una reinvencion, como la actividad agroalimentaria o
nuevas tecnologias dentro del campo de las energias renovables, tal y como ha

sucedido en otras ciudades europeas como Macon, Valence o Aix-en-Provence.

Por ello, es necesario poner mayor énfasis en el emprendedurismo y la innovacion
para lograr la reinvencion de las actividades productivas, para lo cual es
necesario ademas partir de la idea de cluster en los alrededores de la estacién
urbana de Villena (pues en el nucleo urbano el foco ya es incipiente y tiene mas
posibilidades de consolidarse), que facilite la concepcidén de un ecosistema unico
gue fomente la colaboracion entre el capital humano fundamental para el

sustento de actividades [+D+i.

En el poligono industrial de Bulilla, con acceso directo desde la autovia y con
futuro acceso directo hacia el AVE, aflora un suelo de oportunidad en cuanto a la
implementacién de nuevas actividades productivas de contenido tecnolégico, asi

como para la ubicacion de un futuro nodo logistico. Las posibilidades de éxito de
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nuevas zonas industriales, logisticas o terciarias avanzadas se incrementan si
nacen junto a actividades similares ya consolidadas, como ya sucedié en Macon,
Besancon o Belfort. Adicionalmente, la actividad logistica ferroviaria que podria
I[levarse a cabo en el hipotético parque empresarial de Villena, no sélo quedaria
vinculada a actividades realizadas en el municipio, sino también en su area de
influencia, donde se desarrollan actividades relacionadas con la construccién, el
juguete, el metal o el calzado, con mercancias susceptibles de ser transportadas

por ferrocarril.

El modelo matematico Node-Place permite teorizar acerca de las realidades que
materializa una estacion de transporte publico: la de nodo de transporte y la de
elemento urbanistico. Por ese motivo, su aplicaciéon a una estacién periférica es
dudosa. Asi, en estaciones de ferrocarril periféricas los ejemplos en ciudades
similares muestran que no se genera actividad econémica a su alrededor por si
sola (Guadalajara-Yebes, Requena y Utiel, Camp de Tarragona o Antequera-Santa
Ana). De este modo, el interés de la aplicacion del modelo estriba sobre todo en
conocer cudl es el potencial asociado a la estacion de ferrocarril convencional de
Villena y, por los motivos expuestos, en futuro a muy largo plazo, el potencial de
la estacion de alta velocidad. De ese modo, el potencial socioeconémico que
existe en el entorno de la estacion central resulta ser de casi 500 nuevos puestos
de trabajo a largo plazo. La materializacion del potencial estimado precisaria de
un soterramiento o alejamiento de las vias ferroviarias para evitar su efecto

barrera.

El caso de la sociedad AdemVal, ubicada en Macon, asi como el parque
empresarial agrario de Aix-en-Provence, resultan ejemplos a seguir para Villena 'y
los municipios del area de influencia de la Estacion, cuyo proceso de replicacion
en un contexto diferente ha de realizarse progresivamente y con una
planificacion de largo plazo. En el caso de AdemVal, se trata de una ZAC (Zone
d’Aménagement Concerté) o Zona de Desarrollo Concertado, sobre el cual tienen
competencia diversos municipios bajo la figura de mancomunidad. Por ello, una
primera fase de implementacién del proyecto quedaria supeditada a la
constitucién de un grupo de trabajo intermunicipal de reivindicacion de una zona

de actividades logisticas (ZAL).



e Las empresas implantadas en los parques empresariales que podrian asemejarse

al caso de Villena estan relacionadas con las tecnologias, con la tecnologia
aplicada a sectores especificos, como el agroalimentario o viticola, asi como con
las tecnologias sostenibles. Estas formulas consiguen notables sinergias en el
tejido empresarial de la zona para competir en los mercados internacionales.
Profundizar en el funcionamiento de estas mancomunidades y analizar su

viabilidad en este entorno constituiria una importante linea de trabajo.

En otro orden de cosas, conviene, por un lado, realizar las reuniones
institucionales en la estacion de alta velocidad, para hacer notar a los
responsables politicos la precariedad del acceso; por otro lado, las reuniones
empresariales conviene celebrarlas en el nucleo urbano, para favorecer la

restauracion en el municipio.

Estrategias turisticas

e Villena necesita ser capaz de diferenciar su producto turistico, en cuanto a

calidad del servicio y valor afiadido histérico, cultural y gastronémico, asi como
atribuyéndole caracteristicas de oferta complementaria a la de “sol y playa” en

la provincia de Alicante.

Para lograr ese objetivo, Villena ha de darse a conocer en otros destinos con gran
afluencia turistica, como Alicante y los municipios del litoral, entre los que cabe
destacar Benidorm o Torrevieja; y la promocién en destinos costeros de la
provincia ha de realizarse mas que en Madrid, ya que es donde se producen mas
del 95%de las pernoctaciones anuales y por proximidad, Villena se encuentra en
disposicion de captar esa demanda y ofrecer su producto turistico

complementario.

e Asi, se entiende que se deberia hacer mucho mas énfasis en una primera etapa

en captar turistas de ese mas de 95%de turistas que pernocta en la costa frente

a menos del 5%en el interior. Es decir, se trata de promocionarse en la estacion
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de alta velocidad de Alicante frente a Atocha en Madrid, donde se compite con

todo el mercado nacional.

En esa estrategia costera, los turistas de paises mediterraneos (Francia, Portugal
y Grecia) buscan menos el “sol y playa” porque suele disponerse de una oferta
parecida en sus paises de origen, de modo que habria que analizar los municipios
donde se alojan los turistas cuya nacionalidad responde a una preferencia mayor

por el turismo cultural y ahi desplegar la promocion turistica cultural de Villena.

Tras la apertura de la oficina de turismo en la estacion de AVE, el espacio
interior puede convertirse en un show-room a modo de exposicion de paneles que
muestre a los viajeros a su paso (cuyo perfil es eminentemente motivo negocios)
las potencialidades y ventajas de inversion en el municipio de Villena en
comparacién con otros municipios de la provincia. Precisamente en el municipio
de La Nucia, esta actividad se realiza sin costes significativos, ya que emplea su
pabellon deportivo para mostrar las ventajas comparativas a los posibles
inversores en paneles informativos, como muestran las siguientes imagenes, en
términos de fiscalidad, crecimiento poblacional, inversiones realizadas, deuda,

etc.

La busqueda de sinergias en la colaboracion de los diferentes actores implicados,
tanto a distinto nivel geografico como en el mismo municipio, entre los
diferentes sectores productivos e institucionales, publicos y privados, se hace
indispensable para lograr con mas fuerza los objetivos de dinamismo turistico vy,

consecuentemente, econémico.

A corto plazo, se deberia aprovechar el turismo de Congresos en Alicante para
acercar a esos congresistas a Villena (alta cualificacion y, por tanto, sinergias con
el turismo cultural) gracias a un factible servicio de Cercanias o directamente

autocares.

Este tren de Cercanias es una de las grandes ventajas comparativas de Villena por
su localizacién junto al casco urbano, no solamente para el turista de congresos,

sino para todo tipo de turismo.



El posicionamiento web de la oferta turistica del municipio se convierte en paso
obligado en la época actual, cuando imperan las TIC (tecnologias de la

informacién y la comunicacion) en todo tipo de gestiones.

La inclusion de la estacion Villena en los paquetes turisticos de renfe u otros
operadores de transporte ferroviario se considera de gran interés dentro del
mercado de jubilados nacionales, cuyos paquetes turisticos gestiona

Mundosenior, el Turoperador del IMSERSO.

Dentro de la promocion de la oferta turistica de Villena se engloba la exposicion
de eventos turisticos de tipo ferial, aprovechando a tal efecto la estacion central
de ferrocarril convencional mas que la de alta velocidad, alejada del centro

urbano.

Por ultimo, la organizacion y promocion de eventos de todo tipo — que pueden
Illevarse a cabo en la plaza de toros — y festivales nocturnos, constituye una
estrategia turistica complementaria para favorecer las pernoctaciones vy

aumentar el gasto turistico de los visitantes.

Fdo. Armando Ortufio Padilla,
Dr. Ingeniero de Caminos, Canalesy Puertos,
Licenciado en Economia,

Director del Estudio
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1. INTERMODALIDAD EN LA ESTACION AVE DE VILLENA

La Ilegada del AVE a Villena plantea la necesidad de una adecuada intermodalidad con el
resto de modos de transporte a fin de dotar de la mayor comodidad y eficacia posible en

el acceso a la estaciéon a los usuarios de nuevos servicios ferroviarios.

En este sentido, conviene dejar sentado en primer lugar, que nuestro marco juridico
vigente obliga a las distintas Administraciones Publicas a promover y garantizar la
conexién entre los distintos modos de transporte. En concreto, las normas vienen a

expresarse asi:

1. La Ley 6/2011, de 1 de abril de la Generalitat, de Movilidad de la
Comunidad Valenciana en su articulo 2 establece que las Administraciones
Publicas facilitardn la movilidad y orientaran su crecimiento para
conseguir el objetivo de promocion del transporte publico y la
intermodalidad. Y en su articulo 3 establece que la accion conjunta en el
ejercicio de sus competencias tendra como fruto ofrecer al ciudadano un
sistema integrado de transportes, tanto en infraestructuras y servicios,
como en los aspectos relacionados con la intermodalidad, la informacion,
la tarificacion y la coordinacion de itinerariosy horarios.

2. La Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, que constituye
legislacion basica aplicable a todas las Administraciones Publicas, como
refleja su Disposicion Final Primera, en su articulo 99 fija los principios de
las politicas de movilidad sostenible que las Administraciones Publicas
promoveran, y en su articulo 100 establece, entre los objetivos de estas
politicas, el fomento de la intermodalidad de los diferentes medios de
transporte, considerando el conjunto de redes y modos de transporte que
faciliten el desarrollo de modos alternativos al vehiculo privado.

3. La Ley 16/1987 de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres (LOTT) establece, en su articulo 3, que la organizacion y
funcionamiento del sistema de transportes se ajustara a principios tales

como el establecimiento y mantenimiento de un sistema comuin de
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transporte en todo el Estado, mediante la coordinacion e interconexion de
las redes, servicios o actividades que lo integran, y de las actuaciones de
los distintos d6rganos y Administraciones Publicas competentes. Y su
articulo 5 advierte que el ejercicio de sus competencias por los distintos
o6rganos administrativos no podra realizarse de tal manera que impida u
obstaculice la efectividad de las encomendadas a los restantes en cuanto
estas fueran conducentes al cumplimiento de los principios establecidos en

el articulo.

Las técnicas para instrumentar los principios anteriores las podemos encontrar en la

normativa reglamentaria siguiente:

El articulo 74 del Reglamento de la LOTT, redaccion por Real Decreto
1225/ 2006, de 27 de octubre, establece, en relacion con las concesiones
interurbanas de transportes publicos regulares de viajeros por carretera de
uso general, que los puntos de parada que hayan de realizarse en suelo
urbano o urbanizable, asi como su modificacion, se determinaran, previo
informe o propuesta del Ayuntamiento afectado, con audiencia del
concesionario y ponderando la incidencia en la prestacion de los servicios
incluidos en la concesiéon y en el trafico urbano, figurando estas paradas
como documento anexo del titulo concesional, conforme articulo 77 del
ROTT citado. En definitiva, los ayuntamientos se limitan a proponer las
paradas a la Conselleria o al Ministerio competente sobre las concesiones
de servicios interurbanos de transporte, debiendo tener en cuenta, todas
la Administraciones Publicas, los objetivos en materia de ordenacién del
trafico, y de promocién del transporte publico y de la intermodalidad.
Cualquier otra consideracion se apartaria de la legislacion vigente.

El articulo 75-2 del ROTT, aprobado por Real Decreto 1211/ 1990, de 28 de
septiembre, establece que es preceptiva la utilizacion de las estaciones de

viajeros por parte de la lineas de transporte interurbano, salvo que, previo



informe del ayuntamiento, la Administracion concedente del servicio
autorice otros lugares de parada diferente, lo cual podrd tener lugar
cuando existan razones objetivas de interés publico y asi se constate en el
oportuno expediente, en el que deberd darse audiencia al concesionario
del servicio y al titular de la estacion de viajeros. Como se deduce de lo
anteriormente expuesto, el interés publico debe valorarse, actualmente, a
la luz de los objetivos que, segun las leyes, deben perseguirse, como son la
promocioén del transporte publico y la intermodalidad.

e En cuanto al transporte publico prestado por taxis, el articulo 125 del
ROTT, redaccion por Real Decreto 1225/ 2006, de 27 de octubre, establece
gue como regla general los servicios de taxi deberan iniciarse en el
término municipal, o area de prestacion conjunta, en que se encuentre
domiciliada la autorizacion de transporte, entendiéndose que el origen o
inicio del transporte se produce en el lugar en que son recogidos los
pasajeros de forma efectiva. No obstante esta regla general, el articulo
127 del ROTT, redaccion por Real Decreto 1225/ 2006, de 27 de octubre,
permite que los servicios de recogida de viajeros en puertosy aeropuertos
gue hayan sido previa y expresamente contratados, podran ser prestados
al amparo de autorizaciones de transporte discrecional en vehiculos

turismo, las VT, domiciliadas en municipios distintos a aquél en que se

ubica el puerto o aeropuerto de que se trate, siempre que el destino de
tales servicios se encuentre en el municipio en que esté domiciliada la
autorizacion. Este régimen, en nuestro caso, la Generalitat podré

extenderlo, en base a la habilitacion contenida en este mismo articulo, a

los servicios de recogida de viajeros en estaciones ferroviarias o de

autobuses, cuando entiendan que ello contribuird a dotar de una mayor

fluidez y eficacia al sistema general de transporte publico de viajeros.

A partir de estas consideraciones, se proponen las siguientes medidas para garantizar la

intermodalidad en lo que a la estacion de AVE de Villena se refiere:

A. Autorizacion de paradas, ampliacion de itinerario y traficos entre Villena y Estacion

de AVE por parte de la Conselleria de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente, y por
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ADIF reserva de espacio al efecto, en la estacién de AVE. Todo ello referido a las
concesiones interurbanas de servicios regulares de transporte de viajeros CVA-015, CVA-
022, CVA-023 y CVV-401.

Para reforzar esa intermodalidad, se propone que esas lineas interurbanas tengan
también paradas en la estacion de ferrocarril convencional de Villena, donde también
debera tener parada el autobus urbano de Villena. Ademas, deberad garantizarse la
coordinacién de horarios de todos los servicios, tanto ferroviarios como de autobus.

En este marco, no se puede escapar que han sido suprimidos todos los servicios
ferroviarios de largo recorrido destino Madrid en la estacion convencional de Villena,
como también lo han hecho en Elda-Petrel, Alimansa y otras localidades del Vinalop6. Por
tanto, el aumento de capacidad de la via de ancho convencional entre Alicante y Villena 'y
la necesidad de la citada intermodalidad para acceder a la estacion de convencional y de
AVE de Villena requiere de la puesta en marcha de servicios ordinarios por ferrocarril
entre Alicante-Villena que, en la actualidad, solamente recorren el tramo hasta San

Vicente, en el propio Area Metropolitana de Alicante.

Finalmente, se descarta la prolongacién de los servicios urbanos de autobuses de Villena
hasta la estacién de AVE por su baja demanda. Asi, en los casos de Antequera (160.000
viajeros/ afio) se acaban de suprimir estos servicios seis afios después de puesta en marcha
ante un déficit municipal anual de 60.000 €, y en los casos de Macon y Le Creusot en
Francia, 500.000 y 1.000.000 de viajeros/ afio respectivamente, la solucion adoptada ha
sido la remodelaciéon de las lineas de autocares interurbanas de manera que sirven a la

estacion de TGV, que data de 1981.

En el caso de Villena, el mejor escenario de demanda de viajeros/ afio es de 400.000, lo

gue justifica esa remodelacién de los autocares interurbanos como la mas eficiente.

B. Reserva de espacio en la estacion de AVE de Villena para la parada y estacionamiento
en espera de taxis (VT), localesy foraneos, y transporte discrecional en vehiculos turismo

(VTC), y en autobus (VDN).



C. Extensién del régimen actual de los servicios de taxi para recogida de viajeros en
puertosy aeropuertos para servicios previa y expresamente contratados, a la estacion de
AVE de Villena.

Otra alternativa consistiria en constituir un Area de Prestacion Conjunta (mancomunar
servicios) que, como se justifica mas adelante, ante la escasa demanda de recogida de
viajeros por el taxi en la estacion de AVE de Villena y la complejidad administrativa que

conlleva, entendemos que complicaria y demoraria en exceso una solucién eficiente.

En el caso de la demanda de servicios de taxi, en Antequera, con los 160.000 viajeros/ afio
actuales y sin servicios de autocares interurbanos, la demanda diaria es de 8 servicios, es
decir, para el caso de Villena se cifraria en unos 15 servicios y ello sin contar con los
viajeros que utilizarian los servicios de autocar. Es decir, se entiende que esta demanda
no justificaria la creacion de un Area de Prestacion Conjunta que, entre otras, alcanza

mas sentido cuando los flujos intermunicipales son de una gran magnitud.

En cuanto a los tramites administrativos, para crear un Area de Prestacién Conjunta,
segun el Decreto 18/ 1985, de 23 de febrero, del Consell, se precisa informe favorable de
al menos las dos terceras partes de los Ayuntamientos implicados, debiendo representar
estos municipios como minimo el 75% de la poblacién del Area. Es decir, habria que
definir el area de influencia exacta de la Estacion de AVE de Villena y comenzar un
proceso municipio a municipio que se entiende tedioso, prolongado en el tiempo y sin
garantias de éxito. Ademas, para el caso de L’ Alcoia habria que suprimir el actual Area de
Prestacion Conjunta e integrarse en la nueva. Finalmente, el hecho de que Yecla y
Jumilla, que también se encuentran en el area de influencia de la estacion de Villena,

sean de otra comunidad auténoma complicaria mas el proceso.

