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1.  INTRODUCCIÓN 

 

La l legada del  AVE a la ciudad de Vil lena t uvo lugar en j unio del  año 2013 y con el la 

se plant ean grandes posibil idades de desarrol lo socioeconómico en un moment o clave 

para el  devenir de su t errit orio.  Son múlt iples las pot encial idades de la nueva ofert a 

ferroviaria,  como el  desarrol lo de los sect ores indust rial ,  comercial ,  t erciar io,  

t uríst ico,  et c.  

 

La int egración económica de una nueva est ación periférica de al t a velocidad se basa 

en la ej ecución de proyect os basados en una est recha concert ación y el  acuerdo ent re 

los dist int os agent es socioeconómicos prot agonist as en el  ent orno regional .  

 

En est e sent ido,  las experiencias de los países que cuent an con mayor t radición de 

al t a velocidad,  como Francia,  pero t ambién España,  demuest ran que son los 

t errit or ios que ant icipan sus est rat egias t erri t oriales y t uríst icas a las caract eríst icas y 

perf i l  del  viaj ero de la al t a velocidad las que aprovechan ínt egrament e esa 

pot encial idad,  mient ras que aquel los espacios que no valorizan sus at ract ivos ni los 

adecúan,  acaban por perder la oport unidad que les brinda el  t ren de al t a velocidad.   

 

Según est as premisas,  est e document o se concibe como la base que propone las 

est rat egias a mat erial izar para que la est ación de Vil lena aport e a la ciudad y al  

t errit or io que la rodea no sólo un nodo más en la red de t ransport e nacional ,  sino un 

foco de int erconexión,  de desarrol lo y de apoyo a ot ras act ividades que est ablezcan 

su vínculo con el  ferrocarril .  

 

Fig.  1.1.  Red de al t a velocidad española.  Fuent e:  www.adi f .es 
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2.  OBJETIVOS 

 

Los obj et ivos del  present e est udio son,  en pr imer lugar,  recopilar t oda la información 

exist ent e sobre la est ación AVE de Vil lena y sobre el  municipio en general ,  en mat eria 

de planif icación del  t ransport e y urbaníst ica,  así como la información procedent e de 

ot ros casos análogos exist ent es en España y en ot ros lugares de Europa.  

 

La met odología empleada se fundament a t ant o en las visit as de campo real izadas a 

diversas ciudades españolas y europeas (Ant equera,  Requena,  Ut iel ,  Mâcon,  Aix-en-

Provence,  Avignon,  Besançon,  Le Creusot ,  et c. ),  como en el  barrido bibl iográf ico que 

acompaña al  anál isis det al lado de la información disponible sobre el  municipio.  

 

En segundo lugar,  con la información est ruct urada y anal izada,  se plant earán las 

est rat egias oport unas a l levar a cabo en el  municipio de Vil lena,  cont ext ual izando el  

anál isis comparat ivo j unt o con las pot encial idades part iculares del  caso de est udio.  

 

Algunas de las claves que se plant ean en el  document o con el  mot ivo de fort alecer la 

est ación de al t a velocidad de Vil lena son:  

 

 La ej ecución del  acceso viar io a la est ación de al t a velocidad en Vil lena.  

 La inclusión de la est ación Vil lena en los paquet es t uríst icos de Renfe u ot ros 

operadores de t ransport e ferroviario.  Se considera de gran int erés el  mercado 

de j ubilados nacionales,  cuyos paquet es t uríst icos gest iona Mundosenior,  el  

Turoperador del  IMSERSO.  

 La dot ación de cont enido a las visit as t uríst icas,  valorizando los recursos 

endógenos mediant e la conf iguración de rut as,  ent re las que dest acan:  la 

“ Rut a de los Cast il los” ,  la “ Rut a del  Vino”  o el pat rimonio indust rial  y 

paisaj íst ico supracomarcal .  

 En base a las pot encial idades ant er iorment e señaladas,  sol icit ar los servicios 

y f recuencias a renfe acordes a esa demanda.  

 La implement ación de una est ación int ermodal cent ral ,  acompañada de la 

remodelación de l íneas de t ransport e int erurbano en aut ocar que permit a 

conect ar de modo ef icient e el  municipio con sus alrededores.  

 

Para la confección del  t rabaj o han sido precisos numerosos viaj es con est ancias en 

España y en Europa,  así como la part icipación en conferencias o el  asesoramient o de 

expert os,  además de las múlt iples reuniones mant enidas con el  equipo de Gobierno 

del  Ayunt amient o de Vil lena.  

Especial  agradecimient o merece el  Concej al  de Juvent ud,  Inf raest ruct uras y Movil idad 

del  Ayunt amient o de Vil lena,  Pablo Juan Mart ínez Cat alá,  por su incesant e t rabaj o,  

t esón y convencimient o en las posibil idades de la al t a velocidad en Vil lena.   

La sínt esis de los t rabaj os real izados se muest ra en la siguient e t abla:  
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Est ancias y ciudades visit adas 

Ant equera,  Requena y Ut iel  (España) 

Mâcon,  Aix-en-Provence,  Avignon,  Besançon,  Le Creusot  (Francia) 

Conferencias impart idas en:  

Reunión de Alcaldes del  Vinalopó y comarcas vecinas celebrada en 
Vil lena 

Semana de la movil idad de Vil lena 

Jornada sobre la Al t a Velocidad en Vil lena Present aciones 
prel iminares en Vil lena 

Asesoramient o 

Laborat orio de Urbanismo y Movil idad de la Universidad Est e de 
París 

Cesar D.  Lacuest a Carrión 
(Depart ament o de Proyect os,  Est udios y Asist encias Técnicas;  

i.v.  Ingenieros Consult ores,  S.A.) 

Rut h Mat eo Pérez 
(Depart ament o de Urbanismo;  Ayunt amient o de Vil lena) 

Rosario Navalón García 
(Depart ament o de Anál isis Geográf ico Regional ,  UA) 

Raúl Rosa Cint as 
(Ingeniero de Caminos,  Canales y Puert os) 

Ant onio Mart ínez Puche 
(Depart ament o de Geograf ía Humana,  UA) 

Tabla 2.1.  Resumen de act ividades complement arias para la elaboración del  t rabaj o.  
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3.  ANÁLISIS COMPARATIVO  

 

Con la f inal idad de anal izar la sit uación de Vi l lena en comparación con el  caso español  

más similar,  como es la est ación de AVE de Ant equera,  debido diversos fact ores que 

se det al lan a lo largo del t ext o,  se plant ean conj unt ament e dos perspect ivas:  por un 

lado,  el  anál isis de los dat os est adíst icos socioeconómicos exist ent es para ambos 

municipios y,  por el  ot ro,  la consideración de la información específ ica ext raída de la 

visit a de campo efect uada,  en la cual  se est udió en det al le cada uno de los aspect os 

pot encialment e inf luyent es en el  caso de Vil lena.  

 

Así,  mediant e el  anál isis comparat ivo con casos de est udio análogos,  es posible 

est ablecer el  pot encial  de Vil lena en las diferent es variables expuest as y posibles 

fut uros servicios a ofert ar en el  municipio.  

 

También se añade a est e anál isis comparat ivo,  en muchas de las variables,  la ciudad 

de Almansa,  que a pesar de no poseer est ación de al t a velocidad,  sus caract eríst icas 

t errit or iales sí son similares a las de Vil lena.   

 

Un anál isis t errit or ial  comparat ivo más exhaust ivo y complement ario al  que aquí se 

muest ra,  se present a en el  Anexo 5 de est e document o,  donde se est ablece el  cálculo 

de demanda de viaj eros efect uado para la est ación de al t a velocidad,  siendo esa 

demanda pot encial  calculada uno de los mot ivos para la comparación de Vil lena con 

Ant equera.  

 

La vent aj a de emplear fuent es est adíst icas nacionales,  como el  INE (Inst it ut o Nacional  

de Est adíst ica) o el  Anuario Económico de la Caixa,  en cont raposición a la ut i l ización 

de fuent es municipales,  es la posibil idad de comparación al  t rat arse de met odologías 

homogeneizadas.  