Por todo ello, se deduce que seria mucho més &gil y sencillo (publicacion directa en DOCV
de una Orden de la Conselleria) la extension del régimen de Puertos y Aeropuertos a la
estacion de AVE de Villena al amparo de la norma referida. En este sentido y, en aras a
facilitar la intermodalidad a todos los usuarios de la estacion de AVE de Villena,
proponemos que el procedimiento para la reserva de taxis por parte de viajeros

residentes en otros municipios y que los taxistas de estas localidades puedan recoger a
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sus vecinos sea los mas sencillo posible, por ejemplo, que el propio taxista identifique al
viajero simplemente con su nombre, lo cual permite el control pues es facilmente

contrastable con el viajero que de manera efectiva se recoge en la estacion de AVE.

Con todo lo expuesto, se recomienda al Ayto. de Villena que la soluciéon final que se
adopte tanto para los servicios interurbanos de autocar como de taxi sea consensuada con
la Generalitat en pro de la mejora de la intermodalidad como medida para garantizar la

movilidad y la atencién a los ciudadanos.
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2. PROPUESTA DE TRAZADO DE CONEXION DE LA AUTOVIA A-31 CON LA
ESTACION DE AVE DE VILLENA

2.1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS

La llegada de la alta velocidad ferroviaria al municipio de Villena supone un incremento

notable de accesibilidad en el territorio que puede favorecer la mejora de la

competitividad del tejido econédmico del entorno y la participacién en nuevos mercados.

Esta nueva linea de alta velocidad, que atraviesa el municipio de norte a sur en paralelo a
la linea de ferrocarril convencional, cuenta con una estacién periférica situada al

suroeste del nacleo urbano, aproximadamente a 6 km del mismo.

Por lo tanto, una condicion necesaria para transformar ese potencial en desarrollo es la
adecuada conectividad de estacién de alta velocidad con el resto del viario, ademas de

garantizar una adecuada intermodalidad.

Actualmente, los accesos a la estacion son sinuosos, complejos e inseguros, razon por la
cual la Generalitat Valenciana pretende ejecutar un enlace directo desde la autovia A-31.
Sn embargo, la presente coyuntura econémica dificulta en el corto y medio plazo la

ejecucién de esta nueva infraestructura.
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Por estos motivos, el objetivo de este informe requerido por el Ayuntamiento de Villena
al Area de Urbanistica y Ordenacion del Territorio de la Universidad de Alicante, es
proponer un nuevo acceso a la estacion de alta velocidad de Villena, de modo que se
optimicen sus costes econémicos, sociales y medioambientales y, con ello, se pueda

agilizar su ejecucion.

2.2. DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL

En la actualidad, es posible acceder a la estacion de alta velocidad de Villena desde la
salida 182 de la A-31, bordeando el nucleo urbano y efectuando méas de cinco cambios de
direccion durante el trayecto a través de un camino recientemente asfaltado sin
condiciones minimas de seguridad. Este itinerario implica, de media, unos quince minutos
de demora en el acceso a la estacion respecto de una conexién directa desde la Autovia
A-31 para el conjunto de municipios del area de influencia de la estacién, cuya poblacién

residente es del orden 350.000 habitantes.



Plano 2.1. Accesos actuales a la estacion AVE de Villena. Fuente: elaboracién propia.
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2.3. ACTUACION PROPUESTA POR LA GENERALITAT

La Conselleria de Infraestructuras y Transporte de la Generalitat Valenciana elaboré en

mayo de 2011 un Estudio Informativo en el que se recoge una propuesta para la ejecucion

del vial de acceso desde la Autovia A-31 a la Estacién AVE de Villena.

En esta solucion se propone un nuevo enlace desde la Autovia A-31 para conectar con la

estaciéon, creando sendas vias colectoras en los margenes del tronco actual de la Autovia

gue canalicen el trafico desde el actual enlace de Santa Eulalia.

El trazado planteado va acompafiado de una serie de estructuras que se enumeran a

continuacion:

Paso superior sobre linea de ferrocarril Alicante —Madrid

Viaducto sobre el rio Vinalopé

Viaducto sobre la acequia del Rey

Paso inferior bajo Glorieta

Paso inferior bajo Linea de ferrocarril Cercaniasy desdoblamiento
Paso inferior bajo A-31

Obras de drenaje transversal

El plano 2.2 muestra la propuesta descrita.

Ademas, la posible alternativa de acceso a través de Santa Eulalia no es factible debido a

diversos factores:

a)

b)

El primero es |la distancia necesaria para llegar a la Estacién del AVE desde
el acceso de la autovia A-31, que en su totalidad es de casi 6 kilbmetros de
distancia- frente a los 2,8 kilbmetros del acceso por el Poligono Industrial
de Bulilla - lo que incrementaria considerablemente el presupuesto.

El segundo factor reside en que deberian ser atravesados terrenos
inundables, por lo que se puede ver comprometida la accesibilidad en

determinadas épocas de lluvias torrenciales.
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c)

d)

El tercer factor es que los caminos de acceso, son viales rurales que dan
servicio a las tierras en cultivo, por lo que hay un transito considerable de
vehiculos agrarios.

En cuarto lugar, el acceso tendria que pasar obligatoriamente por el
centro de la pedania de Santa Eulalia, por lo que ralentizaria
considerablemente el tréafico, siendo la alternativa a este trazado mucho
mas larga en kilbmetros (de 2 a 3 kilGmetros mas).

El quinto factor es que el acceso por el camino de “Carboneras’ se
realizaria por la parte trasera de la Estacion del AVE, teniendo que
alargarse hasta uno de los puentes para entrar, lo que prolongaria el
recorrido en varios kilémetros; o utilizando un paso de fauna, con los

inconvenientes que esto conlleva.
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Plano 2.2. Trazado propuesto por la Generalitat Valenciana. Fuente: Estudio Informativo.
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2.4. ALTERNATIVA DE ACTUACION

La alternativa que se plantea consta de un primer tramo ya ejecutado que da acceso
desde la autovia A-31 a la zona industrial adyacente conocida con el nombre de Poligono
de Bulilla, a través del cual es posible realizar movimientos en todos los sentidos, Madrid

y Alicante.

Al final de este primer tramo, en el propio poligono de Bulilla, en el vial de la calle
Montadores comprendido entre la calle Embaladoras y la calle Rebajadoras, asi como en
la prolongacion de la calle Rebajadoras, es necesario duplicar la calzada (2 carriles por
sentido como en el resto del poligono) de modo que sea posible segregar el trafico de
vehiculos pesados generado por el poligono, del tréfico de ligeros generado por la
estacion de alta velocidad. Esta ampliacién supone la necesidad de ejecutar una nueva

glorieta al final de la prolongacion de la calle Rebajadoras.

La ventaja de este primer tramo es que el enlace con la Autovia ya esta realizado con el
consecuente ahorro econdmico, ademés de que se evita una nueva ocupacién de suelo y

expropiaciones.

El segundo tramo de la propuesta de acceso esta formado por un ramal de nueva
ejecucién de calzada unica por sentido, opcién que se justifica a través de la IMD
prevista: la demanda maxima actual en la estacion de alta velocidad de Villena es de
1.000 viajeros al dia (unos 350.000 viajeros/ afio'). Esto significa que, suponiendo que un
viajero parta y regrese en el mismo dia, un vehiculo pasaria por la carretera de acceso
hasta cuatro veces al dia como maximo en el caso de que en ambos casos fuese
acompafiado tanto para el acceso como para su recogida. De ello se deduce que la
IMDmaxima €n la futura carretera de acceso seria de 4.000 vehiculos. Por lo tanto, esta
intensidad no justifica la eleccion de doble calzada por sentido para la nueva
infraestructura, pues serian necesarios del orden de 20.000 vehiculos al dia. Ademas, los

usuarios del Altiplano de Murcia accederian desde otro acceso y también existe oferta de

' Ortufio, A y Rosa, R. (2012): “Estimacion de la oferta de servicios de alta velocidad en la estacion de Villena’. M.I.
Ayuntamiento de Villena (anexo 5 del presente documento).



transporte publico y estacionamiento en la propia estacion, es decir, esta demanda de

4.000 vehiculos es muy conservadora.

En este tramo de nueva ejecucion seria necesario un paso superior para salvar la
infraestructura de ferrocarril convencional La Encina-Alicante, cuya ejecucion ya estaba

prevista por ADIF, o que supone otro ahorro econémico.

El siguiente tramo se corresponde con el planteado por el Estudio Informativo de la
Generalitat en su recorrido final y, el ultimo tramo del acceso, lo constituye el ramal ya

ejecutado que desemboca directamente en la estacion de alta velocidad de Villena.

Por otra parte, con relacion a la Estrategia Logistica a desarrollar por la Generalitat
Valenciana, este nuevo acceso viario serviria para conectar con el desarrollo de la
plataforma logistica en Villena, que se propone en la llanura situada entre el Poligono de
Bulilla y la linea de ferrocarril convencional. Es decir, con una Unica actuacion de red
viaria estructural se conseguirian resolver los dos accesos, tanto a la estacion de AVE
como a la plataforma logistica, gran ventaja adicional de esta alternativa.

Precisamente en el marco acerca de la ubicacion idonea de la zona logistica, la
alternativa de emplazamiento anexo a la estacion de alta velocidad se desaconseja pues,
segun la experiencia francesa en ciudades medias con estaciones de alta velocidad

periféricas en las cuales se opt6 por esta solucién, los resultados no fueron los esperados.

Por ejemplo, en la ciudad de Le Creusot, la implantacién de la estacién de alta velocidad
se acompafo de la adaptacién de una Zona de Ordenacion Concertada (ZAC) de 2,5 ha
destinadas a actividades industriales pero, a pesar de una intensa promocion llevada a
cabo junto con la SNCF y el CUCM (sociedad industrial), la zona s6lo agrupaba al final de
los afios 80 y después de casi diez afios de servicios TGV a tres empresas. En la
actualidad, sigue sin atraer mas empresas. Por su parte, en Macon, se definié una primera
ZAC de 5 ha, pero ninguna empresa vino a instalarse sobre la zona y hubo que esperar
quince afios a que la conexiéon con la autovia, en una situacion territorial similar a la de
Villena, indujera actividad econémica aunque siempre mas vinculada a la autovia que a la

propia estacién de alta velocidad.
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En los dos casos citados y otros como Avignon, se demuestra que los nuevos desarrollos
econdmicos (entre ellos los ligados a las zonas logisticas) resultan mucho mas féciles de
culminarse y de responder a las expectativas creadas cuando se apoyan sobre el tejido

industrial preexistente, de modo que puedan generarse sinergias entre ambos.

En este marco, la posibilidad de conectar la estacion de AVE a través de la Colonia Santa
Eulalia no se considera acertada ya que adolece de actividad industrial preexistente en la

gue la zona logistica pudiera apoyarse y encontrar esas sinergias.

Todo ello justifica que se proponga el desarrollo de la zona logistica en Villena junto al
poligono de Bulilla como apoyo para desarrollarse. Ademas, en esa zona, el ferrocarril
convencional discurre por un tramo rectilineo y plano, 6ptimo para la ejecuciéon de la

estacion logistica.

Esta zona sur del municipio cuenta con la ventaja de estar muy proxima a la Autovia Sax-
Castalla, lo que redunda en una elevada accesibilidad a la zona logistica para las
empresas del centro de la provincia de Alicante. Medioambientalmente, esta alternativa

también respetaria la zona de maximo valor agrologico de Villena, su Huerta.

En cuanto a la gestién de esta Zona Logistica seria relativamente sencilla dado que la

propiedad del terreno es practicamente Unica.

A continuacién se muestra graficamente la alternativa propuesta a través del poligono de

Bulilla:



Plano 2.3. Trazado propuesto. Encuadre territorial. Fuente: elaboracion propia. Plano 2.4. Seccion tipo de carretera de acceso (un carril por sentido). Fuente: elaboracion

propia.
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Plano 2.5. Trazado propuesto. Detalle. Fuente: elaboracion propia.
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2.5. COMPARATIVA DE VALORACIONES ECONOMICAS El desglose de la valoracion es la siguiente:

A.Valoracion de la alternativa propuesta por la Gen eralitat Valenciana

Movimientos de tierras: 750.000 €
Firmesy pavimentos: 1.000.000 €
La valoracion de la actuacion propuesta por la Generalitat Valenciana se ha extraido del Estructuras: 2.350.000 €
Estudio Informativo, de manera que el Presupuesto Base de Licitacion asciende a la Drenaje: 265.000 €
cantidad de 25.198.250 € (IVA 21%incluido). Reposicion de servicios: 475.000 €
Sefalizacion: 275.000 €
Las expropiaciones no estan contabilizadas en este presupuesto. Para estimarlas, se ha Urbanizacion: 170.000 €
considerado un precio de 1,5 €/ m2 de suelo agricola de regadio (precio actual de Impacto ambiental: 320.000 €
mercado), y una banda de expropiacién de 27 m a lo largo de 2,6 km. Su valoracién final Seguridad y Salud: 125.000 €
ha sido de 105.000 €. Varios: 150.000 €
Presupuesto de ejecucién material: 5.880.000 €
B.Valoracion de la alternativa propuesta por el Ayt 0. de Villena Gastos generales y Beneficio Industrial 19% 1.117.200 €
Base imponible 6.997.200 €
La valoracién de las actuaciones se ha realizado utilizando los precios de unidades de obra IVA 21% 1.469.412 €
de la base de datos del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, a los que se Total: 8 466.612 €
le ha aplicado una estimacion de la medicién que corresponde a dichas unidades de obra.
Expropiaciones: 69.750 €
Esa valoracion se ha realizado bajo las siguientes hipdtesis basicas: Para las expropiaciones se ha estimado un precio de 1,5 € m2 de suelo agricola de regadio

(precio actual de mercado) y una banda de expropiacion de 15 m alo largo de 3,1 km.

Longitud: 3,1 km
Ancho de carril: 3,50 m
Ancho de arcén: 1,00 m
Ancho total de calzada: 9,00 m

Espesor de mezcla bituminosa: 0,20 m
Altura media de terraplén: 1,00 m

Altura media de desmonte: 1,00 m
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2.6. CONCLUSIONES

Por todo lo anteriormente expuesto, se concluye que la alternativa propuesta en el
presente informe resulta un 66,4%mas barata que la propuesta por el Estudio Informativo
de la Generalitat Valenciana, es decir, el coste de la alternativa propuesta es del orden

de unatercera parte del coste de la propuesta del Estudio Informativo.

Ademaés, cabe considerar que, en términos de accesibilidad, |a diferencia de tiempo entre
una salida y otra de la autovia de ambas alternativas —entre Santa Eulalia y Bulilla —es de
dos minutos, teniendo en cuenta la distancia que las separa de 4 km. Sn embargo, los
tiempos de acceso desde las respectivas salidas de la Autovia hasta la estacion de AVE son
netamente inferiores por Bulilla, por lo que este factor no accesibilidad o es relevante
para la eleccion. Asi pues, los factores medioambientales manifiestan la preferencia por

la opcién de Bulilla.

Este viario propuesto también daria acceso al futuro desarrollo logistico que se propone
en el espacio existente entre el Poligono de Bulillay la linea de ferrocarril convencional,
lo que supone una gran ventaja afiadida. Adicionalmente, esta localizacion de la Zona

Logistica se considera muy oportuna ya que:

e FHl trazado del ferrocarril en ese entorno esrectilineo y plano.

e Se apoyaria en un tejido industrial existente, el poligono de Bulilla,
requisito que se ha demostrado fundamental para el desarrollo de una
zona logistica.

e Se encuentra muy cerca de la Autovia Sax-Castalla, lo que favorece la
accesibilidad para las empresas del centro de la provincia de Alicante.

e Respetaria la zona de huerta mas valiosa de Villena.

e La gestion de la zona logistica seria relativamente sencilla ya que la

propiedad del terreno es practicamente anica.
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3. ESTUDIO DE COMPETITIVIDAD DE LOS SERVICIOS LANZADER A EN De este modo, y siguiendo los principios de la intermodalidad, se hace precisa esa
AUTOCAR VILLENA —BENIDORM Y ALICANTE —BENIDORM conexién directa desde las propias estaciones de alta velocidad hasta Benidorm, en el

caso que ocupa, Villenay/ o Alicante.

3.1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS ]
3.3. ANALISIS DE ITINERARIOS

Tras la llegada de la linea de alta velocidad a Villena se abre un gran abanico de _ , _ _ _ ) _
Con el fin de realizar una comparativa fiel a la realidad, el método escogido para las

posibilidades para aprovechar el impacto que este sistema de transporte puede generar. o , _ _ .
mediciones de los recorridos ha sido el del “coche flotante”, simulando un autobus

Dentro de este marco, una linea propia es la conectividad con el resto de nucleos ) , o _
lanzadera. Este método permite medir tiempos de recorrido, de tal forma que se

cercanos. Entre los que mas destacan en la provincia es, sin lugar a dudas, Benidorm: el _ , i _ , o ,
mantiene la velocidad del vehiculo que realiza la simulacion igual a la velocidad normal

nacleo turistico por excelencia de la provincia de Alicante y la Comunidad Valenciana. _ = ) o )
del flujo del trafico, teniendo presentes las restricciones del vehiculo que se pretende

simular.
En este sentido, se observa que la posicién de Villena respecto a Benidorm, en

comparacion con Alicante, es relativamente similar, ya que, a pesar de ubicarse Villena . . o . .
Para poder determinar el itinerario idoneo desde una estacion de AVE hasta la estacion de

mas lejos de la estacion de autobuses de Benidorm, la congestion en el nucleo urbano de _ _ _ . o
autocares de Benidorm (punto de destino escogido) se han seguido las indicaciones

Alicante sitlaen posicion parecida ambos origenes. Esto suscita un interés en poner en . o _ ]
marcadas por el Mapa Oficial de Carreteras del Ministerio de Fomento. Asi, las rutas

marcha lanzaderas de autocar desde la estacion de AVE de Villena a Benidorm. _ _ o » . . ]
escogidas han sido las marcadas como las mas rapidas, también en el interior del nucleo

urbano de Alicante.
Por tanto, el principal objetivo de este informe es evaluar las diferencias de accesibilidad

entre lanzaderas que partiesen desde las estaciones de alta velocidad de Villena y . .
En el caso de Villena hay que notar que, aunque el origen corresponde al centro urbano

Alicante. Ese analisis se ha Illevado a cabo a través de una comparativa de tiempos y _ . ) o
ya que en el Mapa de Carreteras no figura la estacion de alta velocidad, las mediciones

costes a soportar por el usuario, con el objetivo principal de poder determinar qué ) _ . _ i
del coche flotante han tenido como origen la estacion de alta velocidad. Ademas, se

ventajas y desventajas presenta la estacion de AVE de Villena en comparacion con la de _ i _ o ) _ »
consideraran tanto el acceso actual como el hipotético directo mediante una conexion de

Alicante a la hora de establecer las |lanzaderas a Benidorm. ) . _ ) .
la Autovia A-31 con la estacion de alta velocidad cuyo enlace se situaria a la altura del
poligono industrial de Bulilla.
3.2. DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL
Los itinerarios seguidos desde Villena y Alicante se recogen respectivamente en las

Actualmente, el nucleo de Benidorm no cuenta con lanzaderas directas que conecten el Figuras 3.1 a 3.5y Tablas 3.1 a 3.4:
municipio turistico con el AVE, con la incomodidad que ello conlleva para los viajeros y el

deterioro de la imagen de la Costa Blanca para el turismo en general.
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ALICANTE-BENIDORM

Estacién de ferrocarril
Av. Oscar Espléa
Av. Loring
Av. Conde de Vallellano
Calle Jovellanos
Av. Dénia
Enlace autovia A-70
Enlace autovia AP-7/ E-15
Salida 65 Benidorm (levante) Callosa d'En Sarria
CV-753
Entrada estacion de autobuses de Benidorm

Tabla 3.1. Sintesis del itinerario Alicante-Benidorm.
Fuente: elaboracién propia a partir del Mapa Oficial de carreteras.

Fig. 3.1. Itinerario mas rapido Alicante —Benidorm. Fuente: Mapa Oficial de Carreteras.

VILLENA ACTUAL -BENIDORM

Estacién de ferrocarril
Cv-813
Carretera Villena-Yecla
Via Pista
Calle 6 de la Partida Rubial
Cv-81
Camino Fuentes
Enlace Autovia A-31
Enlace CV-80 y Autovia Sax-Castalla
Enlace A-7
Enlace AP-7
Salida 65 Benidorm (levante) Callosa d'En Sarria
CV-753
Entrada estacion de autobuses de Benidorm

Tabla 3.2. Sintesis del itinerario Villena actual-Benidorm.
Fuente: elaboracién propia a partir del Mapa Oficial de carreteras.

Fig. 3.2. Itinerario mas rapido Villena —Benidorm.
Fuente: Mapa Oficial de Carreteras 2010, Ministerio de Fomento.
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VILLENA CON ACCESO DIRECTO A -31 POR BULILLA - BENIDORM

Estacién de ferrocarril
Carretera de acceso directo por Bulilla
Enlace Autovia A-31 por Bulilla
Enlace CV-80 y Autovia Sax-Castalla
Enlace A-7
Enlace AP-7
Salida 65 Benidorm (levante) Callosa d'En Sarria
CV-753
Entrada estacion de autobuses de Benidorm

Tabla 3.3. Sintesis del itinerario Villena con acceso directo autovia por Bulilla - Benidorm.
Fuente: elaboracién propia a partir del Mapa Oficial de carreteras.

VILLENA CON ACCESO DIRECTO A-31 POR SANTA EULALIA - BENIDORM

Estacion de ferrocarril
Carretera de acceso directo por Santa Eulalia
Enlace Autovia A-31 por Santa Eulalia
Enlace CV-80 y Autovia Sax-Castalla
Enlace A-7
Enlace AP-7
Salida 65 Benidorm (levante) Callosa d'En Sarria
CV-753
Entrada estacion de autobuses de Benidorm

Tabla 3.4. Sintesis del itinerario Villena con acceso directo autovia por Santa Eulalia -
Benidorm. Fuente: elaboracién propia a partir del Mapa Oficial de carreteras.

Para el registro de Ilos tiempos de recorrido de los itinerarios marcados,
metodolégicamente, se han considerado los siguientes supuestos para asemejar o maximo
posible la situacién real de las futuras lanzaderas:
e Las medidas se han tomado en viernes (dias 12 y 19 de julio), es decir,
coincidiendo con dias de demanda pico en la temporada estival.
e En ambos casos se ha tomado el mismo tren AVE que paraba en Villena y
posteriormente en Alicante. El viernes 12 se tomé con el tren AVE procedente de
Madrid con hora prevista de llegada a las 17:20 h a Villena y 17:45 h a Alicante.

El viernes 19 y con objeto de cubrir dos servicios distintos, la medida se tomo con
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el tren AVE procedente de Madrid con hora prevista de llegada a las 20:35 h a
Villena y21:00 h a Alicante.

La salida de las estaciones de AVE se han realizado 10 minutos después de la
Ilegada del tren con el fin de dar un margen real a los pasajeros que atraviesan la

estaciéon y suben al autocar.



Fig. 3.3. Accesos actuales a la estacion AVE de Villena. Fuente: elaboracion propia. Fig. 3.4. Accesos a la estacion AVE de Villena a través del poligono Bulilla. Fuente:
elaboracion propia.
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Fig. 3.5. Accesos a la estacion AVE de Villena a través de Santa Eulalia. Fuente: elaboracion
propia.
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La velocidad en el trayecto de autovia ha sido 100 km/h, manteniendo la

velocidad constante durante los tramos de autovia/ autopista en la medida de lo

posible de acuerdo con las limitaciones impuestas por el trafico o sefialética. En

los recorridos dentro de los nucleos urbanos se han tratado de simular

aceleraciones, deceleracionesy velocidades maximas de un autocar.

Se ha considerado que estas lanzaderas usaran el sistema de telepeaje para el

pago en la autopista A-7, ya que ambos itinerarios contemplan autopistas de

peaje.

Para el caso del itinerario Villena-Benidorm, hay dos posibilidades de trayecto:

1.

2.

Villena por Bulilla-Benidorm. En el caso de estar ejecutado el enlace

directo de la estaciéon a la autovia a través de la salida del poligono
Bulilla, se ha considerado que la distancia a recorrer entre la
estaciéon y la autovia A-31 es de 3 km que, a una velocidad media de
60 km/ h, supone un tiempo de 3 minutos.

Villena por Santa Eulalia-Benidorm. En el caso de estar ejecutado el

enlace directo de la estacion a la autovia a través de la salida de
Santa Eulalia, se ha considerado que la distancia a recorrer entre la
estacion y la autovia A-31 es de 6 km que, a una velocidad media de
30 km/h, supone un tiempo de 12 minutos, segun la velocidad
maxima establecida para vias pecuarias en la Instruccion de 13 de
enero de 2012, de la Direccion General del Medio Natural. Ademas,
cabe tener presente que la salida por Santa Eulalia se ubica més
préxima a Benidorm que la salida por Bulilla y que entre ellas hay
una distancia de 4 km, lo que equivale a 2 minutos 24 segundos a

una velocidad media de 100 km/ h.

e Por lo tanto, la alternativa de acceso por Santa Eulalia resulta6 minutosy

36 segundos méas larga que la opcion por Bulilla, en lo influye

significativamente el limite de velocidad como via pecuaria.



Los resultados obtenidos en cuanto a tiempo y costes de las cuatro posibles alternativas,
junto con otras caracteristicas necesarias para el analisis, se muestran en el siguiente

epigrafe

3.4. COMPARATIVA DE TRAYECTOS

La comparativa entre las distintas alternativas se ha realizado tanto en los tiempos como
en costes, repercutiendo los costes del autocar en los propios usuarios como se recoge a

continuacion.

3.4.1. Tiempos

Atendiendo a los tiempos medidos, hay que tener presente que el viajero que baja en
Villena comienza el trayecto hacia Benidorm con 24 minutos de ventaja (el AVE tarda 24
minutos en llegar a la estaciéon de AVE de Alicante). Con esta premisa, y como se ha
citado anteriormente, desde ambas estaciones se ha salido tras la llegada del AVE

simulando un autobus lanzadera.

Los tiempos obtenidos para las cuatro alternativas (Villena actual, Villena hipotético por

Bulilla, Villena hipotético por Santa Eulalia y Alicante) son los siguientes:

HORA DE HORA DE DURACION DEL
SALIDA LLEGADA TRAYECTO
(HH:MM) (HH:MM) (HH:MM:SS)
MEDIDA 1 VIERNES 12
VILLENA ACTUAL -BENIDORM 17:47 19:05 1:18:00
VILLENA POR BULILLA -BENIDORM 17:47 18:35 0:48:03
VILLENA POR STA.EULALIA -BENIDORM 17:47 18:41 0:54:39
ALICANTE-BENIDORM 18:10 18:55 0:45:33
MEDIDA 2 VIERNES 19
VILLENA ACTUAL -BENIDORM 20:46 22:02 1:16:00
VILLENA POR BULILLA -BENIDORM 20:46 21:30 0:44:03
VILLENA POR STA.EULALIA -BENIDORM 20:46 21:36 0:50:39
ALICANTE-BENIDORM 21:10 21:51 0:41:33

Tabla 3.5.Tiempos obtenidos tras las medidas. Fuente: elaboracién propia.
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En base a estos datos se extraen las siguientes conclusiones parciales:

e En la situacion actual, la diferencia de tiempo resulta ventajosa para la
lanzadera de Alicante, estimada en 10 minutos con respecto a la hora de
llegada.

e En la situacion futura, con la conexion por Bulilla, sigue resultando mas
competitiva en tiempo la opcién por Alicante, aunque tan s6lo entre 3y 4
minutos, mientras que la hora de llegada a Benidorm se produce del orden
de 20 minutos antes partiendo desde Villena.

e Las diferencias que se observan en las medidas son debidas a que se
tomaron en horas punta diferentes (un viernes en la horquilla de las 18:00
h alas 19:00 h y otro en la horquilla de 21:00 h a 22:00 h). El trafico a las
21:00 h es mas fluido en ambos municipios y, sobre todo, en vias de gran
capacidad.

e Con la llegada del AVE se producen situaciones de trafico punta en ambas
estaciones. En el caso de Villena, est4 concentrada en pocos minutos,
mientras que en Alicante, debido a la centralidad de la estacion, la punta

es mas acusada.

3.4.2. Costesdel usuario

Ademés de los tiempos estudiados en el apartado anterior, hay que considerar los costes

totales de desplazamiento, tanto de ida como de vuelta para cada una de las alternativas.

Es obvio que llegar en AVE desde cualquier origen posible de la nueva linea de alta
velocidad con destino Benidorm tiene un coste que depende del lugar en que el viajero se
apee del tren de alta velocidad, es decir, el billete sera més barato si se baja en Villena
que en Alicante como indica la Tabla 3.5, elaborada en base a los precios de un billete
normal en clase turista de ida y vuelta (con gastos de anulacion del 40% suponiendo ida

un viernesy vuelta un domingo.



POR VIAJE TOT\'/A\GES_I_('IA?A Y DIFER.
VILLENA -
A A A A
ORIGEN VILLENA | ALICANTE | VILLENA | ALICANTE AHCANTE
MADRID 48,50 51,90 97,00 103,80 6,80
CUENCA 27,50 31,30 55,00 62,60 7,60
ALBACETE 17,90 21,75 35,80 43,50 7,70

Tabla 3.5.Costes ida y vuelta segun origen. Fuente: elaboracion propia a partir de datos de

renfe.

Como se observa, la diferencia de precios entre bajar del AVE en Villena o Alicante se
encuentra en torno a 6 o 7€, lo que, para el caso de Madrid, implica una diferencia del
6,5%en el coste del billete de AVE.

Una vez conocidos estos datos, es interesante conocer una aproximacion, lo mas
detallada posible, del coste que supone la lanzadera para poder acercar lo maximo

posible a la realidad el coste que deberd soportar el usuario.

Asi, en la Tabla 3.6, se muestran estos costes, confeccionados a partir del Observatorio
de costes del transporte de viajeros en autocar, concretamente el n° 17 de enero de
2013, publicado por el Ministerio de Fomento. Los datos extraidos se corresponden con el

caso de un autocar de entre 39 y 55 plazasy unos costes medios a nivel nacional.

LINEA KM COSTE UNITARIO (€/KM) COSTE TOTAL (€)
VILLENA ACTUAL-BENIDORM 113,2 1,426 161,42
VILLENA POR BULILLA -

EENIDORM 100,7 1,426 143,60
VILLENA POR STA. EULALIA -

BENIDORM 102,7 1,426 146,45
ALICANTE-BENIDORM 45 2 1,426 64 46

Tabla 3.6.Costes de lineas lanzaderas. Fuente: elaboracién propia a partir de datos del
observatorio de costes del transporte de viajeros en autocar n°® 17 de enero de 2013 del
Ministerio de Fomento.

A estos costes generales, hay que afiadirles el coste del peaje para los autocares. En el

caso de Villena, el peaje varia entre 7,55 € y 8,20 € dependiendo si es hora punta o valle;
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para este caso se ha tomado el importe de 8,20 € correspondiente a la hora punta. En

cuanto al peaje desde Alicante, no tiene variacién horaria y supone un coste de 5,20 €.

En consecuencia, el coste total incluyendo el peaje de Villena actual —Benidorm, Villena
por Bulilla —Benidorm, Villena por Santa Eulalia —Benidorm y Alicante —Benidorm seria de

169,62 €, 151,80 €, 154,65 € y 69,66 € respectivamente.

| iNEA KM COSTE To(yk I\IA\/)IAS PEAJE
BENIDGRM. L 10862
\B/I|ELI\ILE|\C|)AR EAOR BULILLA - 100.7 151,80
\S/ITLAL.EEI\LIJ?_:SAR- BENIDORM 1% 154,05
ALICANTE-BENIDORM 45,2 69,66

Tabla 3.7.Costes de lineas lanzaderas incluyendo peajes. Fuente: elaboracion propia a partir
de datos del observatorio de costes del transporte de viajeros en autocar n° 17 de enero de

2013 del Ministerio de Fomento.

Con el fin de poder establecer los costes a repercutir sobre el usuario en funcion de la
lanzadera y conocer el coste total, se han supuesto unas ocupaciones del 50, 60 y 70%del
total de las 55 plazas maximas del autocar, lo que equivale respectivamente a 28, 33 y 39
plazas ocupadas. Con los datos expuestos previamente, los costes de las lanzaderas para

cada viajero serian los siguientes:



ORIGEN LANZADERA COSTE AVE (£) COSTE LANZADERA (£€) COSTE TOTAL (€)
50% 60% 70% 50% 60% 70%
VILLENA ACTUAL 97,00 12,34 10,28 8,82 107,28 105,82
VILLENA POR BULILLA 97,00 11,04 9,20 7,88 108,04 106,20 104,88
MADRID
VILLENA POR SANTA EULALIA 97,00 11,27 9,56 8,09 108,27 106,56 105,09
ALICANTE 103,80 5,06 4,22 3,62 108, 86 108,02 107,42
VILLENA ACTUAL 55,00 12,34 10,28 8,82 67,34 65,28 63,82
VILLENA POR BULILLA 55,00 11,04 9,20 7,88 66,04 64,20 62,88
CUENCA
VILLENA POR SANTA EULALIA 55,00 11,27 9,56 8,09 66,27 64,56 63,09
ALICANTE 62,60 5,06 4,22 3,62 - 66,82 66,22
VILLENA ACTUAL 35,80 12,34 10,28 8,82 48,14 46,08 44,62
VILLENA POR BULILLA 35,80 11,04 9,20 7,88 46,84 45,00 43,68
ALBACETE
VILLENA POR SANTA EULALIA 35,80 11,27 9,56 8,09 47,07 45,36 43,89
ALICANTE 43,50 5,06 4,22 3,62 - 47,72 47,12

Itinerario MAS econémico

_ Itinerario MENOS econémico

Tabla 3.8.Coste total del viaje (ida y vuelta) para el viajero. Fuente: elaboracién propia.

Por tanto, de este apartado se puede concluir que:

e La lanzadera méas competitiva es la que parte de Villena a Benidorm por

Bulilla, llegando a suponer ahorros en torno a los 3€ respecto de la

lanzadera desde Alicante en las relaciones con Madrid.

e Para el caso de la comparativa entre Villena actual y Alicante respecto de

Madrid, las diferencias en precios no son significativas.

3.5. CONCLUSIONES

Tras el

andlisis de tiempos y costes realizados, se pueden extraer las siguientes

conclusiones:

e |Lalanzadera desde Villena, a través de la futura conexion directa estacion
de AVE — A-31 por Bulilla es la éptima, principalmente en tiempo pero

también en coste, llegando a contabilizar un ahorro de unos 20 minutos en
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la ida y otros tanto en la vuelta (tiempo que el turista permaneceria en
Benidorm), y en torno a 3 €, computando tanto la ida como la vuelta.
Actualmente, la lanzadera que se puede poner en marcha desde Villena
implica un ahorro en torno a1l € y 2 € respecto a Alicante, compensando
en cierta medida los 10 minutos de demora con relacion a la lanzadera de
Alicante en su hora de llegada a la estacion de autocares de Benidorm.

Las horas punta en la estacion de Villena son menores que la estacion de
Alicante dada la centralidad del emplazamiento de esta ultima lo que,
junto a los recorridos por vias de gran capacidad, asegura una mayor
regularidad en los tiempos de viaje. Esta variable resulta muy importante
para la planificacion del trayecto de vuelta de cara a tomar el AVE de
regreso, es decir, la estacion de Villena, independientemente de cual sea
el acceso, permite ajustar mas los tiempos para las lanzaderas dado que

estd sometido a menores puntas de trafico en la totalidad de su recorrido.