 

La dist ancia ent re la ciudad de t amaño medio donde se sit úa la est ación periférica y 

la ciudad de mayor t amaño que const it uye la est ación t érmino de l ínea de AVE es:  de 

57 km ent re Ant equera y Málaga,  y de 59 km ent re Vil lena y Al icant e.  Por su part e,  

Almansa se ubica a 75 km de Albacet e.  

 

En t érminos de población,  el  área de inf luencia de la est ación de Ant equera es de 

100.000 habit ant es (con una población municipal  de 42.000 habit ant es);  en el  caso de 

Vil lena,  el  área de inf luencia asciende al  t ot al  de 350.000 habit ant es (mient ras que la 

población municipal  es de 35.000 habit ant es);  y en cuant o a Almansa,  su población 

municipal  es de 25.300 habit ant es,  con un área de inf luencia de unos 50.000 

habit ant es.  

 

En el  caso de Ant equera,  no se efect uaron est udios previos a la l legada del  AVE 

acerca del  impact o económico o de los usos del  suelo más apropiados por part e del  

Ayunt amient o,  at ribuyendo est a compet encia al  Minist erio de Foment o.  A pesar de 

una relat iva incomunicación ent re administ raciones,  el  Minist er io de Foment o 

permit ió unas l igeras modif icaciones de la planif icación inicial  para reducir el  impact o 

negat ivo sobre la agricul t ura,  un sect or de elevada import ancia en el  municipio.  En 

est e sent ido,  el  Plan General  de Ordenación Urbana (PGOU) de Ant equera ha 

modif icado los usos propuest os en el  ent orno de la est ación,  incorporando un área 

dest inada a cent ro int ermodal de t ransport e y suelos indust riales.  

 

En cuant o a ofert as t uríst icas l igadas a los servicios ferroviarios en Ant equera,  exist e 

un paquet e t uríst ico denominado Renfe Spain Pass que,  j unt o con la promoción 

Ciudades AVE, incluye un 10% de descuent o en ent radas a la Alcazaba,  la Real  

Colegiat a o el  Torcal  Al t o,  así como en est ancias en Hot el  Convent o la Magdalena y 

Hot el  Ant equera Golf .  

 

Por lo general ,  los t urist as de Ant equera l legan en vehículos de alquiler y aprovechan 

su est ancia para real izar alguna escapada al  ent orno de Ant equera,  principalment e 

por su posición cent ral  en Andalucía.  El  hecho de que la est ación se denomine 

Ant equera-Sant a Ana en ocasiones provoca que los t urist as int uyan que la est ación 

est á en Ant equera,  pero la ubicación de la est ación a 20 km de la ciudad supone un 

inconvenient e para el  t urist a que,  en general ,  desconoce est a sit uación.  
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Se exponen seguidament e las variables que cuant if ican las act ividades relacionadas 

con las act ividades económicas de los municipios est udiados,  así como la evolución de 

ot ras variables socioeconómicas durant e los úl t imos años:  

Municipio  

Índice de 

Restauración y 

Bares 2012  

Actividades Restauración y Bares  

Volumen 2012 Variación 07-12 

Antequera 72 205 -15,2 

Villena 62 163 -21,0 

Almansa 49 132 -17,6 

Tabla 3.1.  Dat os sobre rest auración y bares.  Fuent e:  Anuario Económico de la Caixa.  

Municipio  
Índice Industrial 

2012  

Actividades Industria y Construcción  

Volumen 2012 Variación 07-12 

Antequera 55 242 -8,1 

Villena 76 184 -12,5 

Almansa 68 141 -4,4 

Tabla 3.2.  Dat os sobre indust ria y const rucción.  Fuent e:  Anuario Económico de la 

Caixa.  

Municipio 

Índice 

Comercial 

2012 

Act ividades Comerciales 

Mayoristas 

Act ividades Comerciales 

Minoristas 

Volumen 

2012 

Variación 

07-12 

Volumen 

2012 

Variación 

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.  Dat os sobre act ividades comerciales.  Fuent e:  Anuario Económico de la 

Caixa.  

Municipio Índice Turíst ico 2012  Índice Turíst ico 2006  

Antequera 69 37 

Villena 2 3 

Almansa 10 8 

Tabla 3.4.  Dat os sobre índice t uríst ico.  Fuent e:  Anuario Económico de la Caixa.  

 

 

 



14 
 

Variable Antequera  Villena  Almansa 

Número de 
restaurantes 

35 53 26 

Número de 
hoteles 

17 1 2* 

Número de plazas 
de hotel 

1.205 56 117 

Número de casas 
rurales 

- 3 - 

Número de 
hostales 

8 0 3 

*Hot eles de una y cuat ro est rel las,  respect ivament e. 

Tabla 3.5.  Dat os sobre ofert a t uríst ica.  Fuent e:  Ayunt amient o de Almansa,  Inst it ut o 

Valenciano de Est adíst ica e Inst it ut o de Est adíst ica y Cart ograf ía de Andalucía.  

 

 

El  fact or que increment a el  índice t uríst ico de Almansa con respect o de Vil lena es la 

disponibil idad de una plant a hot elera mayor y más diversif icada,  pues Vil lena t iene 

mayor ofert a gast ronómica y análoga ofert a cul t ural .  

 

La exist encia de diversos host ales,  de un hot el  de una est rel la y de ot ro hot el  de 

cuat ro est rel las en Almansa,  permit e at raer a t urist as de perf i les muy diferent es:  

t ant o parej as j óvenes con el  obj et ivo de visit as urbanas y cul t urales,  como 

excursionist as,  sin dej ar de lado el  t urismo de negocios,  ya que su hot el  de cuat ro 

est rel las est á ubicado en un punt o int ermedio ent re un pol ígono indust rial  y el  núcleo 

urbano,  con disponibil idad de servicios específ icos para conferencias y reuniones 

profesionales.  

 

Municipio 
Índice de Act ividad

2012  

Antequera 58 

Villena 55 

Almansa 43 

Tabla 3.6.  Dat os sobre índice de act ividad

la C

Fig.  3.1.  Evolución de la t asa de paro.
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Fig.  3.2.  Evolución del  número t ot al  de t ransacciones inmobil iar ias.  Fuent e:  Minist er io 

de Foment o.  

 

 

Fig.  3.3.  Evolució de t ransacciones inmobil iar ias de 2ª mano.  Fuent e:  Minist erio de 

Foment o.  
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 Alrededor de 8 viaj eros al  día de media hacen uso del  servicio de t axis,  

de los cuales el  70% se corresponde con viaj eros cuyo dest ino es el  

t urismo de negocios,  principalment e el  de los almacenes logíst icos.  

 El rest o de viaj eros son recogidos y l levados por empresas,  famil iares o 

amigos.  

 

Por lo t ant o,  en Ant equera no ha surgido act ividad considerable vinculada a la 

est ación de al t a velocidad,  sin embargo,  t ras examinar los dat os expuest os pueden 

apreciarse algunas di ferencias ent re Ant equera y Vil lena,  parcialment e at ribuibles a 

presencia de los servicios ferroviar ios de al t a velocidad:  

 

 El nivel  de crecimient o de la t asa de paro,  así como la propia t asa de 

paro,  son superiores en Vil lena,  lo que revela una mayor 

diversif icación de la economía en Ant equera.  

 El número de t ransacciones inmobil iar ias es l igerament e superior en 

Ant equera,  diferencia que se hace más visible a part i r de la l legada del  

AVE.  

 Los niveles de ofert a de act ividad t uríst ica son not ablement e mayores 

en Ant equera,  lo que ref lej a un gran nicho de oport unidades l igado a 

est e sect or no sólo en Vil lena sino en t oda el  área de inf luencia.  De 

hecho,  act ualment e,  la est ación Ant equera-Sant a Ana recibe del  orden 

de 130.000 viaj eros anuales (www.renfe.es),  mient ras que en la 

est ación de al t a velocidad de Vil lena,  suponiendo que en ést a se 

concent rarán t odos los servicios de larga y media dist ancia,  se est ima 

un volumen de viaj eros de ent re 275.000 y 350.000 en función de las 

medidas que se vayan implement ando en el  municipio y área de 

inf luencia.  
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PARTE II.  ESTRATEGIAS SOBRE LA POTENCIALIDAD DEL AV E 
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1.  PRECIOS Y FRECUENCIAS 

 

En una est ación de ferrocarr il  de al t a velocidad conf luyen t res real idades:  

1.  Mat erial :  art efact o arquit ect ónico o monument o urbano.  

2.  Funcional :  int ermodal idad y servicios.  

3.  Económica:  foco de valor.  

 

Y es precisament e el  éxit o de cada una de est as real idades,  el  que det ermina el  éxit o 

global  de la est ación.  Sin embargo,  si  alguna de el las no t iene la suf icient e capacidad,  

es necesario pot enciar las ot ras con más fuerza para lograr ese éxit o.  En el  caso de la 

est ación de Vil lena,  la real idad mat erial  o urbana no est á present e al  t rat arse de una 

est ación peri fér ica.  Por ese mot ivo,  a t ravés de medidas del  lado de la ofert a de 

servicios ferroviar ios,  es posible foment ar el  éxit o de las real idades rest ant es:  t ant o 

funcional ,  como económica.  En est e apart ado se most rarán est rat egias de reducción 

de precios (Avant ),  de nuevos modelos de negocio (Ouigo) o de f recuencias y horar ios 

adapt ados a la demanda.   

 

La evidencia empírica señala que el  t urist a que viaj a con mot ivo ocio t iene mayor 

sensibil idad ant e la variación del  precio de viaj e que f rent e a la variación de 

f recuencia.  Por est e mot ivo,  en ot ras est aciones de la red de al t a velocidad española 

se han implement ado los servicios Avant .  Est os servicios de Renfe son de media 

dist ancia que se prest an con t renes de al t a velocidad específ icament e diseñados para 

viaj es cort os,  a diferencia de los t renes del  servicio AVE.  

 

Permit en aprovechar las vent aj as de la al t a velocidad ferroviaria para at ender la 

movil idad ent re poblaciones cercanas en t iempos de viaj e muy compet it ivos,  y 

benef iciarse de descuent os pensados para viaj eros que ut il izan est os t renes con 

mucha f recuencia.  

 

En la act ual idad se pueden real izar los siguient es t rayect os con los servicios Avant :  

 Avant  Jaén - Cádiz 

 Avant  Madrid – Segovia - Val ladol id 

 Avant  Málaga – Córdoba – Sevil la  

 Avant  Madrid – Ciudad Real – Puert ol lano  

 Avant  Madrid – Toledo  

 Avant  Barcelona – Tarragona – Lleida  

 Avant  Calat ayud – Zaragoza  

 Avant  Ourense - Sant iago - A Coruña  

 Avant  Málaga - Sevil la 

 Avant  Barcelona - Girona  

 

 

No obst ant e,  en el  caso de Vil lena,  la fal t a de conexión direct a con la aut ovía,  

t rat ada en uno de los anexos de est e t rabaj o,  penal iza el  t iempo de acceso a la 

est ación de la mayor part e de su área de inf luencia,  lo que hace que,  para esas 

dist ancias medias t ípicas de los servicios AVANT, el  vehículo privado sea más 

compet it ivo que el  ferrocarril .  Por lo t ant o,  previa a la puest a en marcha de los 

servicios AVANT se recomienda f inal izar la conexión de la est ación con la aut ovía.  

 

Adicionalment e,  en Francia se est á ext endiendo desde abril  de 2013 el  servicio de 

t renes Ouigo,  un nuevo concept o de t ren “ lowcost ”  de la Sociedad Nacional  de 

Ferrocarriles Franceses (Sociét é Nat ionale des Chemins de Fer  Français,  SNCF),  que no 

t ienen servicio de primera clase ni rest aurant e y sólo disponen de los servicios 

mínimos.  Act ualment e es posible viaj ar en est e t ipo de t ren desde las siguient es 

est aciones,  algunas de el las con un marcado perf i l  de demanda t uríst ica:  

 Aix-en-Provence 

 Avignon 

 Lyon St -Exupéry 

 Marne-la-Val lée 

 Marseil le 

 Mont pel l ier  

 Nîmes 

 Valence 
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Fig.  1.1.  Ext erior de t ren Ouigo,  al t a velocidad “ low cost ” .  Fuent e:  www.sncf .com.  

 

La puest a en marcha de est e t ipo de servicios,  que corresponde a Renfe,  supone una 

oport unidad no ya para la est ación de Vi l lena en part icular sino para t odas las 

est aciones y ámbit os espaciales con un pot encial  t uríst ico elevado.  

 

Fig.  1.2.  Servicio en t ren Ouigo,  al t a velocidad “ low cost ” .  Fuent e:  www.sncf .com. 

Fig.  1.3.  Int erior de t ren Ouigo,  al t a velo

 

A diferencia del  viaj ero mot ivo ocio,  el  v

horarios.   

 

A cont inuación se muest ran los horarios d

que pasan por Vil lena con obj et o de q

demanda de viaj eros de ocio y negocios:  

 

  

 

elocidad “ low cost ” .  Fuent e:  www.sncf .com.  

l  viaj ero mot ivo negocios es más sensible a los 

de los servicios ferroviarios de al t a velocidad 

 que se pueda anal izar su adapt ación a la 
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Tipo de Tren  
(Circulación) 

Madrid P.A.  Cuenca Albacete Villena Alicante 

AVE (LMXJVS)  7:25 8:17 8:57 9:39 10:03 

AVE (DIARIO)  9:30 -- 10:51 -- 11:50 

AVE (DIARIO)  10:45 11:37 12:12 12:56 13:20 

AVE (LMXJV)  12:25 13:17 13:52 14:36 15:00 

ALVIA (SD)  14:40 -- 16:18 17:02 17:24 

AVE (LMXJV)  15:10 16:02 16:37 17:21 17:45 

AVE (V)  16:25 -- -- -- 18:45 

ALVIA (DIARIO)  16:45 17:48 18:26 19:10 19:32 

AVE (LMXJVD)  18:25 19:17 19:52 20:36 21:00 

AVE (DIARIO)  19:20 -- 20:40 -- 21:40 

AVE (LMXJVD)  20:50 21:42 22:17 23:01 23:25 

Tabla 1.1.  Horarios Madrid-Al icant e.  Fuent e:  www.renfe.com.  

 

En est e caso,  considerando el  t rayect o Madrid-Al icant e,  los horarios son adecuados 

t ant o para el  viaj ero de negocios,  ya que exist e un t ren de lunes a sábado que l lega a 

Vil lena a las 9:39 h,  como para el  de t urismo,  puest o que escalonadament e l legan 

t renes a Vil lena el  viernes por la t arde o sábado durant e t odo el  día,  especialment e 

los Alvia,  más barat os y,  en consecuencia con un perf i l  de viaj ero más t uríst ico.  

 

En el  caso del  t rayect o Al icant e-Madrid,  los horarios t ambién son adecuados para el  

viaj ero de negocios con dest ino Madrid ya que el  primer t ren l lega a Madrid a las 

20:40h.  Sin embargo,  para viaj eros de negocios con dest ino Vil lena o sus alrededores,  

es decir ,  aquel los que desde Madrid han l legado a Vil lena por la mañana,  conviene 

t rasladar el  servicio de las 16:23 h a las 18:30 h para favorecer la rest auración en 

Vil lena y ot ras local idades próximas.  

Tipo de Tren  
(Circulación) 

Alicante Villena Albacete Cuenca 
Madrid 

P.A.  