4. PROPUESTA DE REORDENACION DE LINEAS DE AUTOCAR INTE RURBANO
EN VILLENA

4.1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS

En el presente informe se analiza la situacion actual de la red de transporte interurbano
de autobus en el municipio de Villena para proceder a su posterior remodelacion ante un
escenario de graves dificultades financieras y débil demanda, de tal modo que se
optimicen las posibilidades de los servicios implicados, asi como su relacion con el tejido

urbano y con otros modos de transporte, incluyendo la propia estacion de AVE.

El punto de partida lo constituye la transformacion de la estacién urbana de ADIF,
ubicada a 250 m del nucleo urbano, en una estacion intermodal, recuperando la funcion
de la antigua estacion de autobuses que se ubicaba en su entorno y promoviendo
actuaciones adicionales tales como:

e La adaptacion de un area de aparcamiento de una tienda de muebles
instalado en los tinglados de ADIF como futuro park&ride, ademas de la
mejora asociada en kiss&ride.

e Laampliacion de la parada de taxis.

e Lainstalacion de una parada de autobus urbano.

e La remodelacion de las lineas de autobuls interurbano, con parada en la
estacion intermodal.

e La ejecucion de un carril ciclista en su entorno a través del Plan de
Movilidad.

e Lacomodidad para el flujo peatonal.

e La conexidén del ferrocarril de Cercaniasy de Media Distancia.
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4.2. DESCRIPCION DE LA SITUACION ACTUAL

Actualmente hay 7 lineas de autobus interurbano operando en la ciudad, cuyo servicio
esta explotado por 5 compainiias diferentes. Ademas, no existe de estaciéon autocares, por
lo que las lineas paran en una o en varias de las marquesinas de autobus urbano:
e Parada Morenica: en el norte del municipio: Avenida Constitucion, a la
altura de la Avenida de Juan.
e Parada Salesianos: en el centro del municipio: Avenida Constitucion, a la
altura de Calle Virgen.
e Parada Madrid: en el sur del municipio: Calle Madrid.
e Parada Yecla: en el oeste del municipio: Plaza de la Virgen (al final de la

Carretera de Yecla).

No existe ningun tipo de relacion de frecuencias, regularidad o intermodalidad con otros

modos, incluyendo ambas estaciones de ferrocarril.

Las lineas de autobus interurbano que operan actualmente en el municipio se representan

a continuacioén:

NUMERO COMPANIA LINEA PARADAS
1 Alsa Villena-Hospital Morenica, Salesianosy Madrid
2 Alsa Villena-valle del Vinalopo Morenica, Salesianosy Madrid
3 Alsa Villena-Valencia Morenica
4 La Concepcién Villena-Onteniente-Valencia Salesianos
5 La Serranica Villena-Hellin Morenica
6 Montescar Villena-Bafieres Salesianos
7 Montescar Villena-Yecla (actualmente no opera) Yecla
8 Subus Villena-Alcoy Salesianos y Madrid

Tabla 4.1. Lineas de autocar interurbano actuales. Fuente: elaboracién propia a partir de
datos del Ayuntamiento de Villena.




Plano 4.1. Trazado actual de las lineas de autobus interurbano en Villena. Fuente: Ayuntamiento de Villena.
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> NUMERO | IDENTIFICACION ’
4.3. PROPUESTAS PARA LA REORDENACION LINEA OBSERVACIONES
ANTERIOR PROPUESTA
La reordenacion propuesta se fundamenta en que, para todas las lineas, permanezca tan 1 A Villena-Hospital -
sélo la parada actual correspondiente a Plaza de Torosy se incorpore una nueva: la nueva 2 B Villena-valle del Vinalop6 .
estaciéon intermodal en la estacion de ferrocarril convencional, ubicada junto al Parque _ _
8 © Villena-Valencia -
Ruperto Chapi.
4
D Villena-Baferes-Onteniente-Valencia -
El hecho de establecer dos paradas de autobus dentro del municipio y no sélo una situada 6
en la nueva estacion intermodal, radica en que la ubicacién de ésta ultima favorece los . ,
5 Su recorrido sera:
origenes y destinos desde y hacia el sur del municipio, por lo tanto y debido a que Alcoy-Villena-Yecla-Hellin.
o . . . i 3 | o haci 7 E Villena-Yecla-Hellin / Villena-Alcoy Antes de partir hacia Yecla,
estamos tratando con viajeros de distancias medias, se penalizaria a los viajeros hacia o pasaré por la estacion de
desde el norte del municipio. S s6lo se ubica una estacion de autocares para todo el 8 AVE.
municipio y situada mas al sur, los viajeros del norte optarian por emplear su vehiculo Tabla 4.2. Lineas de autobuUs interurbano propuestas. Fuente: elaboracién propia.

privado dado que el coche seria mas competitivo por las distancias de longitud media
propias de los servicios de Villena. Por este motivo, se pretende dar ventaja a la opcion

A continuacién se muestra la representacion gréfica de la remodelacion general, asi como

del transporte publico interurbano mediante la adicion de una segunda parada de autobus _ .
la particular de cada una de las nuevas lineas.

caracterizada por aprovechar la morfologia lineal de la ciudad.

Las modificaciones concretas en cada una de las lineas serian las siguientes, teniendo en
cuenta las fusiones de las lineas 4 y 6 en una nueva linea, asi como la fusion de las lineas

5, 7y 8 en otra nueva linea:
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Plano 4.2. Propuesta general de reordenacion. Fuente: elaboracion propia.
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Plano 4.3. Propuesta de reordenacion de la linea A. Fuente: elaboracion propia.
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Plano 4.4. Propuesta de reordenacion de la linea B. Fuente: elaboracién propia.
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Plano 4.5. Propuesta de reordenacion de la linea C. Fuente: elaboracion propia.
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Plano 4.6. Propuesta de reordenacion de la linea D. Fuente: elaboracion propia.
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Plano 4.7. Propuesta de reordenacion de la linea E. Fuente: elaboracion propia.
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4.4. ACTUACIONES COMPLEMENTARIAS Y CONCLUSION

A través de la remodelacion de lineas de autobus interurbano que se ha presentado, se
pretende conseguir la eficiencia en la explotacién del servicio y ademas, en armonia con
la nueva estacién intermodal del ndcleo urbano, un sistema de transportes que permita
conectar esta estacion y las principales ciudades del area de influencia de Villena con la

estacion de AVE periférica.

A tal efecto, los itinerarios de los autobuses dentro del ndcleo urbano son los minimos
indispensables y se evita el paso de todas las lineas rodeando el municipio a través del

tanel de Villena, con el consiguiente ahorro en tiempo y en costes.

Con respecto a la conexién entre la estacion intermodal y la estacion AVE, seré funcion de
la nueva linea E (Villena-Yecla-Hellin / Villena-Alcoy) pasar por la estacién AVE antes de
partir hacia Yecla y también al regresar desde Yecla. Para lograr la méxima coordinacion,
sera necesario que estas paradas en la estacion periférica de larga distancia se produzcan
dentro de los 10 minutos anteriores a la partida de un tren destino Madrid y dentro de los
10 minutos posteriores a la partida de un tren destino Alicante. Del mismo modo, y para
dotar de un servicio de alta velocidad también a los municipios del Valle del Vinalopd, se
hace preciso coordinar los horarios del AVE con los de la linea B (Villena-Sax-Petrer-Elda-
Alicante). Ambas propuestas de coordinacion se explican méas en detalle en el apartado

siguiente.

Plano 4.8. Diagrama de nodos de la remodelacién de lineas. Fuente: elaboracidn propia.
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En este sentido, mediante el establecimiento de dos paradas urbanas, la fusion de algunos
de los servicios anteriores y la eliminacion de un servicio de lanzadera exclusivo para la
estaciéon AVE hacia el Medio Vinalop6, donde los servicios de autocar desde el centro de
Villena y las futuras Cercanias estan llamados a desempefiar esta funcién, se optimizan
las posibilidades dentro de la red de transporte del municipio y se facilita la generacion

de economias de escala en el servicio prestado.

Como recomendacion adicional y a causa de la débil demanda del transporte interurbano,
cabe plantearse la posibilidad de agrupar las lineas de transporte interurbano con las
lineas de transporte escolar entre municipios, de tal modo que la capacidad de la linea
pueda resultar aprovechada en mayor medida y reducir el déficit global del transporte

publico interurbano.

De hecho, con anterioridad, el Decreto 77/1984 de 30 de julio, del Consell de la
Generalitat Valenciana, sobre regulacién de transporte escolar establecia la posibilidad
coordinacién entre la Conselleria de Educacién y la Conselleria de Transporte de tal forma
gue se procediera a la consideracion conjunta del transporte de uso general y del
transporte escolar. Sn embargo, actualmente este texto se encuentra superado por el
Reglamento Europeo 13/70 que prevé la regulacién de los contratos de este tipo de
servicios publicos. Por lo tanto, las posibilidades de implementacion de este tipo de

servicio dependen de:

e La licitacion conjunta de ambos servicios (con la posibilidad adicional de
establecer ayudas o ventajas tarifarias por parte de las empresas
adjudicatarias).

e La admisién y publicacion de la futura enmienda que trata de corregir esta
carencia legislativa y que esté prevista para antes de la finalizacion del

afio 2013.
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4.5. PROPUESTA PARA LA COORDINACION DE HORARIOS

En este apartado se esboza una primera idea para coordinar los horarios de la potenciales
linea E (Villena-Yecla-Hellin/ Villena-Alcoy) —producto de la fusién de las actuales lineas 5, 7

y 8 (Villena-Hellin, Villena-Yecla, Villena-Alcoy)—y linea B (Villena-Sax-Petrer-Elda-Alicante).

De este modo, y centrando la atencién en la futura linea E, se exponen los horarios

existentes en la actualidad:

Linea 5: Villena-Hellin (Compafia La Serranica)

Hellin - Villena

Hellin 8:15
Yecla 9:50
Villena 10:35

De lunes a viernes

Villena - Hellin

Villena 19:40
Yecla 20:25
Hellin 22:00

De lunes a viernes

Tablas 4.3y 4.4. Horarios actuales Hellin-Villena.

Linea 7: Villena-Yecla (Compafiia Montescar - Alsa)

Yecla —Villena

Yecla

8:00

13:30

20:00

De lunes a viernes (sabados, domingosy festivos no hay servicio)

Tabla 4.5. Horarios actuales Yecla-Villena.

Villena —Yecla

Villena

7:30

13:00

19:30

De lunes a viernes (sabados, domingosy festivos no hay servicio)

Tabla 4.6. Horarios actuales Villena-Yecla.




AVE (LMXJVS) 9:39 AVE (LMXJV) 6:23
Villena —Alco
' Y| Villena | Alcoy AVE (DIARIO) - AVE (LMXJVS) -
Septiembre-Junio
_ AVE (DIARIO) 12:56 AVE (DIARIO) 9:23
De lunes a viernes 6:10 7:40
Sabados laborables | 9:45 | 11:10 AVE (LMXJV) 14:36 ALVIA (DIARIO) 11:23
Domingos y festivos | 15:00 | 16:25 ALVIA (SD) 17:02 AVE (LMXJVS) 12:53
Tabla 4.7. Horarios actuales Villena-Alcoy.
AVE (LMXJV) 17:21 ALVIA (DIARIO) 14:58
AVE (V) = AVE (DIARIO) 16:23
Alcoy —Villena
Alcoy | Villena ALVIA (DIARIO) 19:10 AVE (DIARIO) --
Septiembre-Junio
_ AVE (LMXJVD) 20:36 AVE (DIARIO) 20:23
De lunes a viernes | 14:30 | 16:00
Sdbados laborables | 7:45 9:10 AVE (DIARIO) o AVE (D) o
Domingosy festivos | 13:00 | 14:25 AVE (LMXJVD) 23:01 -- --
Tabla 4.8. Horarios actuales Alcoy-Villena. Tabla 4.9. Horarios actuales AVE.
Los trenes de alta velocidad que circulan actualmente en la linea Madrid-Alicante, pasan por El horario propuesto para la futura linea E y considerando la futura reordenacién, por lo
la estacion AVE de Villena a las horas que se exponen a continuacion: tanto, es el siguiente, teniendo en cuenta que tanto para las salidas de trenes AVE o ALVIA

Villena-Madrid, como para las Ilegadas Madrid-Villena, los autocares estaran en la estacién 10

minutos antes de la salida del tren:
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Hellin —Alcoy

Hellin 6:53 8:53 12:28 17:53
Yecla 8:28 10:28 14:03 19:28
Villena AVE 9:13 11:13 14:48 20:13
Villena centro 9:28 11:28 15:03 20:28
Alcoy 10:53 12:53 16:28 21:53
Tabla 4.10. Horarios propuestos para la futura linea E Hellin-Alcoy.
Alcoy —Hellin

Alcoy 7:33 9:33 13:08 18:33
Villena centro 8:58 10:58 14:33 19:58
Villena AVE 9:13 11:13 14:48 20:13
Yecla 9:58 11:58 15:33 20:58
Hellin 11:33 13:33 17:08 22:33

Por lo tanto, los horarios propuestos consistirian en coordinarlos con las salidas y llegadas del

autocar que

intercambiador la estacién central de Villena. El autocar que transcurre por el valle del
Vinalop6 deberia contemplar los siguientes horarios minimos para permitir a los viajeros la
utilizacion del AVE, preparando su salida hacia el Valle del Vinalop6 10 minutos después de la

llegada del autocar desde la estacién de AVE y estando en la estacion central de Villena 20

Tabla 4.11. Horarios propuestos para la futura linea E Alcoy-Hellin.

pasa por la estacibn de AVE, pero en este caso se emplearia como

minutos antes de la salida de cada AVE:
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Villena - Alicante

Villena centro

9:38

11:38

15:13

20:38

Tabla 4.12. Horarios propuestos para la futura linea Villena-Valle del Vinalopd.

Alicante —Villena

Villena centro

8:48

10:48

14:23

19:48

Tabla 4.13. Horarios propuestos para la futura linea B Villena-Valle del Vinalopé.
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5. ESTIMACION DE LA OFERTA DE SERVICIOS DE ALTA VEL OCIDAD EN LA importante turistico como Malaga similar al caso de Villena respecto de la capital de
ESTACION DE VILLENA Espafia y Alicante).

Las variables consideradas para esa estimacion de viajeros han sido el area de influencia,

5. 1. INTRODUCCION la distancia en tiempo de viaje de los nucleos de poblacion del area de influencia a la

: . . : C 2 . L estacion, la accesibilidad por carretera, el porcentaje de ocupados en el sector terciario,
El objeto del presente estudio es realizar una estimacion del niumero de viajeros que P b J b
] - . . . el indice de actividad econédmicay el indice Turistico®.
tendra la nueva estacion de alta velocidad de Villena en un horizonte de elevado grado de y
consolidacion del numero de pasajeros. Ademas, se determinardn el nUmero de servicios
: : La metodologia empleada, asi como los célculos y resultados obtenidos se detallan en los
necesarios para prestar una oferta acorde con los resultados obtenidos. 9 P y
tres ultimos apartados del presente anexo 5 (Procedimiento metodol6gico para la
estimacion del numero de viajeros en la nueva Estacion de Villena; obtencion de las
_ , i o o o curvas usuarios-tiempo; Aplicacién y correccion de las curvas para las estaciones en
El trabajo ha sido elaborado por el Area de Urbanistica y Ordenacion del Territorio -

e . o : estudio).
Departamento de Edificacion y Urbanismo- de la Universidad de Alicante, cuyos autores
han sido:

. , _ _ _ _ Los célculos y procedimientos desarrollados han arrojado una estimacion de unos 275.000

e Armando Ortufio Padilla (Dr. Ingeniero de Caminos Canales y Puertos y Licenciado _ _
] viajeros anuales en la nueva estacion de alta velocidad.
en Economia)

e Rall Rosa Cintas (Ingeniero de Caminos, Canalesy Puertos) . o . _ ’ ' '
No obstante, si la oferta turistica de la ciudad de Villena y del area de influencia de la

estaciéon se coordinase y promocionase conjuntamente, bajo la hip6tesis de un

. IS . ;o 3 P
52 PREVISON DE VIAJEROS EN LA ESTACION DE ALTA V ELOCIDAD DE incremento del Indice Turistico de 70 a 1307, se produciria un aumento de unos 75.000

viajeros al afio, es decir, se podria alcanzar la cifra potencial de unos350.000 viajeros
VILLENA

anuales o bien unos 1.000 viajeros/ dia.

La hipotesis de partida es que tanto los servicios de media como larga distancia se
trasladan a la futura estacion de alta velocidad de Villena. A medio plazo, la estacion
actual quedaria para los servicios de cercanias, segun el acuerdo entre el Ministerio de

Fomento y la Generalitat Valenciana.

Para validar la estimacién del namero de viajeros en Villena se ha desarrollado un modelo

aplicado en estaciones con situaciones territoriales parecidas: Ciudad Real, Puertollano,

Cuenca, Requena, Puente Genil y Antequera. Estas dos Uultimas, y especialmente 5 o . . o . ,
H Indice de Actividad Econdmica y el Indice Turistico son elaborados periédicamentepor el Servicio de Estudios

Antequera, son las que guardan un mayor parecido con Villena (estacion periférica, de La Caixa para todos los municipios de Espafia de més de 1.000 habitantes.
poblacién del municipio del orden de 40.000 habitantes y distancia a Madrid y a un nicleo ® Este indice Turistico potencial es similar al existente actualmente en el Area de Influencia de Antequera. No
obstante, hay que tener en cuenta que el Area de Influencia de la Estacién de Antequera es del orden de la mitad
que el Area de Influencia de la futura Estacién de Villena.
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POBLACION INDICE . ESTIMACION
. . INDICE SECTOR .
ESTACION AREADE  ACTIVIDAD . NUMERO DE
. TURISTICO 3°
INFLUENCIA ECONOMICA VIAJEROS
Villena 347.145 599 70 45, 7% 273.058
Villena 347.145 599 130 45, 7% 347.529

Tabla 1.

Previsién de viajeros de alta velocidad en la estacion de Villena.
Fuente: INE, La Caixa y elaboracion propia.