AVE (LMXJV)  6:00 6:23 7:08 7:48 8:40 

AVE (LMXJVS)  7:10 -- 8:13 8:48 9:40 

AVE (DIARIO)  9:00 9:23 10:08 -- 11:31 

ALVIA (DIARIO)  11:00 11:23 12:08 12:45 13:49 

AVE (LMXJVS)  12:30 12:53 13:38 14:13 15:07 

ALVIA (DIARIO)  14:35 14:58 15:43 -- 17:18 

AVE (DIARIO)  16:00 16:23 17:08 17:43 18:36 

AVE (DIARIO)  18:10 -- 19:12 -- 20:32 

AVE (DIARIO)  20:00 20:23 21:08 21:43 22:38 

AVE (D)  21:15 -- -- -- 23:35 

Tabla 1.2.  Horarios Al icant e-Madrid.Fuent e:  www.renfe.com.  
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2.  MODELO NODE-PLACE  

 

El modelo Node-Place real izado para est e est udio ha sido empleado como una 

herramient a adicional  para det erminar,  en base a est aciones de ferrocarr il  previas y 

consol idadas,  el  pot encial  socioeconómico de las est aciones de ferrocarril  de Vil lena;  

es decir,  qué cant idad de población y volumen de t rabaj adores est án l igados al  

ent orno de una est ación.  Tras la apl icación del  modelo,  queda demost rado el  

pot encial  de la est ación cent ral  de Vil lena,  que se encuent ra coart ada por las vías del  

t ren en la act ual idad,  t al  y como se expl ica en las conclusiones del  apart ado.  

 

Las variables incluidas en el  modelo cuant i f ican las real idades que mat erial iza una 

est ación de t ransport e públ ico:  por un lado,  se t rat a de un nodo de t ransport e,  con 

una serie de servicios ofert ados;  por ot ro lado,  se t rat a de un lugar,  de un element o 

urbaníst ico.  Por ese mot ivo,  su apl icación a una est ación peri fér ica es dudosa.  Así,  en 

est aciones de ferrocarr il  peri féricas los ej emplos en ciudades similares muest ran que 

no se genera act ividad económica a su al rededor por sí sola (Guadalaj ara-Yebes,  

Requena y Ut iel ,  Camp de Tarragona o Ant equera-Sant a Ana).  De est e modo,  el  

int erés de la apl icación del  modelo est riba sobre t odo en conocer cuál  es el pot encial  

asociado a la est ación de ferrocarril  convencional  de Vil lena y,  por los mot ivos 

expuest os,  en fut uro a muy largo plazo,  el  pot encial  de la est ación de al t a velocidad.  

 

Est e modelo es una herramient a mat emát ica comparat iva donde se cont rast an una 

serie de indicadores seleccionados ent re t odas las est aciones medidas.  Para el  caso de 

la est ación de AVE de Vil lena se han escogido est aciones del  ent orno y de 

caract eríst icas t errit or iales similares.  También se ha t rat ado de aport ar variedad de 

grandes y pequeñas est aciones ya que,  además de enriquecer y  af inar el  modelo,  

sirven para est ablecer horizont es a nivel  de los servicios t ant o del  nodo como del  

lugar.  

 

En est e caso part icular se han est udiado las siguient es 22 est aciones:  Albacet e,  Alcoy,  

Aldaya,  Al icant e,  Almansa,  Buñol,  Cal losa de Segura,  Camporrobles,  Elda-Pet rer,  Elx-

Carrús,  Elx-Parc,  La Encina,  Novelda,  Orihuela,  Requena,  Sagunt o,  Sax,  Ut iel ,  

Valencia Joaquín Sorol la,  Valencia Nord,  Vil lena y Xát iva.  

 

En cuant o a los fact ores de decisión que han int ervenido a la hora de seleccionar las 

ciudades obj et o de comparación,  cabe dest acar las siguient es caract eríst icas:  

 Alcoy y Xát iva son ciudades import ant es en su ent orno t err it orial  

aunque los servicios ferroviarios act uales sean menores que en ot ras 

est aciones de la red.  

 Camporrobles es un municipio pequeño y,  a priori,  muy enfocado al  

sect or primario.  

 La Encina,  aunque act ualment e est á en un segundo plano desde el  

punt o de vist a ferroviario,  es una pequeña pedanía del  municipio de 

Vil lena que ha sido un nodo hist ór ico y de import ancia en la red de 

ferrocarr il  en la l legada al  levant e.  

 Novelda y Sax son est aciones hist óricas en la l ínea Madrid-Al icant e 

desde comienzos de la compañía MZA donde en el  ent orno de las 

est aciones se ha desarrol lado en base al  ferrocarril .  

 Valencia Joaquín Sorol la es una est ación que l leva pocos años en 

funcionamient o y hast a el  moment o no ha recalado en su ent orno 

urbano,  aunque su cercanía a la est ación de Valencia Nord y su 

import ancia,  por ser la est ación del  AVE en la ciudad de Valencia,  

pueden disimular est a sit uación.  

 

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

siguient es:  
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A) VARIABLES ESTUDIADAS PARA LA EVALUACIÓN DEL NODO  

 

o Accesibil idad ferroviar ia.  Con el  f in de evaluar la condición del  acceso 

ferroviario,  las cuat ro variables expuest as se ut i l izarán a la hora de la 

int roducción de dat os para ref lej ar la sit uación de la accesibil idad 

ferroviaria ,  por lo t ant o,  en el  nodo se han t omado los siguient es 

dat os:  

 

 Direcciones:  número de dest inos f inales que se pueden alcanzar 

part iendo de la est ación est udiada.  No se cont emplan las paradas 

int ermedias por medirse de forma indirect a con ot ro dat o.  

 Frecuencia media:  mide la f recuencia media de sal ida de los t renes 

de la est ación.  Se calcula mediant e la media de los int ervalos de 

t iempo ent re la sal ida de un t ren respect o al  ant erior,  t omando como 

inicio el  primer t ren del  día y como f inal  el  úl t imo.  No se consideran 

las horas t ranscurr idas ent re el  úl t imo t ren del  día y el  primero del  

día siguient e.  Est e dat o en algunas est aciones puede dar mayor 

import ancia al  nodo y no ref lej ar la real idad (pueden exist i r  

únicament e t renes en horario de mañana con buena f recuencia 

quedando la t arde desiert a) pero se supone corregida con la siguient e 

variable considerada.  

 Número de t renes:  suma t ot al  de los t renes que l legan y salen de la 

est ación de ferrocarr il .  De est e modo las est aciones que sean t érmino 

de una l ínea de ferrocarril  no quedarán desvirt uadas por el  modelo y 

est arán en igualdad de import ancia nodal.  Est a variable sirve para 

corregir  las horas de val le ent re el  úl t imo t ren del  día y el  primer del  

día siguient e para el  caso concret o de las est aciones cont empladas 

en est e apart ado.  

 Est aciones en 30 minut os de viaj e:  det ermina las est aciones que se 

puede alcanzar en 30 minut os de viaj e para cualquier el  t ren.  El  

número será la suma de las est aciones que se pueden alcanzar en 30 

minut os ya sea en t renes de al t a velocidad o regionales.  La 

det erminación de los 30 minut os de viaj e se debe a que es el  t iempo 

est imado en el  que t iene lugar la máxima capt ación de viaj eros de 

caráct er pendular.  

 

o Accesibil idad en bus/ t ranvía/ met ro.  Trat a de evaluar la import ancia 

del  nodo desde la conexión con su ent orno met ropol it ano a t ravés de 

la int ermodal idad direct a con el  t ransport e urbano.  Para la t oma de 

dat os de las variables que a cont inuación se expone solo se han t enido 

en cuent a aquel los t ransport es que son accesibles desde la puert a de 

la est ación a una dist ancia máxima de 100 m. Est o se debe a que se 

considera que una dist ancia mayor ent re la puert a de la est ación y la 

parada del  t ransport e públ ico no t iene como obj et ivo la capt ación 

direct a de los viaj eros de la est ación.  Para la det erminación de est a 

accesibil idad se han t omado los siguient es dat os:  

 

 Línea:  ref lej a la l ínea de aut obús,  t ranvía o met ro que t iene una 

parada.  

 Frecuencia:  minut os t ranscurridos en la l ínea ant erior ent re dos 

servicios consecut ivos.  

 Primera sal ida:  pr imer servicio que se of rece en la l ínea est udiada.  

 Últ ima sal ida:  úl t imo servicio que se of rece en la l ínea est udiada.  

 Direcciones:  indica la cant idad de dest inos que se pueden alcanzar 

con t odas las l íneas que pasan y t ienen parada a menos de 100 m de 

la puert a de la est ación.  

 Frecuencia nodo:  ref lej a la f recuencia global  de los t ransport es 

públ icos del  nodo y se calcula debido a que en el  caso de que exist an 

varias l íneas en el  nodo el  modelo solo permit e int roducir  un dat o 

numérico.  En el  caso de disponer varias f recuencias dist int as,  se ha 

considerado la mayor f recuencia en minut os por ser la que más 

penal iza al  nodo.  



24 
 

 Parada de t axis:  su medida es si  exist e o no una parada f ísica de t axis 

a menos de 100 m de la est ación.  Est a variable ref lej a la 

disponibil idad de est e servicio de forma inmediat a ya que en las 22 

est aciones est udiadas el  municipio cuent a con servicio de t axis y la 

posibil idad de sol icit ud por vía t elefónica,  pero est o no ref lej a la 

accesibil idad dent ro de la consideración del  nodo.  

 

De las variables est udiadas para la accesibi l idad en bus/ t ranvía/ met ro se ut i l izarán 

para la int roducción en el  modelo las di recciones,  la f recuencia nodo y la parada de 

t axis.  

 

o Accesibil idad en coche.  La accesibil idad en coche de forma direct a a la 

est ación se ha medido considerando los siguient es dat os:  

 

 Capacidad de aparcamient o:  en caso de que la est ación disponga de 

aparcamient o col indant e,  sea o no grat uit o.  Se ha ref lej ado por el  

número de plazas de las que dispone,  f iel  ref lej o de la import ancia 

esperada como nodo.  

 Dist ancia a la aut ovía más cercana:  relación a los kilómet ros que 

separan la puert a de la est ación al  acceso a la aut ovía más cercana.  

Mide la conexión que t iene la est ación con las vías de gran 

capacidad,  lo que ref lej a la import ancia como nodo (al  haberse 

sit uado la est ación cerca de un acceso o viceversa).  

 

Para la medición en el  nodo se han t omado direct ament e ambas variables  

considerándose un buen element o para la est imación de la import ancia del  nodo.  
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B) VARIABLES ESTUDIADAS PARA LA EVALUACIÓN DEL LUGA R 

 

La zona de inf luencia que se ha t enido en cuent a en el  est udio se ha est ablecido a 

part ir del  alcance a pie desde la est ación.  La dist ancia marcada para el  est udio de 

t odos los ent ornos de las est aciones que se han ent endido como el  lugar l igado a el las 

ha sido un radio de 500 m cent rado en la est ación con el  f in de declarar en las mismas 

condiciones para t odos los núcleos est udiados.  El  crit erio para la elección de est a 

dist ancia se basa en la dist ancia que se recorre caminando durant e 10 minut os.  Las 

variables necesarias son:  

 

o La población resident e,  que se corresponde,  de la manera más f iel  posible,  

a la población que habit a en el  radio considerado.  

o Los  t rabaj adores por sect or económico,  que ref lej an el  número de 

empleados en cada uno de los siguient es sect ores económicos:  

 Rest auración,  hot eles y comercio menor:  personal que en el  radio 

est ablecido t rabaj a en est os est ablecimient os.  Por ej emplo:  

empleados de rest aurant es,  cafet erías,  hot eles y t iendas al  por 

menor de t odo t ipo.  

 Educación,  salud y cul t ura:  t rabaj adores que se encuent ran en los 

sect ores educat ivos,  en cent ros de t rabaj o relacionados con la salud 

y en cent ros dedicados al  sect or de la cul t ura.  Por ej emplo:  personal  

de colegios,  academias,  cent ros de salud,  residencias,  t eat ros,  et c.  

 Administ ración y servicios:  cont empla t odos los t rabaj adores de los 

ent es administ rat ivos y de t odos los comercios que of recen servicios.  

Por ej emplo:  ayunt amient os,  sedes de empresas,  bancos,  

peluquerías,  aseguradoras,  font anerías,  et c.  

 Indust ria y dist ribución:  cont abil iza los empleados que t rabaj an en 

act ividades indust riales o empresas dedicadas al  suminist ro y 

dist ribución.  Por ej emplo:  of icinas de correos,  fábricas,  naves de 

t ransformación,  almacenes,  et c.  

 

Para hal lar la población se ha real izado la segment ación por barrios en los casos que 

ha sido posible a part ir  de las est adíst icas publ icadas por los ayunt amient os.  En las 

ocasiones que se ha creído convenient e,  se ha ut i l izado la densidad de población,  en 

función de la superf icie del  barrio.  

 

En el  caso de t rabaj adores por sect or,   en la mayoría de los casos ha sido a t ravés de 

Google St reet  View o por visit a direct a.  Est o es un t rabaj o de campo que ha consist ido 

en est imar,  en función del  local ,  los t rabaj adores del  mismo.  Como casos especiales 

est án los cent ros educat ivos,  edif icios de of icinas,  hot eles,  cent ros de salud y 

hospit ales,  edi f icios de administ ración (los cálculos de los t rabaj adores de est os 

element os se han real izado con est imaciones en función de su superf icie t ot al :  los 

rat ios de part ida han sido casos conocidos o cont rast ados).  

 

Part iendo de est as bases,  los dat os recogidos (a t ravés de imágenes de sat él it e,  

páginas web de los ayunt amient os y visit as de campo)para ser int roducidos en el  

modelo son los siguient es:  
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ESTACIÓN POBLACIÓN 
RESTAURANTES, HOTELES Y 

COMERCIO MINORISTA 
EDUCACIÓN, SALUD Y 

CULTURA 
ADMINIS-TRACIÓN Y 

SERVICIOS 
INDUSTRIA Y DISTRIBUCIÓN 

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 

BUÑOL 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-CARRÚS 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 
XÁTIVA 8.841 714 192 452 169 

Tabla 2.1.  Dat os de población resident e y t rabaj adores por sect or.  Fuent e:  elaboración propia.  
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X
Á

T
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A
 

Accesibil idad 
ferroviaria 

Direcciones 12 1 3 11 7 3 4 3 12 4 7 2 2 7 3 9 2 3 5 14 12 12 

Frecuencia media 
0:2
6 

4:2
1 

1:5
4 

0:3
3 

1:0
9 

1:4
4 

4:1
6 

1:3
6 

0:3
2 

4:0
1 

1:4
7 

9:5
5 

1:0
4 

1:5
4 

1:4
5 

0:3
6 

0:3
3 

1:3
6 

0:2
9 

0:3
9 

0:3
1 

0:3
1 

Número de t renes 87 8 16 59 36 16 8 16 60 8 20 4 4 20 16 50 4 16 59 60 60 28 

Est aciones en 30 min de viaj e 6 3 5 5 4 9 6 6 5 6 8 2 5 5 6 8 3 6 2 11 5 13 

Accesibil idad 
int erurbana 

Direcciones aut obús 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 

Direcciones Cercanías 0 0 2 2 0 2 2 0 0 2 2 0 0 2 2 3 0 2 0 7 0 2 

Frecuencia Cercanías 0 0 
1:4
5 

0:5
9 

0 
1:4
5 

0:4
3 

0 0 
0:4
3 

0:4
3 

0 0 
0:4
3 

1:4
5 

3:0
9 

0 
1:4
5 

0 
3:0
9 

0 
0:2
1 

Accesibil idad en 
bus/ t ranvía/ met r

o 

Direcciones 3 0 0 2 1 0 0 0 0 5 6 0 0 0 0 1 0 0 2 10 1 2 

Frecuencia media (min) 15 no no 19 30 no no no no 15 15 no no no no 40 no no 13 15 20 41 

Parada de t axis si no no si no no no no no si no no no si no si no no si si no si 

Accesibil idad en 
coche 

Capacidad aparcamient o 107 54 0 510 100 25 26 0 45 0 256 10 7 0 14 460 18 0 635 245 78 224 

Dist ancia a aut ovía más cercana 
(km) 

2 4,3 3,6 2,4 2,1 3,3 5,2 16 2,9 4,1 4,3 1,3 1,6 7,6 2,2 2,1 1 4,3 2,7 3,4 2,1 5,4 

Tabla 2.2.  Dat os de las variables de los nodos.  Fuent e:  elaboración propia.   
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De t odos los dat os recopilados para est e mét odo de anál isis se han det ect ado ciert as 

part icularidades.  En lo que respect a a los nodos,  se observa que en algunas est aciones 

dest acan ciert as caract eríst icas que,  al  margen de que más t arde queden ref lej adas en la 

apl icación del  modelo,  cabe dest acar ya que deben ser t enidas en cuent a a la hora de 

real izar cualquier conclusión.  Est as part icularidades en el  t ot al  de las est aciones 

anal izadas son:  

 

 La est ación de Albacet e dest aca como nodo ferroviario por su posición 

est rat égica ej erciendo de puert a de ent rada y sal ida de la zona ferroviaria 

del  Levant e español.  Aun así su import ancia únicament e es en 

accesibil idad ferroviaria,  est ando en el  rest o de aspect os poco 

comunicada.  