5.3. COMPARATIVA ENTRE ESTACIONES

El modelo empleado para la estimacion del numero de viajeros en Villena se ha aplicado

también a otras estaciones similares, 1o que ha permitido calibrar y validar el modelo,

comprobando que los resultados concuerdan con los datos de afios anteriores.

. POBLACION iNDICE . ESTIMACION
5 Viajeros ; INDICE :
ESTACION (2010) AREA DE ACTIVIDAD IS SECTOR 3° NUMERO DE
INFLUENCIA ECONOMICA VIAJEROS
Puente Genil -
104.000 239.065 334 75 31,8% 102.884
Herrera
Antequera -
qu 130.000 162.096 215 131 36,1% 132.408
Santa Ana
200.000 (en
Villena la estacion 347.145 599 70 45,7% 273.058
actual)

Tabla 2. Comparativa entre estaciones. Fuente: Renfe, INE, La Caixay
elaboracion propia.
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5.4. TURISMO olvidar la necesidad de llevar a cabo conjuntamente en el area de influencia de la

estacidon estrategias de promocion turistica en los distintos y muy variados recursos con

Se ha detectado una elevada correlacion entre los nuevos servicios ferroviarios y el que cuenta este espacio: desde el patrimonio cultural, al enolégico, arquitectonico o

desarrollo turistico del entorno. natural.
Asi, comparando indicadores de varias poblaciones de la linea Cordoba — Méalaga (en

servicio en Diciembre de 2006) en 2004 y 2009, se aprecia que, mientras los municipios 5.5. SERVICIOS OFERTADOS ACTUALMENTE EN ESTACIONES SIMILARES A LA

mas proxim n i6n | loci han aumen ingr bidos al
as proximos a una estacion de alta velocidad han aumentado sus ingresos de DE VILLENA

turismo (Antequera, Malaga, Fuengirola, Mijas, etc.), las ciudades mas alejadas lo han

visto reducido (Ronda, Marbella, etc.).

A partir de variables como el peso demografico, la distancia respecto de Madrid y la
actividad econdmica dominante, se pueden establecer similitudes entre las lineas:

e AVE: (Madrid-Cérdoba-Malaga) y (Madrid-Albacete-Villena-Alicante).

TIEMPO DE oles oles e AVANT: (Sevilla-Cérdoba-Malaga) y (Valencia-Villena-Alicante).
ESTACION POBLACION VIAJE . . VARIACION VARIACION (%
. TURISTICO 2004 TURISTICO 2009
(min.)
Antequera - Antequera 17 36 60 24 67%
Santa Ana
- - 0,
Cordoba - Ronda 63 99 59 40 40%
Malaga Malaga 4 647 826 179 28%
Dici
(Diciembre de Fuengirola 20 454 603 149 33%
2006) Malaga
Mij as 25 153 233 80 52%
Marbella 40 2197 1670 -527 -24%

Tabla 3. Variaciéon del indice Turistico entre los afios 2004 y 2009. Fuente:
Renfe, INE, La Caixa y elaboraciéon propia.

Por su parte, en el trayecto Madrid-Cuenca, el namero de viajeros ha crecido desde
53.610 viajeros en el afio 2009 a 144.000 viajeros en 2011 (un afio después de la
inauguracion de los servicios de alta velocidad), es decir, casi se triplicado desde la

puesta en marcha de la alta velocidad.

Este importante incremento se entiende muy relacionado con el potencial turistico de la
ciudad, de forma que sélo la ciudad de Cuenca aglutinaba incluso antes de la Ilegada del
AVE (2009) un indice Turistico de 108.

Con todo ello, en Villena es esperable un incremento considerable del indice turistico,
gue obviamente repercutir4d en un incremento de la actividad econémica general, sin
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S=v[ee] SERVICIO PRECIO

SERVICIO SERVICIO PRECIO ida y .
LABORAL (ambos  FESTIVOS (ambos RECORRIDO vuelta REC(iEF;'DO ESTACION T'ZELR?/%%DE Lg?ﬁii . F(Ej::gs RECORRIDO V'L‘?:Itya REC(iEF;'DO
sentidos) sentidos) (euros) . .
sentidos) sentidos) (euros)
Turista 46,08 Requena - Turista 39,2 o
An:\;e;:z;a " | Preferente 69,12 57,9 Valencia Business 70,4
Club 83,04 Requena - AVE . . Madrid - Requena - Turista 104,96 so5
. Turista 58,88 Utiel Valencia Madrid Business 188,96
Madrid - Antequera -
AVE 11 10 Cordoba - Cc’)rqdoba Preferente 88,32 96,6 Madrid - Turista 127,84 301
Malaga Club 105,92 Valencia Business | 230,08
Antequera - Turista 130,24 ] Turista 61,44
santa Ana Antequera - T rerente | 195,36 455,1 Madrid - cvenea - Madn e | 110.7 10
Madrid Cuenca AVE 13 8 valencia
Club 234,56 Madrid - Turista 127,84
. 391
Antequera - Turista 16.92 579 Valencia Business 230,08
Malaga ' '
sevilla - Antequera - _ Tabla 5. Servicios actuales ofertados en las estaciones de Requena — Utiel
AVANT 12 8 Cérdoba - Cordob Turista 32,04 96,6 o i
Malaga rdoba y de Cuenca. Fuente: Renfe y elaboraci6n propia.
Antequera - .
Turista 63,36 209,4
Sevilla ., .. . . ., ..
E— 7 La estacion de Antequera cuenta con 23 servicios diarios y un numero de viajeros del
urista ,
F’“e:;;az:”” " | preferente 82,08 93,1 orden de la mitad que los previstos en Villena (130.000 viajeros frente a
Club 98,56 275.000).Ademas, Villena se encuentra en el Corredor Mediterraneo, lo cual no ocurre en
. Turista 50,4 . . .
AVE " o C"gf‘gc’)'sa' Puente Genil - [ ————— — 614 Antequera que Unicamente se encuentra hasta la fecha en el Corredor hacia Malaga. Por
A CérdOba ’ ’ . . . . . . . . .
Malaga Club 90,56 estos motivos, se justifican de una manera aproximada la siguiente oferta de servicios en
| Turista 124 ambos sentidos:
Puente Genil -
Puente Genil Madrid Preferente 185,92 419,9 ) )
- Herrera b Py e AVE (Larga Distancia): 15
Puente Genil - _ e AVANT (Media Distancia): 17
) Turista 26,64 93,1
Méalaga
Sevilla - . . .. . . . .
AVANT 12 8 Cérdoba - F’uegft):edfg:l | Turista 2178 614 Es, decir, entre 30 y 35 servicios diarios en ambos sentidos, lo que equivale a
Mal . .. Sy .
clega aproximadamente a un servicio de cada hora, con posibilidad de mayores frecuencias en
Puente Genil - .
Sevilla Turista 53,82 174,2 horas punta.

Tabla 4. Servicios actuales ofertados en las estaciones de Antequera —
Santa Ana y de Herrera —Puente Genil. Fuente: Renfe y elaboracién Hoy dia, la oferta es de 30 servicios diarios, por tanto, teniendo presente que en estacion

propia. actual apareceran adicionalmente los servicios de Cercanias, se concluye que la oferta

Como se ha comentado previamente, la Estacion de Villena se asemejaria a las estaciones ferroviaria mejorara sustancialmente en Villena.
de Puente Genil y, sobre todo, ala de estacion de Antequera. En la Tabla 4 se recogen los

servicios existentes en estas localidades.

Ademads, se han incluido los servicios correspondientes a las estaciones de Cuenca y de

Requena —Utiel de la linea de AVE Madrid —Valencia:
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5.6. PREVISION DE SERVICIOS Y PRECIOS EN VILLENA

En base a la estimacién de servicios realizada en el punto anterior se presenta a

continuacién la propuesta mas detallada. La Tabla 6 muestra la prevision de servicios y

sus precios para alcanzar una oferta adecuada a los resultados de demanda obtenidos.

SERVICIO SERVICIO PRECIO
. \Y i RECORRID
TIPOL. DE LABORAL FESTIVOS RECORRIDO [ERY CO 0] TIEMPO
SERVICIO (ambos (ambos vuelta (Km)
sentidos) sentidos) (euros)
Turista 43
Villena -
. Preferente 65 54,7 24
Alicante
Club 78
Turista 45
Villena - Elche Preferente 67 56,5 25’
Club 81
Turista 62
Villena - Murcia Preferente 93 102,4 38
Club 112
AVE 15 14
Turista 39
Villena -
Preferente 58 64,3 28’
Albacete
Club 70
Villena Turista 62
Villena -
) Preferente 93 102,2 38
Valencia
Club 112
Turista 112
Villena -
Pref 1 2,1 1 h 30’
Madrid referente 68 39
Club 202
Villena - .
. Turista 16 57,4 27
Alicante
Villena - Elche Turista 16 56,5 28’
AVANT 17 14
Villena - Murcia Turista 33 102,4 43
Vill -
: ena' Turista 33 102,2 43’
Valencia

Tabla 6. Prevision de serviciosy precios en la estaciéon de Villena. Fuente:
Elaboracién propia.
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5.7. OFERTAS Y DESCUENTOS

Finalmente, se han recogido las ofertas de descuentos actuales de Renfe que obviamente
favorecen el uso del ferrocarril para las clases mas populares y que tenderan a ampliarse

con la préxima liberalizacion del transporte ferroviario de viajeros.

e 20%viajes AVE de ida y vuelta

e 10%viajes AVANT de iday vuelta

e 40%viajes AVEy AVANT para nifios entre 4 y 13 afos.

e 20%viajes AVEy AVANT para familia numerosa

e 50%viajes AVEy AVANT para familia numerosa especial

e 40%viajes AVE de lunes a jueves con tarjeta dorada

e 25%viajes AVE de viernes a domingo con tarjeta dorada

e 25%viajes AVANT de lunes a viernes con tarjeta dorada

e 40%viajes AVANT sidbado y domingo con tarjeta dorada

e 20%viajes AVEy AVANT con carnet joven

e Tres niveles de descuento (50% 60% y 709 con tarifa web. Minimo 15 dias de
antelacion

e Entre 30y 40%con tarifa estrella. Minimo 7 dias de antelacion

e 4 plazas con un descuento del 60%con tarifa mesa

e Abono plus AVANT: entre 30y 50 viajes

e Bono 10 AVANT: descuento del 15%en cada viaje

e Grupos de 10 a 25 personas descuento del 15% por trayecto, 30% viajes de ferias y

congresos

5.8. PROCEDIMIENTO METODOLOGICO PARA LA ESTIMACION DEL NUMERO DE
VIAJEROS EN LA NUEVA ESTACION DE VILLENA

La estimacion del numero de viajeros en la nueva estacién de alta velocidad de Villena se
fundamenta en la obtencién de una ecuacion representativa del comportamiento de los

usuarios. Dicha ecuacion tiene como variable principal el tiempo de desplazamiento hasta

la propia estacion y esta corregida por una serie de factores. De este modo, mediante la
aplicacion de esta formula se puede aproximar el nUmero de personas de cada municipio

gue empleard el servicio de alta velocidad en la estacion.

Con el objetivo de calibrar la ecuacion y comprobar sus resultados también se estudian
varias estaciones similares que ya estan en funcionamiento. Aquellas con las que se mas
se pueden asimilar la nueva estacion de Villena son las de Puente Genil — Herrera y
Antequera — Santa Ana. Conocidos el numero de viajeros en afios anteriores de sus
servicios AVE y AVANT se comparan dichos valores con los resultados obtenidos mediante

la aplicacion del modelo.

Adicionalmente, se estudia el caso de la estacion de Requena —Utiel, aunque en este caso
no puedan cotejarse los valores obtenidos por carecer de datos fiables del numero de

viajeros de dicha estacion.

A continuacion se procede a explicar paso a paso el proceso empleado para la
consecucion de un modelo que sea capaz de estimar, con la mayor fiabilidad posible, el

numero de viajeros de la nueva estacién de Villena.

Area de influencia

El primer escollo que es necesario superar es la determinacion del area de influencia de
cada una de las estaciones. Con este objetivo, se han establecido, mediante tiempos de
viaje por carretera [Guia Repsol (2012)], los municipios méas préximos a cada una de las

paradas de alta velocidad considerando las estaciones competidoras.

De esta manera, cada area de influencia incluye aquellas poblaciones que tengan en esa

estaciéon el punto mas préximo de conexion con la red de alta velocidad.

Obtencion de la curva usuarios —tiempo

La consecucién de esta curva permite estimar el comportamiento de los usuarios de la
alta velocidad en funcion, Unica y exclusivamente, del tiempo de viaje entre la poblacién

en la que habitan y la estacion a la que se dirigen.



areas de influencia como conjunto se aplicaran los ajustes referentes al indice turistico y
El factor distancia, o tiempo de viaje, es un elemento disuasorio para el uso de cualquier a la ocupacion en el sector terciario.
transporte publico. Por tanto, la curva obtenida ha de ser decreciente, estableciendo un

valor maximo cuando el tiempo es pequefio y minorandose progresivamente alcanzando el
Accesibilidad por carretera

valor cero en el infinito.

Una expresién que mode“za este Comportamlento es |a funci(’)n exponencial en |a forma: La aCCGSIbI|Idad pOI’ carretera es un faCtOI’ muy influyente en el nl:lmero de ViajeI’OS de Ia

alta velocidad. Asi, la existencia de buenas vias de comunicacion que permitan realizar

— —B*t
y=Axe los trayectos por medio del vehiculo particular provoca que la demanda del ferrocarril

Donde: disminuya considerablemente.

y = numero de viajeros diarios cada 1.000 habitantes de la estacion.

t =tiempo de viaje [Guia Repsol (2012)]. Para poder contabilizar esta conexion con la red viaria se han empleado |los Mapas de

_ . . . Accesibilidad por Carretera del PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes)
Ay B= parametros de la curva que hay que determinar y que caracterizan los valores que

., . : . | afo 2005, presen r el Ministeri Fomento. En dicho documento se refleja el
toma la expresion. Dada la escasez de estudios publicados en esta materia y la falta de del afio 2005, presentados por e sterio de Fomento J

estado de las carreteras en ese afio y en el afio horizonte 2020 [Ministerio de Fomento
(2005)].

datos facilitados, para determinar estos pardmetros se han tomado como patrén de
comportamiento dos estaciones de alta velocidad lo méas parecidas posibles al caso que

nos atafie. Los unicos resultados utiles de los que se disponen son los publicados en el 2°

Cuaderno de Ingenieria y Territorio de la ET.SI. Caminos, Canales y Puertos de la Se han considerado los resultados reflejados en el afio horizonte 2020, corrigiéndolos en

. . . . , . . agquellos casos en los que las vias previstas no estuvieran realizadas. Los valores entre los
Universidad de Castilla la Mancha. Dicho estudio refleja los resultados de una serie de q . P

encuestas realizadas a los usuarios de los servicios de alta velocidad de Ciudad Real y de que oscila la accesibilidad por carretera son 1,21y 1,7. Estos datos se obtienen como ratio

Puertollano en el afio 2002 [2° Cuaderno de Ingenieria y Territorio (2002). Ademés de entre la impedancia real y la ideal. En otras palabras, obteniendo una relacion entre el

. o : . , : tiempo real de viaje y el teorico si existiera una autovia en linea recta entre el origeny el
otras muchas conclusiones, en este 2° cuaderno vienen reflejados el niumero de usuarios

o . . destino.
diarios de cada estacion y su procedencia. Por tanto, con estos datos se puede hacer una
primera aproximacion del comportamiento del viajero en funcion del tiempo de

: ., . . . Los diferentes valores que se obtienen de accesibilidad por carretera se incluyen en su
desplazamiento a la estacion, estableciendo asi los parametros Ay B para cada una de las

: correspondiente ecuacién de la siguiente manera:
ciudades.

Correccion de la curva y=Axe Bt x[1+ Coef.Carx (Car.—Car.M)]

, . . Donde:
Una vez obtenidas estas curvas, se debe proceder a su correccion considerando las

caracteristicas propias de cada una de las estaciones en estudio. Coef. Car. = coeficiente que determina el peso de la accesibilidad por carretera
Car. = accesibilidad por carretera (1,2 < Car. <1,7)

Los factores que van a corregir esta primitiva ecuacién son la accesibilidad por carretera Car. M = valor medio asignado para ajustar la ecuacién

y el indice de actividad econdmica de cada uno de los municipios incluidos en el area de

influencia de cada una de las estaciones. Posteriormente, considerando cada una de estas
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De esta manera, la influencia de la accesibilidad por carretera se va a contabilizar
mediante un incremento o decremento porcentual del niamero de viajeros obtenido en

funcion del tiempo.

indice de actividad econémica per capita

La renta per cépita de los usuarios potenciales de la alta velocidad también es un factor a
considerar puesto que cuanto mayor sea la renta disponible de la poblaciébn mayor

capacidad tendré para poder desplazarse, sobre todo en los servicios AVE.

Para cuantificar esta variable, se ha empleado el indice de Actividad Econdémica del
Anuario Econémico de La Caixa y las poblaciones del INE para cada uno de los municipios
de estudio [INE (2011) y La Caixa (2011)].

El indicador econdmico se obtiene en funcion del impuesto correspondiente al total de
actividades econémicas empresariales (industriales, comerciales y de servicios) Yy
profesionales. Es decir, incluye todas las actividades econémicas excepto las agrarias (que

no estan sujetas al impuesto de actividades econémicas).

El valor de este indice expresa la participacion de la actividad econémica (en tanto por
100.000) de cada municipio, provincia o comunidad auténoma sobre una base nacional de
100.000 unidades equivalente a la recaudacion del impuesto de actividades econdémicas

empresarialesy profesionales.