 Alcoy,  con su import ant e desarrol lo y fal t a de inf raest ruct uras de forma 

hist órica se observa que su l ínea de ferrocarril  únicament e conect a con 

Xàt iva y Valencia,  t eniendo las vías que unían con Vil lena (l ínea VAY) 

desmant eladas,  lo que merma la capacidad de los accesos ferroviar ios de 

la ciudad.  

 Alicant e se sit úa como una est ación cent ral  en un ent orno urbano con una 

gran import ancia ferroviaria.  

 Por part e de la est ación de Almansa,  en lo que se ref iere a nodo de 

t ransport es,  queda a la sombra de Albacet e con servicios ferroviarios 

básicos.  

 Las est aciones de Elche no t ienen la import ancia ferroviaria que le 

correspondería a una ciudad de est as caract eríst icas ya que,  a priori ,  su 

área de inf luencia como cent ro de act ividades administ rat ivas y de 

negocios es not able.  

 La Encina,  como est ación ferroviaria y zona de conexión,  ha perdido la 

import ancia que t uvo en el  pasado quedando como un simple enlace 

ferroviario.  

 La est ación de al t a velocidad en Valencia,  denominada Valencia Joaquín 

Sorol la,  const ruida en 2011 (con caráct er provisional),  se local iza a unos 

700 met ros de la est ación Valencia Nord.  La l legada del  AVE ha provocado 

que se t rasladen la mayoría de los servicios de media y larga dist ancia de 

la est ación ant igua a la nueva,  por lo que la sit uación general  de ambos 

nodos puede verse mermada por fal t a de est os servicios.  Además,  la 

est ación Valencia Nord cuent a con t odos los servicios adicionales próximos 

y consol idados,  mient ras que en Valencia Joaquín Sorol la,  aunque algunos 

servicios si se local izan en las cercanías no se incluyen t odos ni t ienen la 

misma consol idación.  En est e punt o hay que añadir,  que la propia empresa 

Comfersa,  dedicada a la gest ión y explot ación de est aciones de ferrocarril  

y servicios adicionales,  facil it a un t ransport e en aut obús ent re las dos 

est aciones con el  f in de salvar la barrera que exist e debido a la dist ancia.  

Est a l ínea de aut obús,  al  no est ar englobada en el  t ransport e públ ico de la 

ciudad de Valencia (EMT) no se ha t enido en cuent a en la accesibil idad en 

aut obús,  t ranvía o met ro.  Est o prueba de la fal t a de consol idación y menor 

promoción de est e t ransport e.  

 Las est aciones al  sur de la ciudad de Al icant e,  es decir ,  Cal losa de Segura,  

Elx-Carrús,  Elx-Parc y Orihuela,  t ienen unas conexiones reducidas en 

t renes de larga y media dist ancia y con horarios rest r ingidos quedando a 

merced de la conexión exist ent e en cercanías con Al icant e y de la 

capacidad de at racción de las est aciones pert enecient es a las l íneas ent re 

Al icant e y Madrid.  

 Las est aciones de Buñol,  Ut iel  y sobret odo Aldaya,  Sagunt o y Xàt iva,  

debido a la cercanía con Valencia y a su capacidad de at racción dest acan 

en lo que su act ividad ferroviaria se ref iere.  En el  caso de Aldaya,  Sagunt o 

y Xát iva t al  inf luencia t ambién queda ref lej ada en las dimensiones del  

municipio.  

 Por part e de la vía ferroviaria que une Al icant e con Madrid,  dest acan las 

est aciones de Vil lena y Albacet e,  donde casi t odos los t renes hacen parada 

debido a la at racción de viaj eros y que una vez pasado Albacet e en pocos 

casos efect úan parada hast a Madrid.  El  rest o de est aciones en est a vía 

quedan en un segundo plano con servicios ferroviarios mínimos.  

 

Trat ando ahora el  punt o de vist a de anál isis de los lugares y sus caract eríst icas,  de l a 

misma forma y con el f in de t enerlas en cuent a se dest acan las siguient es 

part icularidades:  
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 El ent orno de la est ación de Albacet e dest aca por su dot ación de 

administ ración y servicios en la zona aunque hay que mencionar la 

conf iguración t angencial  de la est ación a la ciudad,  que condiciona a que 

est e ent orno sea pobre en el  rest o de aspect os.  

 Al cont rar io que en Albacet e,  Al icant e y Valencia Nord t iene resul t ados 

más o menos similares y superiores al  rest o,  como era de esperar,  al  

cont ar con est aciones ferroviarias sit uadas en el  ent orno urbano 

consol idado,  que además se pueden considerar cent ros de at racción dent ro 

de la propia ciudad.  

 En lo que engloba la est ación de Alcoy,  hay que resal t ar la cercanía de una 

zona indust rial  y de part e de la ciudad consol idada,  con una buena 

dot ación en el  sect or de rest aurant es,  hot eles y comercio menor.  

 Los dat os recopilados para el  ent orno de la est ación de Aldaya dest acan 

porque el  núcleo est á en el  área met ropol it ana de Valencia.  

 Las dos est aciones del  Elche,  dest acan por caract eríst icas muy 

diferenciadas.  El  caso de Elx-Parc es una est ación cercana a cent ros de 

educación (Universidad,  Inst it ut os y ot ros cent ros) y pocas viviendas,  

mient ras que el  ent orno de la est ación Elx-Carrús es principalment e 

residencial  con una dot ación baj a de act ividad económica.  

 La Encina,  pedanía de Vil lena,  anal izada por su caráct er hist ór ico de nodo 

ferroviario,  queda,  int uit ivament e,  como el  lugar con menor dot ación.  

 Los ent ornos de Elda-Pet rer,  Sax y Novelda,  est aciones peri féricas a los 

núcleos,  han consol idado pr incipalment e indust r ias debido a que la 

primera l ínea de ferrocarr il  est ablecida en est e recorr ido,  la MZA,  t uvo 

mayor impact o en est e sect or.  Con el  paso del  t iempo los municipios no 

han sido capaces de absorber est as est aciones en su ent orno urbano debido 

principalment e a la lej anía.  

 Al cont rario que en el  punt o ant erior,  Vil lena,  pese a los problemas del 

efect o barrera generados por las vías de ferrocarril ,  sí ha sido capaz de 

acercar su ent orno urbano a la est ación,  t al  y como ref lej an los dat os 

obt enidos en comparación con las t res est aciones del  punt o ant erior.  

 El caso de Xát iva,  una ciudad inf luyent e en su t errit or io,  dest aca la 

cercanía de las cal les más comerciales a la est ación,  las cuales se 

encuent ran en el  perímet ro anal izado.  

 En la mayoría de los núcleos anal izados en los que el  ferrocarr il  secciona el  

casco se observa un gran efect o barrera,  que en el  caso de haber sido 

superado y rebasado,  los usos del  suelo dedicados a un lado de las vías son 

not ablement e diferent es que los del  ot ro lado.  

 

Con la recopilación de t odos los dat os y conociendo las part icularidades que se pueden 

dar por las caract eríst icas de t odas las est aciones se puede elaborar la gráf ica de est e 

modelo,  la cual  se basa en los siguient es dat os,  donde los máximos y los mínimos son:  
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MÁX MÍN VALOR 1 VALOR 0 

Accesib.  
ferrov.  

Direcciones  14 1 MÁX 14 MÍN 1 

Frecuencia media  9:55 0:26 MÍN 0:26 MÁX 9:5
5 

Número de trenes  87 4 MÁX 87 MÍN 4 

Estaciones en 30 min de 
viaje  

13 2 MÁX 13 MÍN 2 

Accesib.  
int erurb.  

Direcciones autobús  22 0 MÁX 22 MÍN 0 

Direcciones Cercanías  7 0 MÁX 7 MÍN 0 

Frecuencia Cercanías  3:09 0 MÍN 0 MÁX 3:0
9 

Accesib.  en 
bus/ t ranvía/

met ro 

Direcciones  10 0 MÁX 10 MÍN 0 

Frecuencia media (min)  41 12,5 MÍN 12,5 MÁX 41 

Parada de taxis  1 0 MÁX 1 MÍN 0 

Accesib.  en 
coche 

Capacidad aparcamiento  635 0 MÁX 635 MÍN 0 

Distancia a la autovía más 
cercana en km  

15,9 1 MÍN 1 MÁX 15,
9 

Tabla 2.3.  Máximos y mínimos en las variables del  nodo.  Fuent e:  elaboración propia.  

 

 MÁX MÍN VALOR 1 VALOR 0 

Población resident e 31.847 85 MÁX 31.847 MÍN 85 

Trabaj adores 
por sect or 

Restaurantes,  
hoteles y comercio 

minorista  
2.119 1 MÁX 2.119 MÍN 1 

Educación salud y 
cultura  

409 0 MÁX 409 MÍN 0 

Administración y 
servicios  

9.997 0 MÁX 9.997 MÍN 0 

Industria y 
distribución  

354 0 MÁX 354 MÍN 0 

Tabla 2.4.Máximos y mínimos en las variables de lugar.  Fuent e:  elaboración propia.  
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Accesibil idad ferroviaria 
0,92

3 
0,19

1 
0,39

5 
0,77

0 
0,55

3 
0,50

7 
0,34

2 
0,43

1 
0,79

8 
0,35

0 
0,58

4 

Accesibil idad interurbana 
0,65

7 
0,35

1 
0,18

5 
0,33

4 
0,35

1 
0,18

5 
0,38

6 
0,35

1 
0,35

1 
0,38

6 
1,00

0 
Accesibil idad en 

bus/ t ranvía/ met ro 
0,76

0 
0,00

0 
0,00

0 
0,67

7 
0,16

7 
0,00

0 
0,00

0 
0,00

0 
0,00

0 
0,82

8 
0,51

9 

Accesibil idad en coche 
0,58

4 
0,45

8 
0,43

8 
0,90

6 
0,57

5 
0,46

9 
0,40

2 
0,00

0 
0,50

0 
0,42

0 
0,62

7 

TOTALES 
2,92

4 
1,00

0 
1,01

8 
2,68

8 
1,64

5 
1,16

1 
1,13

1 
0,78

2 
1,64

8 
1,98

5 
2,73

0 

MÁX 3,000 

MÍN 0,782 

EVALUACIÓN NODO 
0,96

6 
0,09

8 
0,10

6 
0,85

9 
0,38

9 
0,17

1 
0,15

8 
0,00

0 
0,39

1 
0,54

2 
0,87

8 
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Accesibil idad ferroviaria 
0,00

0 
0,35

5 
0,50

0 
0,42

6 
0,77

2 
0,31

8 
0,43

1 
0,55

6 
1,00

0 
0,79

8 
0,89

9 

Accesibil idad interurbana 
0,35

1 
0,35

1 
0,52

6 
0,18

5 
0,00

0 
0,35

1 
0,18

5 
0,35

1 
0,35

1 
0,35

1 
0,45

8 
Accesibil idad en 

bus/ t ranvía/ met ro 
0,00

0 
0,00

0 
0,34

3 
0,00

0 
0,39

0 
0,00

0 
0,00

0 
0,75

5 
1,00

0 
0,28

7 
0,41

2 

Accesibil idad en coche 
0,52

8 
0,51

5 
0,29

5 
0,49

9 
0,87

5 
0,54

5 
0,41

3 
1,00

0 
0,64

9 
0,55

6 
0,56

1 

TOTALES 
0,87

9 
1,22

1 
1,66

4 
1,11

1 
2,03

7 
1,21

4 
1,02

9 
2,66

3 
3,00

0 
1,99

2 
2,32

9 

MÁX 3,000 

MÍN 0,782 

EVALUACIÓN NODO 
0,04

4 
0,19

8 
0,39

8 
0,14

8 
0,56

6 
0,19

5 
0,11

1 
0,84

8 
1,00

0 
0,54

6 
0,69

8 

Tabla 2.5.  Evaluación de los nodos para el  modelo.  Fuent e:  elaboración propia.  
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0,11
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0,40
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1 
0,01

3 
0,24

6 
0,03

3 
0,08

3 
1,00

0 
0,01

7 

Trabajadore
s por sector 

Restaurantes, 
hoteles y 
comercio 
minorista  

0,03
4 

0,12
2 

0,26
7 

0,73
5 

0,05
7 

0,02
5 

0,12
2 

0,01
9 

0,01
5 

0,41
2 

0,05
2 

Educación,  
salud y 
cultura  

0,22
2 

0,12
2 

0,81
4 

1,00
0 

0,10
5 

0,04
2 

0,08
1 

0,03
7 

0,07
8 

0,04
9 

0,61
4 

Administració
n y servicios  

0,06
1 

0,00
8 

0,02
9 

0,33
4 

0,00
5 

0,00
5 

0,02
7 

0,01
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3 
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9 
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0 
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2 
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4 

0,46
9 

0,54
2 

0,03
4 

0,02
5 

0,12
7 

0,00
0 

0,07
9 

TOTALES 0,53
3 

1,65
9 

1,79
1 

2,87
5 

0,76
7 
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7 

0,50
9 

0,12
5 
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7 

1,47
5 

0,76
6 

MÁX 3,550 

MÍN 0,024 

EVALUACIÓN NODO 0,14
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0,80
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0,13
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0,02
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0 

0,41
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Población residente  
0,00

2 
0,01

4 
0,61

8 
0,21

7 
0,14

0 
0,00

0 
0,15

5 
0,65

4 
0,72

2 
0,25

9 
0,27

6 

Trabajadore
s por sector  

Restaurantes, 
hoteles y 
comercio 
minorista  

0,00
0 

0,00
3 

0,16
6 

0,11
1 

0,06
5 

0,00
2 

0,09
6 

0,15
3 

1,00
0 

0,17
8 

0,33
7 

Educación,  
salud y 
cultura  

0,02
2 

0,00
5 

0,64
5 

0,58
4 

0,03
9 

0,00
0 

0,09
3 

0,23
6 

0,56
5 

0,17
1 

0,46
9 

Administració
n y servicios  

0,00
0 

0,00
0 

0,02
4 

0,02
1 

0,00
8 

0,00
0 

0,01
1 

0,12
8 

1,00
0 

0,02
8 

0,04
5 

Industria y 
distribución  

0,00
0 

0,41
0 

0,15
8 

0,05
1 

0,15
3 

0,13
3 

0,02
3 

0,49
8 

0,26
3 

0,09
6 

0,47
7 

TOTALES 
0,02

4 
0,43

2 
1,61

1 
0,98

4 
0,40

4 
0,13

5 
0,37

7 
1,66

9 
3,55

0 
0,73

3 
1,60

4 

MÁX 3,550 

MÍN 0,024 

EVALUACIÓN NODO 
0,00

0 
0,11

6 
0,45

0 
0,27

2 
0,10

8 
0,03

1 
0,10

0 
0,46

7 
1,00

0 
0,20

1 
0,44

8 

Tabla 2.6.  Evaluación de los lugares para el  modelo.  Fuent e:  elaboración propia.  