El indice de Actividad Econémica esta correlacionado con la cuota de mercado. Es decir,

suele existir bastante correlacién entre la capacidad de compra y los impuestos

correspondientes a las actividades econémicas empresariales y profesionales.
indicador cada 1.000

De esta manera obtenemos este monetario ponderado por

habitantes, que es el dato empleado en la correcciéon de la ecuacion:

y=Axe Bt x[1+ Coef.Carx (Car.—Car.M)] = (1 + Coef.Ecx (Ec.—Ec.M)

Donde:

Coef. EC. = coeficiente que determina el peso de la actividad econémica
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EC. = indice de actividad econémica

Ec. M = valor medio asignado para ajustar la ecuacién

Como ya ocurria anteriormente con la accesibilidad por carretera, el factor econédmico se
contabiliza como un porcentaje de incremento o decremento del valor inicial obtenido en

funcion del tiempo.

Por tanto, se tiene para cada estacion y para cada municipio una ecuacion en funcién del
tiempo de viaje corregido por los factores de accesibilidad por carretera y de actividad
economica. Dicha ecuacion nos da como resultado los usuarios de la alta velocidad por
cada 1.000 habitantes de cada poblacion. Multiplicando este valor por la totalidad de
residentes en el municipio y en el resto del area de influencia de la estacion, obtenemos

una primera estimacion del nUumero de viajeros diarios de cada estacion.

No obstante, este resultado adn requiere mas correcciones que tengan en cuenta otros
factores que, sin lugar a duda, van a ser importantes en la cuantificacion del namero de
usuarios de la alta velocidad. Estos parametros son el indice turistico y el peso del sector

terciario.

indice turistico

La presencia de una importante actividad turistica en la ciudad de implantacién de la
estaciéon de alta velocidad y en sus poblaciones vecinas incrementa notablemente el

numero de viajeros.

Para poder cuantificar esta variable se ha considerado el indice turistico municipal
presentado en el Anuario Estadistico de La Caixa. Se obtiene en funcién de la cuota o
impuesto de actividades econdmicas correspondiente a las actividades turisticas, el cual
se basa a su vez en la categoria de los establecimientos turisticos (hoteles y moteles,
hoteles-apartamentos, hostales y pensiones, fondas y casas de huéspedes, campings y
apartamentos gestionados por empresas), numero de habitaciones y ocupacién anual
(todo el afio o parte del afio), por lo que constituye un muy buen indicador de la oferta

turistica [La Caixa (2011)].



El valor del indice indica la participacion (en tanto por 100.000) que corresponde a cada
municipio, provincia o comunidad auténoma sobre una base nacional de 100.000 unidades

(total euros recaudaciéon del impuesto = 100.000).

Para poder introducir esta variable en el modelo, se ha calculado el indice Turistico total
del area de influencia de cada estaciéon como la suma de los indices de cada municipio
incluido en dicho &rea. De este modo, se obtiene un parametro general para toda la zona

de influjo.

Una vez obtenida una cuantificacion de esta variable se incluye en la formulacion como
un incremento o decremento porcentual del numero de viajeros calculado con
anterioridad, obteniéndose el niamero de viajeros de cada estacién con la correccion

turisticay’ como:

y' = (Zyi * P;) % (1+ K.Tur.x Coef.Tur.)

Donde:

y’ =numero de viajeros de cada estacion con la correccion turistica

yi = viajeros cada 1.000 habitantes de la poblacion i

P; = poblacién del municipio i

Coef. Tur. = coeficiente obtenido a partir del indice turistico

K. Tur. = constante que multiplica al coeficiente y determina el peso del indicador de

turismo en el modelo

Peso del Sector Terciario

Analogamente, se considera el peso del sector terciario del area de influencia de cada
estaciéon como una variable que influird en la demanda del servicio de alta velocidad.

Para obtener una medicién de dicho factor se han utilizado las fichas comarcales
presentadas por el INE, donde, entre otros muchos indicadores, se expresa el peso

porcentual del sector terciario dentro de la economia de cada comarca [INE (2011)].
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Calibracion del modelo con los datos del nimero de

Se ha considerado para cada municipio el valor medio de la comarca a la cual pertenece.
Ese porcentaje se ha multiplicado por la poblacion de cada uno de los municipios vy,
posteriormente, se ha realizado el sumatorio de todos ellos, dividiendo el resultado entre
la poblacion total del area de influencia. De este modo se obtiene un indicador del peso
del sector terciario dentro de cada una de las respectivas areas de influencia. El namero
de viajeros de cada estacién con la correccion del peso del sector terciario se obtiene

como:

Y = (Zyi * P;) x(1+ K.Tur.x Coef.Tur.) x (1 + K.S3° * Coef.S53°.)

Donde:

Y = nimero de viajeros de cada estacion con todas la correcciones,
Coef. S3°. = coeficiente obtenido a partir del porcentaje de sector terciario.
K. S3° = constante que multiplica al coeficiente y determina el peso del indicador del

sector terciario en el modelo.

viajeros en las estaciones similares

Una vez definidas todas las variables que intervienen en la estimacién del namero de
viajeros sblo resta otorgar valores numéricos a los coeficientes y a las constantes
definidas. Para que los resultados sean coherentes se procede a calibrar estos pardmetros
mediante la aplicacion del modelo en estaciones de alta velocidad similares a las de

Villena.

Debido al hermetismo de Renfe, s6lo se poseen datos validos para realizar la calibracion
de las estaciones andaluzas de Puente Genil — Herrera y de Antequera — Santa Ana. Se
conocen el niumero de viajeros de estas dos estaciones para el afio 2010, por lo que se
tratara de ajustar el modelo de tal manera que los resultados obtenidos sean o mas

parecido posible a estos valores.

Adicionalmente, se ha comprobado la formulacion con la estacion de Requena — Utiel,

aungue en este caso los datos de los que se disponen no son del todo fiables.



5.9. OBTENCION DE LAS CURVAS USUARIOS-TIEMPO

El primer paso para tratar de modelizar el comportamiento de los futuros usuarios de la
nueva estacién es obtener algun tipo de patrén que refleje el comportamiento de los

viajeros de la alta velocidad.

Con este fin se estudian los casos de las estaciones de Ciudad Real y Puertollano, ya que
son las mas semejantes de las que se dispone informacién alguna en referencia al nimero

de usuariosy su procedencia.

Estas dos estaciones forman parte de la linea Madrid — Sevilla y fueron inauguradas en
1992. Diez afios mas tarde (2002), con la demanda ya estabilizada, la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros de Castilla la Mancha llevo a cabo una encuesta a los viajeros de
dichas estaciones, mediante la cual se pudo conocer, entre otros datos, la procedencia de
cada uno de ellos. Dichos resultados se presentan en el 2° Cuaderno de Ingenieria y

Territorio publicado por esta Escuela [2° Cuaderno de Ingenieriay Territorio (2002)].

Analizando los datos relativos al recorrido Puertollano — Ciudad Real — Madrid, se puede
observar como, gracias a la presencia de la alta velocidad, en 1993 hubo tres veces mas
viajeros que en 1987, cinco afios mas tarde (1998) esta cifra se cuadruplicaba y en 2001,
afo final del periodo de maduracion (5 afios después de lo estimado), el numero de
viajeros fue cinco veces superior a los valores previos a la alta velocidad.

Por tanto, se observa que en el afio 2002 la demanda del servicio ya estaba
completamente estabilizada, habiéndose multiplicado por 1,7 en los primeros 11 afios
(2003).

Este aumento de la solicitacion del servicio es consecuencia de |la mejora de la oferta,
que produjo dos nuevos comportamientos: transferencia modal (del vehiculo privado
principalmente) e induccién por el “efecto cliente” (aquellos usuarios que antes no se
desplazaban por el corredor) y por el “efecto movilidad” (viajeros a los que la nueva
oferta incrementa su frecuencia de viaje).A estos dos comportamientos hay que sumarle

los desplazamientos pendulares diarios.
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Analizando el perfil del usuario de esta linea en 2002, el 52%de los viajeros eran nuevos
usuarios del corredor, el 27%transferidos de otros modosy el 18%pendulares (abonados).
La presencia de viajeros pendulares se vio favorecida por tres factores. menor tiempo de

viaje, elevada frecuencia diaria y precio del billete relativamente bajo.

De esta manera, son mas los desplazamientos que se producen de las ciudades pequefias
hacia las méas grandes, que actuan como centro atractor. En el afio 2000 el 63% de los
viajeros pendulares de Madrid —Ciudad Real venian desde esta ultima. En Puertollano este

valor alcanzaba un 60%

Una vez comprendida la situacion de estas dos estaciones, y siendo conscientes de las
limitaciones que suponen emplear los datos de las encuestas para el caso de Villena, ya se
puede proceder a presentar una primera funcion exponencial que refleje como disminuye

la demanda del servicio en funcién del tiempo de viaje.

A continuacién se reflejan los datos que se van a emplear de dichas encuestas y las

graficas, los ajustesy las ecuaciones obtenidas.

‘ ESTACION CIUDAD REAL 2002

Tiempo de viaje Usuarios/ 1.000

Provincia Poblaciéon (minutos) hab. (2002)

Cludad | |24 Real 2 17,3
Real

Ciudad .
Real Miguelturra 6 7

Ciudad Poblachuela 10 11
Real

Ciudad Carriéon de Calatrava 10 3
Real

Cudad | o) ete 11 7.9
Real

Ciudad Pozuelo de Calatrava 12 4
Real

Ciudad Torralba de Calatrava 16 2
Real

Ciudad Fernan Caballero 17 2,8
Real

Ciudad Ballesteros de Calatrava 18 3,4
Real

Ciudad
Real Almagro 20 3,3

Ciudad Corral de Calatrava 21 3,8
Real

Ciudad .
Real Malagon 23 2,7




ESTACION CIUDAD REAL 2002 ) L. )
_ > Tiempo de viaje ~ Usuarios/ 1.000 Tiempo de viaje (minutos)
Provincia Poblacién :
(minutos) hab. (2002) 20
Ciudad Bolafios de Calatrava 24 1,7 7'y
Real
: 15
Ciudad Piedrabuena 25 2,3
Real +
Cudad | 1 jea del Rey 27 2,7 10 N
Real 4
" . 0,082
Cudad | pimiel 29 1,3 5 y £ 42, A8der 1
Real RZ =0,7477
Ciudad Fuente el Fresno 31 0,57 T * < L 4
Real ' 0 | ! T ——eo—%5 |
Ciudad Moral de Calatrava 31 0,2 0 10 20 30 40 50 60
Real
Ciudad . e . . . . ..
Real Porzuna 31 0,3 Figura 1. Grafica Usuarios/ 1.000 habitantes —tiempo de viaje para la estacion de
_ . . 90 .
C;Jdal.d Calzada de Calatrava 33 18 altfi vglomdad de Clud'ad Real en 2002. Fuente: 2 Cua.dern.o de Ingenlerla y
rea Territorio; E.T.S.|. Caminos, Canalesy Puertos de la Universidad de Castilla la
Ciudad
Real Puertollano 36 0,2 Mancha.
CGiudad | A\ modévar del Campo 42 0,3
Real
C;Jdalld Valdepefias 47 0.2 ESTACION PUERTOLLANO 2002
G eda . Provincia  Poblacién Tiempo de Usuarios/ 1.000
luda Manzanares 49 0,2 viaje (minutos) hab. (2002)
Real Ciudad
Ciudad Brazatortas 53 0.8 Real Puertollano 1 7,5
Real Ciudad
Ciudad Santa Cruz de Mudela 55 0.2 Real Argamasilla de Calatrava 6 1,6
Real Ciudad
. . . ., . Almodoévar del Campo 9 3,1
Tabla 7. Usuarios por cada mil habitantes de la estacion de alta velocidad Real
de Ciudad Real en 2002 en funcion de su procedencia y tiempo de viaje C'F;Jedaalld Hinojosas de Calatrava 15 2,5
ara llegar a la estacién. Fuente: 2° Cuaderno de Ingenieriay Territorio; i
P g _ ) g yie C'”dal‘d Villamayor de Calatrava 16 1,5
E.T.S.I. Caminos, Canalesy Puertos de la Universidad de Castilla la Rea
Mancha. C'Fgedaalld Brazatortas 18 1,5
Ciudad | Al jea del Rey 27 0,9
Real
Ciudad Abenojar 32 1,6
Real
Ciudad Calzada de Calatrava 32 0,6
Real
Cudad | 5\ gad Real 35 0,4
Real
Cudad | giovenida 39 0,3
Real
Ciudad Carrién de calatrava 42 0,4
Real

Tabla 8. Usuarios por cada mil habitantes de la estacidon de alta velocidad
de Puertollano en 2002 en funcidon de su procedencia y tiempo de viaje
para llegar a la estaciéon. Fuente: 2° Cuaderno de Ingenieriay Territorio;
E.T.S.I. Caminos, Canales y Puertos de la Universidad de Castilla la
Mancha.
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Figura 2. Gréfica Usuarios/ 1.000 habitantes —tiempo de viaje para la estacion de
alta velocidad de Puertollano en 2002. Fuente: 2° Cuaderno de Ingenieriay
Territorio; E. T.S.I. Caminos, Canalesy Puertos de la Universidad de Castilla la
Mancha.

Se han obtenido dos ecuaciones representativas del comportamiento de los usuarios de la
alta velocidad. Dichas expresiones son:

Ciudad Real —y = 12,481 x ¢ 0082+t
Puertollano—y = 4,953 % ¢ 0.063+¢

En funcion de las caracteristicas de cada estacion en la que queramos estimar el niumero

de viajeros se empleara una u otra ecuacion.

Cabe destacar que estos resultados obtenidos de las encuestas s6lo reflejan los usuarios
que acceden a la red de alta velocidad por Ciudad Real y por Puertollano. No se
consideran los viajeros que se desplazan desde las ciudades principales a estas dos

estaciones.

No obstante, esta omision es aceptable porque tanto para Villena como para el resto de
estaciones estudiadas (Antequera-Santa Ana, Puente Genil-Herrera y Requena-Utiel), el
flujo principal de viajeros motivo laboral, estudios y compras, se dirige desde estas
estaciones hasta otras ciudades mas importantes, siendo el flujo en sentido inverso
menor. En el caso de Villena, esas ciudades serian fundamentalmente Alicante, Elche vy,

en menor medida, Valencia y Madrid.
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Ademads, los viajes desde la ciudad mayor a la menor son principalmente por motivos
turisticos, variable que consideramos mas adelante en las correcciones de la formulacién

inicial.

Por otro lado, los resultados en el numero de viajeros de Ciudad Real y Puertollano y su
procedencia se corresponden con el afio -2002- en que ya estaban consolidados estos
viajeros, lo cual estd en consonancia con el horizonte de medio plazo en que se pretende

estimar el numero de viajeros de la estacion de Villena.

Por estas razones, se consideran los datos de las encuestas en Ciudad Real y Puertollano
como validos para llevar a cabo la aproximacién al niumero de viajeros de la nueva

estacion de Villena.

5.10. APLICACION Y CORRECCION DE LAS CURVAS PARA LA S ESTACIONES EN
ESTUDIO

A continuacién se presenta la formulacion empleada para el calculo del niumero de

viajeros estimado en cada estacion, asi como los valores de las constantes y los

pardmetros determinados tras el ajuste del modelo.

Ecuacion 1 (Ciudad Real)

yi = 12,481 % e 0082*ti 5 [1 + CoefCar = (Car; — CarM)] * [1 + CoefEc = (Ec; — EcM)]
Y = 365 * (Z Vi * Pi) *(1+ KTur x CoefTur) * (1 + KS3° * CoefS3°)

Ecuacion 2 (Puertollano)

yi = 4,953 x e70963*t x [1 + CoefCar * (Car; — CarM)] = [1 + CoefEc = (Ec; — EcM)]

Y = 365 * (Zyi * Pi) * (1 + KTur x CoefTur) * (1 + KS3° * CoefS3°)

Donde:

yi = viajeros al dia cada 1.000 habitantes de la poblacién i

ti = tiempo de viaje de la poblacién ia la estacion



CoefCar =1

Car; = accesibilidad por carretera de la poblacién i

CarM= 1,55

CoefEc = 0,3 (menor peso que la accesibilidad por carretera)
Ec; = indice de actividad econémica cada 1.000 habitantes de la poblacion i
EcM=1

Y = nimero total de viajeros anuales de la estacion

P; = poblacién del municipio i

KTur = 0,25

CoefTur = (indice turistico &rea influencia —50)/ 50

KS3° =0,5

CoefS3° = %S3° area influencia —45%

Ambas ecuaciones se aplican para las estaciones de alta velocidad en estudio.

Se presentan los célculos realizados para cada caso de manera independiente para las
variables: tiempo de viaje, accesibilidad por carretera e indice de Actividad Econémica.
Las estimaciones de viajeros que se recogen en estas tablas no incluyen las correcciones
en base a las variables Sector Terciario e indice Turistico, correcciones que se aplicaran
mas adelante para notar el peso en el numero de viajeros de estas dos variablesy facilitar

las comparaciones entre las distintas estimaciones de viaj eros obtenidas.

Villena

La nueva estacién de Villena se situara a 8 minutos del nucleo urbano (35.000 habitantes).

Su area de influencia abarcara las comarcas alicantinas del I’Alty el Mitja Vinalopé y del

Alcoia, asi como las localidades mas proximas de Murcia y de Albacete.

La Figura 3 muestra dicha area de influencia, calculada mediante tiempos de viaje con las

estaciones de Alicante, Elche, Murcia, Almansa y Xativa como competidoras.
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Figura 3. Area de influencia de la nueva estacién de alta velocidad de Villena.
Fuente: Renfe y elaboracion propia.



ESTACION AREA DE INFLUENCIA SECTOR 3° SECTOR 3° x INDICE
AVE PROVINCIA MUNICIPIO POBLACION| COMARCA POBLACION TURISTICO
Alicante |Villena 34.966 46,4% 16224,224 2
T5759 15 6554 X Alicante | sax 10.041 46,4% 4659,024 4
Alicante | Villena 34.966 8 1,3 55 e e 199 Y 92 Alicante | cafiada 1.235 46, 4% 573,04 0
Alicante | Sax 10.041 9 1,3 13 1’2346 4’82071 49 2’2%338 23 Alicante |petrer 34.726 46,2% 16043,412 2
Alicante | Cafiada 1.235 13 1,3 4 3'25’88 5'32890 7 | ? 7‘2772 3 Alicante | Beneixama 1.817 46,4% 843,088 0
Alican 54.610 46,2% 25229,82 23
Alicante | Petrer 34.726 15 1,3 41 1’1;306 2’83437 100 1’52210 53 icante | Elda oo
Alicante | Beneixama 1.817 16 1,3 4 2,2014 ) 3,42919 6 1,84432 3 Albacete | Caudete 10477 o4 2% 4029,557 !
) ' 3 5 1 Alicante | glinas 1.559 46,4% 723,376 0
. 1,6846 | 3,03842 1,63415 X
Alicante | Elda 54.610 16 1,3 92 ; 5 166 5 89 Alicante | Monévar/ Monover 12.873 46,2% 5947,326 0
Albacete | Caudete 10.477 18 1,3 19 1'80135 2 62151 28 1'43688 16 Alicante | Onil 7.753 49,1% 3806,723 0
Villena : 0
Alicante | Salinas 1.559 19 1.4 3 1,91243 2,82317 4 1,62452 3 Alicante |castalla 10.541 49,1% 5175,631 2
Murcia |Yecla 34.813 38,4% 13368,192 10
Alicante | Mondvar/ Monover 12.873 20 1,4 15 1,1652 1 2,15991 28 1,25339 16 -
3 3 2 Valencia | FontanarsdelsAlforins 1.036 44,3% 458,948 0
) ) 1,6767 | 1,70807 1,04933
Alicante | Onil 7.753 23 1,3 13 7 9 13 3 8 Alicante Banyeres de Mariola 7.200 49,1% 3535,2 3
villena | sjicante | castalla 10.541 24 1,3 18 1'7376 1'5%571 17 0'93284 10 Valencia | Bocairent 4.454 44,3% 1973,122 1
Murcia | vecla 34 813 4 15 66 1,8:)58 2,1(;212 73 1,311618 46 Alicante | |pj 23.683 49,1% 11628,353 1
[ Fontanarsdel sAlfori 0,9652 | 1,01211 0,67087 Alicante | Pings, el/ Pinoso 7.904 46,2% 3651,648 2
Valencia 1.036 27 1,3 1 5 P 1 7 1 -
ns Alicante | Alcoy/ Alcoi 61.093 49,1% 29996,663 14
Ali Banyeres de 7.200 28 13 21 2,9166 | 1,48405 1 1,00256 7
icante | \riola : : 7 8 9 Murcia | Jumilla 25.926 38,4% 9955,584 5
Valencia | Bocairent 4.454 31 1,3 7 1'52716 0'8?)312 4 0,6(1)729 3 Alicante Campo de Mirra/ Camp 438 46. 4% 203.232 -
de Mirra, el ' '
. . 2,6179 | 1,09438 0,78268 ) L
Alicante | Ibi 23.683 31 1,3 62 1 4 26 7 19 TOTAL 347 145 Media 45 7% 70
) . . 2,0242 | 0,68719 0,56138
Alicante | Pinés, el/ Pinoso 7.904 38 1,5 16 ’ ’ 5 ’ 4 L, . ., .
17%78 023759 022836 Tabla 10. Datos y calculos realizados para la estacion de Villena. Fuente:
Alicante | Alcoy/ Alcoi 61.093 45 1,3 108 ’ 0 ’ 9 18 ’ 7 16 |NE, La Caixa y elaboracién propia.
Murcia Jumilla 25.926 47 1,5 41 1’5514 0’2%514 8 0’22606 7
Campo de
Alicante | Mirra/ Camp de 438 16 1,3 - - 2’521067 1 1’351569 1
Mirra, el
347.145 - - 599 L 7555 - 763 - 421

Tabla 9. Datosy calculos realizados para la estacion de Villena. Fuente:
INE, La Caixa y elaboracién propia.
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Puente Genil —Herrera y Antequera —Santa Ana

La estacion de Puente Genil — Herrera esta situada a 4 y a 9 minutos de los nucleos
urbanos de Herrera (6.500 habitantes) y de Puente Genil (30.500 habitantes)

respectivamente.

La de Antequera —Santa Ana esta localizada a 7 minutos de la localidad mas préxima, que

en este caso es Humilladero (3.300 habitantes).

Se inauguraron en diciembre de 2006 y forman parte de la linea de alta velocidad Cérdoba

—Malaga.

La Figura 4 muestra sus areas de influencia calculadas mediante tiempos de viaje. Para el
caso de Puente Genil —Herrera las estaciones competidoras son las de Sevilla, Cérdoba,
Antequera — Santa Ana y Loja. En el caso de Antequera — Santa Ana, las estaciones

competidores son las de Malaga, Loja y Puente Genil —Herrera.

Figura 4. Area de influencia de las estaciones de Puente Genil —Herreray de
Antequera —Santa Ana. Fuente: Renfe y elaboracion propia.
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sevilla | yerrera 6.543 4 1,4 6 0,91701 | 7,451956 | 49 |3,190770| 21
Cérdoba g‘;i’i‘lte 30.424 9 1,4 54 1,77491 | 6,250818 | 190 |2,943202| 90
Sevilla | casariche 5.611 12 1,4 3 0,53466 | 3,412106 | 19 |1,700828 | 10
sevilla | eqepa 12.637 13 1,4 14 1,10786 | 3,771728 | 48 |1,916152| 24
sevilla | varinaleda 2.778 15 1,4 1 0,35997 | 2,505490 | 7 |1,322165| 4
sevilla | pubio. H 3.565 18 1,4 2 0,56101 | 2,105333 | 8 |1,176165| 4
sevilla | aguadulce 2.165 19 1,4 2 0,92379 | 2,182692 | 5 |1,242773| 3
sevilla | padolatosa 3.215 20 1,4 2 0,62208 | 1,824590 | 6 |1,058805| 3
sevilla | Guilena 3.941 21 1,4 16 4,05988 | 3,636251 | 14 |2,150585| 8
Cérdoba | poriles 3.917 22 1,4 3 0,76589 | 1,623960 | 6 |0,978880 | 4
sevilla | pegrera 5.351 25 1,4 4 0,74752 | 1,262285| 7 |0,805501| 4
Cérdoba | Aguilar de 13.654 25 1,4 15 1,00858 | 1,406119 | 19 |0,897286| 12
Puente la Frontera
Genil - sevilla | osuna 17.973 27 1,4 19 1,05714 | 1,179022 | 21 |o0,781500| 14
Herrera
cordoba | vonturque 2.001 28 1,4 1 0,49975 | 0,907629 | 2 |0,613158| 1
Cérdoba | santaella 6.130 29 1,4 5 0,81566 | 0,929413| 6 |0,639917 | 4
Cérdoba | | ycena 42.560 32 1,4 94 2,20865 | 1,048204 | 45 |0,764039 | 33
Cérdoba | Montalban 4.586 36 1,4 5 1,00027 | 0,569162 | 3 |0,447623| 2
de Cérdoba
cérdoba | vontilla 23.870 36 1,4 39 1,63385 | 0,659529 | 16 |0,518693| 12
sevilla | Pueblade 11.530 38 1,4 7 0,60711 | 0,414897 | 5 |0,338938| 4
Cazalla, La
Cérdoba | capra 21.188 42 1,4 29 1,36870 | 0,376287 | 8 |0,331669| 7
Sevilla t:me]ue'a' 3.904 43 1,4 3 0,76844 | 0,290454 | 1 |0,260924| 1
. Dofia
Cordoba ) 5.010 51 1,4 6 1,19760 | 0,171577| 1 |0,179436| 1
Mencia
| Nueva
Cordoba 5.639 52 1,4 4 0,70935 | 0,136211| 1 |0,145183| 1
Carteya
Sevilla | orade 873 15 1,4 3,100888 | 3 |1,636360| 1
Estepa
239,065 334 1,39711 487 268
Tabla 11. Datos y calculos realizados para la estacion de Puente Genil -

Herrera. Fuente: INE, La Caixa y elaboracion propia.

ESTACION

AVE

AREA DE INFLUENCIA
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Puente
Genil -
Herrera

SECTOR 3° SECTOR 3° x INDICE
PROVINCIA MUNICIPIO POBLACION COMARCA POBLACION TURISTICO

Sevilla | Herrera 6.543 32,6% 2133,018 0
Cérdoba | pyente Genil 30.424 31,4% 9553,136 6
Sevilla | casariche 5.611 32,6% 1829,186 0
Sevilla | Estepa 12.637 32,6% 4119,662 4
Sevilla | Marinaleda 2.778 32,6% 905,628 0
Sevilla | Rubio, El 3.565 32,6% 1162,19 0
Sevilla | Aguadulce 2.165 32,6% 705,79 0
Sevilla | Badolatosa 3.215 32,6% 1048,09 0
Sevilla | Guilena 3.941 32,6% 1284,766 29
Cérdoba | Moriles 3.917 31,4% 1229,938 0
Sevilla | pedrera 5.351 32,6% 1744,426
Coérdoba Aguilar de la Frontera 13.654 31,4% 4287,356
Sevilla | Osuna 17.973 32,6% 5859,198 10
Cérdoba | Monturque 2.001 31,4% 628,314
Cordoba | santaella 6.130 31,4% 1924,82
Cérdoba | Lucena 42.560 31,4% 13363,84 11
Coérdoba | Montalban de Cérdoba 4.586 31,4% 1440,004 0
Coérdoba | Montilla 23.870 31,4% 7495,18 10
Sevilla | puebla de Cazalla, La 11.530 32,6% 3758,78 0
Cérdoba | cabra 21.188 31,4% 6653,032 2
Sevilla | Lantejuela, La 3.904 32,6% 1272,704 0
Coérdoba | Dofia Mencia 5.010 31,4% 1573,14 0
Cérdoba | Nueva Carteya 5.639 31,4% 1770,646 0
Sevilla | Lora de Estepa 873 32,6% 284,598 -

TOTAL Media 31,8% 75

Tabla 12. Datos y calculos realizados para la estacion de Puente Genil -
Herrera. Fuente: INE, La Caixa y elaboracion propia.



AREA DE INFLUENCIA TEMPO  \ cniion | 'ﬁng ECUACION 1 ECUACION 2 ESTACION AREA DE INFLUENCIA SECTOR 3° SECTOR 3° x INDICE
s D POR I ECON./ cada totale cada totale PROVINCIA MUNICIPI POBLACION e i
ESTACION DE VIAJE | AVE OVINCIA MUNICIPIO OBLACIO COMARCA POBLACION TURISTICO
AVE - PROVINGI yynicipio  POBHACIO (minutos o pprren,  ECONOMIC | 27000 1,000 s 1.000 s
4 A ) = hab.  diarios hab. diarios Méalaga |Humilladero 3.358 35,9% 1205,522 0
Malaga g“mi”ader 3.358 7 1,4 2 0,59559 5'2‘2064 18 2'32008 8 Malaga |Fuente de Piedra 2.837 35,9% 1018,483 1
" : 5
Mélaga E:f;:: de 2.837 10 1,4 3 1,05746 4'7‘3301 13 2'22088 6 Malaga | Mollina 5.283 35,9% 1896,597 2
5555 e Méalaga | campillos 8.707 35,9% 3125,813 2
Malaga . 5.283 11 1,4 4 0,75715 | > 21 : 10 -
Mollina 9 7 Malaga | Ant equera 41.854 35,9% 15025,586 60
. 4,82333 2,45039 .
Malaga | o sitios 8.707 13 1,4 18 2,06730 5 42 8 21 Ag;sﬁ;irnaa Sevilla | Roda de Andalucia, La 4.400 32.6% 1434.4 0
Malaga Antequera 41.854 17 1,3 63 1,50523 2'62420 112 1'42585 61 Méalaga |Serra de Yeguas 3.552 35,9% 1275,168 0
Roda de Malaga | Alameda 5.471 35,9% 1964, 089 0
. ) 2,85447 1,59468
Sevilla f;daluma, 4.400 18 1,4 7 1,59091 8 13 3 7 Mal aga Teba 4.148 35.9% 1489, 132 0
Malaga \S(g[lzsde 3.552 20 1,4 2 0,56306 1'72815 6 1'0‘3766 4 Sevilla | Martin de la Jara 2.791 32,6% 909, 866 0
4 . 0,
Malaga | o 5471 2 14 4 0,73113 1,4;932 8 0,9(:)%880 5 Cordoba | palenciana 1.614 31,4% 506,796 0
WIS oo Malaga |Ardales 2.632 38,0% 1000, 16 1
Malaga 4.148 27 1,5 6 1,44648 | — 6 ' 4 -
Teba 0 2 Méalaga |cCuevas Bajas 1.482 35,9% 532,038 0
. Martin de la 0,82930 0,58194
svilla | gara 2791 %0 La 2 0.71659 | "y 2 3 2 Malaga | villanueva de Algaidas| 4.489 35,9% 1611,551 0
Antequer 1,05012 0,75103 -
a-Santa | Cérdoba | . 1.614 31 1,4 3 1,85874 | T 2 4 1 Sevilla | Corrales, Los 4.044 32,6% 1318,344 0
Ana : .
Malaga | oo 2,632 32 15 29 11'2182 3'43379 9 2,517019 7 Sevilla Saucejo, H 4,448 32,6% 1450,048 0
Malaga A 1.947 35,9% 698,973 1
Malaga g“.e"as 1.482 32 1,4 1 0,67476 0'63421 1 0'52601 1 : g Cafiete |a Real
ajas Sevilla | Algamitas 1.320 32,6% 430,32 1
Ml Villanueva 4.489 a3 14 5 111383 0,73291 3 0,54446 2
2802 | ye Algaidas : : : 0 8 Malaga |cuevas del Becerro 1.790 38,0% 680,2 0
Sevilla fg;'a'es' 4.044 33 1,4 6 1,48368 0'81154 3 0'62288 2 Malaga |valle de Abdalajis 2.761 35,9% 991,199 0
. 0,53741 0,42265 Antequera - . Villanueva de San
sevilla | oo OI’ g 4.448 36 1,4 4 0,89928 0095 2 : 4;910 2 Santa Ana Sevilla Juan 1.340 32,6% 436,84 0
) f 0,61 , -
Malaga g:;fte a 1.947 38 1,5 3 1,54083 . 1 3 1 Sevilla | Pruna 2 853 32,6% 930,078 0
Sevilla Algémitas 1.320 40 1,5 1 0,75758 0'42370 1 0'32105 0 Malaga | Arriate 4.162 38,0% 1581,56 0
A 0,
Malaga ggg;’f‘rsode' 1.790 44 15 1 0,55866 0'21884 0 0'25;529 0 Malaga | Ronda 36.793 38,0% 13981,34 59
" Valle de 0.25989 0.23795 Méalaga Burgo, El 1.957 38,0% 743,66 1
alaga e 2.761 44 1,5 1 0,36219 1 1 -
Abdalajis 7 3 Méalaga | Benaojan 1.572 38,0% 597,36
. Villanueva 0,21389 0,21130
Sevilla de San Juan 1.340 48 1,5 1 0,74627 7 0 0 0 Mal aga Mont ej aque 1.048 38,0% 398,24 2
. 0,10936 0,12577 -
Sevilla | o 2.853 56 15 2 0.70102 | =g 0 3 0 Malaga \C/'c:'nir;”i‘i’gnde la 3.443 35,9% 1236,037 -
Mal 4.162 61 1,5 2 0,48054 | 006730 1 5 | 0,081l 4 : -
892 | Arriate : ' ' 6 8 ‘ TOTAL 162.096 Media 36,1% 131
0,06999 0,09194
Mal 36.793 63 1,5 a1 1,11434 | 3 ' 3 . . .
pntequer | Ronda 3 4 Tabla 14. Datos y calculos realizados para la estacién de Antequera — Santa
- 0,04990 0,06940 . . .
a'ASa“ta Malaga | g 00 & 1.957 66 1.6 1 0,51099 1 0 0 0 Ana. Fuente: INE, La Caixa y elaboraciéon propia.
na
Malaga L 1.572 79 1,6 2 1,27226 | Q02178 | o | 0.03878 1 4
Benaojan 6 5
. 0,01830 0,03320
Malaga |\ cioque | 1048 80 1,6 1 0,95420 ) 0 . 0
Villanueva
Malaga |dela 3.443 40 1,4 - - 0’32919 1 0’3::;873 1
Concepcion

Tabla 13. Datos y calculos realizados para la estacion de Antequera — Santa
Ana. Fuente: INE, La Caixa y elaboracién propia.

133



Requena —Utiel

La estacion de Requena - Utiel esta situada a 7 y a 8 minutos de los nucleos urbanos de

Requena (21.400 habitantes) y de Utiel (12.500 habitantes) respectivamente.

Se inaugur6 en diciembre de 2010 y forma parte de la linea de alta velocidad Madrid -

Valencia.

La Figura 5 muestra su area de influencia calculada mediante tiempos de viaje y con las
estaciones de Cuenca, Valencia, Castellon, Albacete, Almansa y Xativa como

competidoras.

Figura 5. Area de influencia de la estacion de Requena - Utiel. Fuente: Renfe y
elaboracion propia.
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Va'g”‘:i Requena | 21394 7 1,3 40 1'(?869 6'2382 142 3'%36 64
Va'g”‘:i Utiel 12.449 8 1,3 21 1'86886 5'@284 73 2'1265 34
Valznci ijgeljss L 486 20 L3 L 0,5572 1,33(’)76 ) 0,2203 1
Valznci \l\;ir:;adel L 443 o1 L4 2 2,5);9 2,3295 . 1,211342 )
Valani Snarcas 1.203 25 L5 2 1156162 112?)97 2 11\}3376 1
Valznci I((::;;mporrob 1.498 30 1.4 3 2,(?702 1,%);90 5 0,2273 1
Va'g”Ci Bufol 9.955 31 1,3 45 4'35f° 1'2;48 15 1'2234 11
Cuenca | \uoniita | 2709 31 1,4 6 2'82:4 1'593 3 0'2;48 2
Cuenca |\ iardo | 1169 34 1,4 1 0'53,55 0'252345 1 0'?)229 1
Valenci L 341 2 L4 1 074505118 | |0,4025|
Requen VaIchi — 0,74%31 0,3279 0,5242
U?i-el a |vatova 2.168 38 13 ! 25 26 ! 28 !
Cuenca | o elas | 1053 38 1,5 4 3'67798 0'2270 1 0';2;99 1
Cuenca || . 4.679 41 1,4 6 1'323?2 0'?289 2 0'3‘;49 2
Cuenca dC:mpi”o 1.649 45 1,4 8 48511 0,5710 ), 10,5328
Altobuey 43 24 38
Cuenca | oo 1.381 47 1,5 2 1'24::18 0'3250 0 0'2263 0
Cuenca '\P";t;'n'?a‘:e' 6.216 49 1,3 10 1'76508 O'ﬂgl 1 0'3304 1
Valznci o L34 2o s 1 0,3?710 0,2:259 0 0,2239 0
Valznci o L 202 o s R 1,;3;17 o,ggos 0 0,26(3)25 0
Valznci e L 683 - s 2 1,57::32 0'%65 0 o,g§54 0
Va'g”‘:i dcztffe 774 11 1,3 - - 3';281 3 1'2276 1
Fuentes
Valznci E:Jeesnterro 755 20 1.4 i i 2,(())279 5 1,51;;41 1
Valenci Villargordo 770 20 1,4 - - 2,0579 2 1,1941 1




a del Cabriel 05 97 a
valenet | 599 29 1,4 00038 0017 Cuenca | oo ios | 202 66 1,5 . S et I I (Al
cuenca | yiaquita 260 a1 L5 0,3:;32 0,3274 cuenca SEnguidano 286 o7 4 ] ] o,(izése 0 o,ggls 0
Albgcet Villatoya 136 13 1.4 0,2287 0,2264 Valznci (Blzjszz 243 69 15 i i O,(;jls 0 0,2209 0
Cuenca ﬁ]riijs?ade 430 33 1,4 0'2287 0'2264 R Va'g”"i Torrebaja | 57 69 1,5 : : 0'3113 0 0'2209 0
Cuenca gﬁgé‘o‘:e' 244 35 1,4 O'igls 0"(;241 Z%:n Cuenca | o 25 70 1,5 . . 0'23;81 0 O'gi” 0
Cuenca |\ oo 972 37 1,4 05705 080 Va'g”Ci Vallanca 156 76 1,5 . S Rt I Rl
Valznci senagéber 167 38 15 0,2%56 0,3294 Valznci g:;soc;e los 442 83 15 i i 0,2231 0 0,252352 0
Cuenca | o5 | 260 38 1,4 041 05542 Valenel | ies 491 82 1,5 i - [eaw], Tooes]
Cuenca | . 806 41 1,5 04 03554 valend Titaguas 518 85 1,5 . S vl B vl
Herrumbla 0,3121 0,2804 Valenci 0,0053 0,0126
U?i-el cuenca | - mpaibo | 117 45 1,5 01 01 a |san Miguel | ©° %8 1,5 ” ” 36 O 1 0o 0
Cuenca | pyro g 859 47 1,3 0'51;;83 0'%)223 99.495 . . 167 1‘2878 - | 264 | - 133
Valznd icy)]te?ae 458 49 1,5 0'529232 O'i?? Tabla 15. Datos y céalculos realizados para la estacién de Requena - Utiel.
Cuenca | 96 50 15 0,%)265 0,:23(3116 Fuente: INE, La Caixa y elaboracion propia.
Cuenca |0 o 201 55 1,5 0'3204 0'513‘(‘)71
Cuenca iFnuoe:;lteeIeSIO 143 56 1,5 0,1201 0,1381
Moya 41 65
Cuenca |\, | 68 57 1,5 0'2206 0'?3%97
AIb:cet Szlssade 213 59 1.4 0,22;40 0,2223
Valznci o .y o0 s o,(ﬁes 0,2273
Cuenca i”&ifg“z 307 60 1,5 0'2265 0'2273
Cuenca X?JZ?TOS 43 60 1,3 0,0683 0,0847
Fuente 25 80
Cuenca |\ 165 63 1,5 O'gim 0'3288
Valznci A(fﬁze;s 168 65 15 0,2274 0,3183
Cuenca gfifﬁ?;m 33 66 1,5 0'2329 0'2235
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ESTACION AREA DE INFLUENCIA SECTOR 3° SECTOR 3° x INDICE ESTACION AREA DE INFLUENCIA SECTOR 3° SECTOR 3° x INDICE

\Y/= PROVINCIA MUNICIPIO POBLACION COMARCA POBLACION TURISTICO \Y/= PROVINCIA MUNICIPIO POBLACION COMARCA POBLACION TURISTICO
Valencia |Requena 21.394 47,2% 10097, 968 6 Moya
valencia |Utiel 12.449 47,2% 5875,928 6 Cuenca | Narboneta 68 38,6% 26,248 -
Valencia |Sete Aguas 1.486 39,2% 582,512 0 Albacete |Balsa de Ves 213 36,5% 77,745 -
Re%‘:?er:a " | valencia |venta del Moro 1.443 47,2% 681,096 2 valencia | Domefio 714 47,1% 336,294 -
Valencia |Snarcas 1.203 47,2% 567,816 1 Requena - Cuenca 307 38.6% 118.502 i
Valencia | camporrobles 1.498 47,2% 707,056 1 Utiel Santa Cruz de Moya ' '
Valhermoso de la
Valencia |Bufiol 9.955 39,2% 3902,36 1 Cuenca | onie 43 41,9% 18,017 -
Cuenca | Minglanilla 2.709 41,9% 1135,071 2 Cuenca |Villora 165 38,6% 63,69 -
Cuenca |villalpardo 1.169 41,9% 489,811 0 Valencia | Casas Altas 168 49,7% 83,496 -
Valencia | Alborache 1.263 39,2% 495,096 2 Cuenca |Casas de Garcimolina 33 38,6% 12,738 -
Valencia |Godelleta 3.353 39,2% 1314,376 0 Cuenca | Henarejos 202 38,6% 77,972 -
Valencia |Macastre 1.341 39,2% 525,672 0 Cuenca | Enguidanos 386 76,6% 295,676 -
Valencia |Yatova 2.168 39,2% 849,856 0 Valencia | Casas Bajas 243 49, 7% 120,771 -
Cuenca | Talayuelas 1.053 38,6% 406,458 4 Valencia | Torrebaja 457 49,7% 227,129 -
Cuenca ||niesta 4.679 41,9% 1960,501 0 Cuenca |Algarra 25 38,6% 9,65 -
Cuenca | campillo de Altobuey 1.649 41,9% 690,931 0 Valencia |vallanca 156 49,7% 77,532 -
Cuenca |Landete 1.381 38,6% 533,066 0 valencia | Aras de los Olmos 442 47,1% 208,182 -
Albacete |villamalea 4.051 36,5% 1478,615 0 Valencia | Calles 491 47,1% 231,261 -
Cuenca |Motilla del Palancar 6.216 41,9% 2604,504 3 Valencia | Titaguas 518 47,1% 243,978 -
Re%‘:fer:a " | valencia Tusjar 1.234 47,1% 581,214 2 Re%‘:?er:a " | valencia Alpuente 784 47,1% 369,264 -
Valencia | Ademuz 1.292 49,7% 642,124 3 Valencia | puebla de San Miguel 86 49,7% 42,742 -
valencia |chelva 1.683 47,1% 792,693 1 99.495 Media 43,9% 34
Valencia Efj‘ggf’ef de fas 74 47,2% 365,328 - Tabla 16. Datos y calculos realizados para la estacién de Requena - Utiel.
Valencia |Fuenterrobles 755 47,2% 356,36 - Fuente: INE, La Caixa y elaboracién propia.
Valencia \C/!La:gglordo del 770 47,2% 363,44 -
Valencia |Chera 599 47,2% 282,728 -
Cuenca Aliaguilla 760 38,6% 293,36 -
Albacete Villatoya 136 36,5% 49,64 -
Cuenca | Graja de Iniesta 430 41,9% 180,17 -
Cuenca |puebla del Salvador 244 41,9% 102,236 -
Cuenca |Villarta 972 41,9% 407,268 -
Valencia |Benagéber 167 47,1% 78,657 -
Cuenca |Ppesquera, La 260 76,6% 199,16 -
Cuenca |Mira 806 38,6% 311,116 -
Cuenca |Herrumblar, El 778 41,9% 325,982 -
Cuenca | Graja de Campalbo 117 38,6% 45,162 -
Cuenca |peral, E 859 41,9% 359,921 -
valencia |Sot de Chera 458 47,1% 215,718 -
Cuenca |Garaballa 96 38,6% 37,056 -
Cuenca | Moya 201 38,6% 77,586 -
Cuenca | Fuentelespino de 143 38,6% 55,198 -
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Ultimas correcciones y resultados finales

Se presentan en la Tabla 17 las dltimas correcciones aplicadas segun el peso del sector
terciario y el indice Turistico, y los resultados obtenidos para ambas ecuaciones en las
cuatro estaciones de alta velocidad en estudio. Recordar que, ademés del caso principal
de Villena, se ha aplicado el modelo en Puente Genil —Herrera, Antequera — Santa Ana y
Requena —Utiel, esta ultima en menor medida, con el fin de ajustar los parametros de la

ecuacion.

Como se puede apreciar en la tabla, para el caso de Antequera —Santa Ana, la Ecuacién 1
(obtenida a partir de las encuestas en Ciudad Real) se ajusta casi a la perfeccién con el
dato de nimero de viajeros del que se dispone. Para la estacién de Puente Genil —Herrera
el ajuste también es casi exacto, aunque en este caso la segunda ecuacién (obtenida a
partir de las encuestas en Puertollano), es la que mejor se adapta al comportamiento de

sSus usuarios.

El caso de Requena — Utiel, aunque el resultado del modelo no concuerda con el dato de
viajeros del pasado afio, hay que recordar que este dato de 14.600 usuarios no es del todo
fiable. No obstante, la formulacion aplicada le atribuye a dicha estacion un numero de
viajeros relativamente bajo respecto del resto, lo que concuerda con su situacion real

pues se trata de una de las estaciones de alta velocidad con menor afluencia de viajeros.

Para finalizar se va a tratar el caso principal del estudio, la estimacién de los viajeros de
la nueva estacion de Villena. Mediante la aplicacién de las dos ecuaciones se han obtenido

sus respectivos valores:

Ecuacion 1 — 307.601 viajeros anuales

Ecuacion 2 — 169.431 viajeros anuales

De esta manera, obtenemos un rango de resultados entre los cuales estard el niumero de
viajeros futuros de la estacion.

De las dos ecuaciones aquella que mas se asemeja al caso de Villena es la primera (Ciudad
Real), debido a la mayor afinidad entre las caracteristicas del area de influencia y de la
estacién. No obstante, del lado de la seguridad, no se va a tomar el resultado de esta
La estimacién final se considerar4 un valor intermedio dentro del

ecuacion. rango
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calculado, otorgandole al resultado de la Ecuacion 1 un mayor peso que al de la 2 con una
razén de 3 a 1, obteniendo un valor final de unos 275.000 viajeros en la estacién de alta

velocidad de Villena.

Sn embargo, no hay que dejar de tener presente que el acceso directo desde la autovia
hasta la estacion de alta velocidad todavia no existe, por lo tanto, la demora de 15
minutos que actualmente dificulta el acceso a la nueva estacién genera una pérdida de

viajeros que ha sido calculada en la tabla 18.

Ponderando de igual forma los resultados obtenidos de las ecuaciones 1 y 2, resulta un
valor de unos 83.896 viajeros en la estacion de alta velocidad de Villena, que ascenderia

a 106.776 considerando el incremento en el indice turistico.

De estos resultados se deriva la grave consecuencia de no presentar la estacién AVE de
Villena un acceso directo desde la autovia, repercutiendo en una pérdida cercana al
50%de los usuarios potenciales considerando que tanto la media como la larga distancia

circulasen por la via de alta velocidad.



AREA DE INFLUENCIA TIEM P ECUACION 1 ECUACION 2
ODE ACCESBILI  INDICE SECTOR (o
VIAJE  DAD POR ACT. ' 30 x ;
: TURiST| ~ cada cada
PROVIN POBLACI
o AO MUNICIPIO o‘;\)‘ e (+15  CARRETER ECONOM POBLACI " " 1000 1.000
minut A ICA ON hab. hab.
0S)
2,617 11628,3 0,3198 0,3042
- Alicante | - 23.683 46 1.3 62 961 49,1% 238 1 8 8 14 7
Requena —Utiel 14.600 | 99.495 34 -0,32 43,9% | 0,01 | 96.317 | 88.124 48.560 44.430 3074 365164 02008 02181
Ali 7.904 1 1 ’ 46,2% ' 2 ' 2 ' 2
1 CaNte | pings, el Pinoso 90 53 ° 6 29 6.2% 8 63 99
. - 29996,6 0,0840 0,1043
Puente Genil — 177.87 102.88 i 1 1 1 L7671 49 10 ! 14 ! !
Herrora 104.000 | 239.065 | 75 0,50 | 31,8% | 0,13 | *'-"' | 186.906 | 97.914 ) Alicante | ) oy Alcoi 61.093 | 60 3 08 | go | 491% | g3 63 | ° | o9 | ©
2 . 1,581 o | 995558 0,0862 0,1111
- Murcia Jumilla 25.926 62 1,5 41 42 38,4% 4 5 67 2 9 3
Antequera —Santa 132.40 Campo de
130. 162. 131 1,62 1% , . .647 74.705 P 7367 0,5269
Ana 30.000 | 162.096 3 ,6 36,1% 0;)8 98.630 8 55.6 Alicante | Mirra/ Camp de 438 31 13 B . 46,4% | 203,232 - 0 22 0 29 0
Mirra, el
(i 347.145 599 1,725 Media 45,7% 70 223 163
. A%
' o 0,00 | 278.66 50
Villena - 347.145 70 0,40 45,7% 7 5 307.601 | 153.491 | 169.431
273.05 | =(3*307.601+169.43 Ecuacio Ecuacio
1)/ 4 ; o
8 ) ) _ P - Indice Sec,tors 0 .n.l Con .n.2 Con
. . . Estaci6 Viajeros Poblacion area IdiceAct. o Coef. area (viajero correcc (viajero correcc
Tabla 17. Ultimas correcciones y resultados finales del modelo. Fuente: n (2010) influencia Econ. o Turfstico influenci s on s
. ., . a EQUEES EQUEES
Renfe, INE, La Caixa y elaboracion propia.
Villena 347.145 599 70 0,400 45,7% | 0,007 | 81.451 | 89.909 | 59.659 | 65.854
incremento 83.896
p ) ) turistico
AREA DE INFLUENCIA TIEM P ECUACION1  ECUACION 2
ODE ACCESBILI  INDICE SECTOR 0 ‘ Villena ‘ ‘ 347.145 599 130 1,600 45,7% ‘ 0,007 ‘ 81.451 | 114.430 | 59.659 ‘ 83.814 ‘ ‘ ‘
VIAJE  DAD POR ACT. ' 30 x ;
; TURiSTI  cada cada 106.776
PROVIN POBLACI .
O MUNICIPIO "OBLACI  (+15  CARRETER ECONOM POBLACI " " 1000 1.000
GA ON minut A ICA ON hab hab. . . . o . .
oS ' Tabla 18. Calculo adicional para considerar la pérdida de viajeros sin el
1572 16224,2 1,6638 1,0221 acceso directo desde la autovia. Fuente: Renfe, INE, La Caixay
Alicante |\ 34.966 23 1,3 55 %6 46,4% 4 2 o1 58 69 36 o ]
1,294 4659,02 1,4236 0,8913 elaboracion propia.
) . 0 . ) :
Alicante | 10.041 24 1,3 13 59 46,4% . 4 ) 14 o 9
3,238 1,5751 1,0640
i . 9 1
Alicante | . 1.235 28 1.3 4 o 46,4% | 573,04 0 37 2 99
1,180 16043,4 0,8430 0,5916
) ‘ . 0 ) . : 21
Alicante Petrer 34.726 30 1,3 41 67 46,2% 12 2 82 29 12
2,201 1,0023 0,7168
i . 9 2 1
Alicante Beneixama 1.817 31 1,3 4 43 46,4% | 843,088 0 28 5
1,684 25229,8 0,8881 0,6351
) . 0 . . :
Alicante Eida 54.610 31 1,3 92 67 46,2% 5 23 08 48 62 35
Albacet 10.477 33 s 10 1,813 44.1% 4620,35 1 07779 | o 05779 |
e Caudete 50 7 42 21
1,924 0,8339 0,6314
. . ] ' o ’ ’ 1
Villena | Alicante Salinas 1.559 34 1,4 3 21 46,4% | 723,376 0 61 1 21
Alicante Monévar/Mono 12.873 35 1.4 15 1,165 46,2% 5947,32 0 0,6313 s 0,4871 6
ver 23 6 27 68
1,676 3806,72 0,4992 0,4078
) ‘ . 0 . ) 4 :
Alicante onil 7.753 38 1,3 13 77 49,1% 3 0 59 55 3
1,707 5175,63 0,4634 0,3858
Ali 10.541 1 1 ’ 49,1% ' 2 ' ' 4
icante Castalla 0.5 39 3 8 62 9,1% 1 01 5 08
1,895 13368,1 0,6144 0,5115
i . 9 1 21 1
Murcia vecla 34.813 39 1,5 66 84 38,4% 92 0 36 73 8
2 2607
Valencia | Fontanarsdelsal |, o.q 42 13 1 0965 | 44306 | 458,948 0 02988 |, 1026071
forins 25 35 57
. Banyeres de 2,916 o 0,4337 0,3896
Alicante Mariola 7.200 43 1,3 21 67 49,1% 3535,2 3 79 3 78 3
1,571 1973,12 0,2522 0,2399
Valenci 4.454 4 1 7 ’ 44,3% ' 1 ' 1 ' 1
AeNCA 1 B cairent ° 6 3 62 3% 2 84 28
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