ESTACIÓN CÓDIGO ESTACIÓN PLACE NODE 

ALBACETE  ALB 0,144 0,966 
ALCOY ACY 0,464 0,098 

ALDAYA  ADY 0,501 0,106 

ALICANTE ALC 0,809 0,859 
ALMANSA  ALM 0,211 0,389 

BUÑOL BUÑ 0,171 0,171 

CALLOSA DE SEGURA  CDS 0,138 0,158 

CAMPORROBLES CPR 0,029 0,000 
ELDA-PETRER E-P 0,080 0,391 

ELX-CARRÚS EXC 0,412 0,542 

ELX-PARC EXP 0,210 0,878 
LA ENCINA LEN 0,000 0,044 

NOVELDA NOV 0,116 0,198 

ORIHUELA ORI 0,450 0,398 
REQUENA REQ 0,272 0,148 

SAGUNTO SAG 0,108 0,566 

SAX SAX 0,031 0,195 

UTIEL UTL 0,100 0,111 
VALENCIA JOAQUÍN SOROLLA  VJS 0,467 0,848 

VALENCIA NORD VAN 1,000 1,000 

VILLENA (CONVENCIONAL)  VIL 0,201 0,546 
VILLENA AVE  VIA - 0,567 

XÁTIVA XAT 0,448 0,698 

Tabla 2.7.  Valores del  modelo Node-Place.  Fuent e:  elaboración propia.  

 

La t eoría  que expl ica est e modelo,  así como su met odología,  est ablecen la sit uación en la 

que se encuent ra cada est ación en función de su posición en la gráf ica.  Est a base,  

most rada en la siguient e f igura,  est ablecerá la act ual  sit uación de las est aciones 

est udiadas y en concret o de la est ación de AVE de Vil lena.  
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Fig.  2.1.  Esquema del  modelo Node-Place.  

Fuent e:  Sust ainable urban mobil it y,  an evolut ionary approach (Bert ol ini ,  2005).  

 

Como se puede apreciar,  exist en 5 zonas diferenciadas,  las dependient es,  las de 

equil ibrio,  las de est rés o sat uradas y por úl t imo las zonas desequil ibradas,  ya sea por 

carencia de nodo o de lugar.  Est as dos úl t imas zonas son indicadores de las posibil idades 

de mej ora de cada est ación incluida en cada zona.  Además de est o úl t imo,  dichas zonas,  

en base al  rest o de est aciones,  resal t an las pot encial idades de los nodos o de los ent ornos 

de la est ación cara a posibles act uaciones.  

 

Con t oda la exposición de dat os ant erior y conociendo el  funcionamient o de est e modelo 

a cont inuación se muest ra la sit uación de t odas las est aciones en el  modelo Node-Place.  

En est a gráf ica se muest ra la est ación de AVE de Vil lena con los servicios act uales con una 

l ínea horizont al  en verde.  Est a l ínea muest ra las posibil idades del  ent orno de la est ación 

para la confección del  ent orno ya que act ualment e t iene una valoración de 0 al  ser una 

est ación periférica y exent a.  

 

 

Fig.  2.2.  Gráf ica Node-Place.Fuent e:  elaboración propia.  

 

En base a los resul t ados de la gráf ica se puede decir que la nueva est ación de Vil lena 

t iene la pot encial idad de equil ibrar su nodo a lugar con una cal if icación de 0,567.  En base 

a las est aciones que confeccionan el  modelo,  el  valor que le correspondería a la est ación 

de AVE de Vil lena se t raduciría,  de forma t eórica y aproximada en:  una población de 

18.000 habit ant es,  500 t rabaj adores del  sect or hot elero,  rest aurant es y comercio menor;  

150 del  sect or educación,  salud y cul t ura;  400 de administ ración y servicios;  y 130 de 

indust ria y dist ribución.  

 

No obst ant e,  est a conclusión prel iminar no puede ser t omada al  pie de la let ra ya que la 

mayoría de las est aciones anal izadas en el  modelo ocupan un lugar cent ral  o adyacent e en 

la t rama urbana,  mient ras que la est ación de al t a velocidad de Vil lena es peri férica.  En 

est e sent ido,  en epígrafes post er iores,  se demost rará que esa pot encial idad de la est ación 

est aría indirect ament e más vinculada al  sect or secundario.  
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Indirect ament e,  a part i r del  modelo mat emát ico,  se veri f ica la ubicación poco funcional  

de la est ación de al t a velocidad,  sin posibil idades de desarrol lo en su ent orno.  Por ot ro 

lado,  cuando el  Corredor Medit erráneo de al t a velocidad ent re en servicio,  práct icament e 

t odos los t ráf icos se  desplazarán a la est ación periférica y est e efect o se compensará 

añadiendo servicios de Cercanías en la est ación cent ral .  Sin embargo,  est e modelo 

cont inuará vigent e puest o la modif icación de los servicios ferroviar ios desplaza los punt os 

de la gráf ica en de modo paralelo al  ej e de ordenadas,  por lo que la cuant i f icación del  

pot encial  en cal idad de lugar para una est ación (dist ancia en horizont al  hast a la diagonal) 

no varía.  

 

A diferencia de las precauciones en la est ación del AVE,  est e anál isis sí permit e est imar 

con una mayor aproximación las pot encial idades de la est ación de ferrocarril  

convencional  de Vil lena y el  efect o barrera del  t endido ferroviario.   

 

Así,  el  increment o pot encial  de los diferent es usos en un radio de 500 met ros alrededor 

de la est ación es de un 65%, lo que se t raduce en las siguient es cif ras de población y 

número de empleos:  

 Actualmente  Potenciales 

Población 8.309 5.359 
Hostelería y 

comercio 
minorista 

379 244 

Educación, 
salud y cultura  

70 45 

Administración 
y servicios 

283 183 

Industria y 
distribución 

34 22 

Tabla 2.8.  Pot encial idad socioeconómica a largo plazo en el  ent orno de la est ación 

cent ral  (nº de personas).  Fuent e:  elaboración propia.  

 

De est e modo,  las posibil idades est imadas para la est ación cent ral  de Vil lena son de una 

magnit ud considerable y est án fundament adas en una evidencia empír ica que el  efect o 

barrera del  f errocarr il  no permit e desarrol lar.  La t eoría económica predice expect at ivas 

de crecimient o que la real idad f ísica no posibil it a.  Por est e mot ivo,  para la 

mat erial ización de est e pot encial  socioeconómico se haría necesario proceder con un 

sot erramient o o alej amient o de las vías ferroviar ias.  De ese modo,  en el  espacio l iberado 

se foment arían nuevos usos del  suelo en el  ent orno de la est ación que revit al icen sus 

posibil idades de crecimient o económico:  nuevas viviendas,  nuevos equipamient os y 

nuevos lugares para est ablecer negocios.  

 

Ent re las propuest as de act ividad en el  ent orno de la est ación cent ral  de Vil lena se 

encuent ran,  principalment e,  la ampl iación de la ofert a de aloj amient os t uríst icos y  el  

foment o de la act ividad emprendedora,  act ualment e incipient e y muy dispersa en el  

municipio,  t al  y como se aprecia  en el  mapa de la f igura 2.3.  El  crecimient o de la 

act ividad emprendedora precisaría de un ecosist ema de innovación,  cuya base primigenia 

reside en el  concept o clúst er;  en ese sent ido,  las ubicaciones idóneas son el  ent orno de la 

est ación cent ral  (a modo de nexo cent ral  ent re ambos espacios indust riales) y el  propio 

pol ígono indust rial  de Bul il la,  cuyo acceso direct o desde la aut ovía y su fut uro acceso 

direct o a la est ación de al t a velocidad brindan mult it ud de posibil idades en t érminos de 

accesibil idad.  El  hecho de conect ar la est ación Vil lena AV direct ament e con la aut ovía,  la 

convert i ría en ot ro posible espacio para la ampl iación de la act ividad emprendedora,  

haciendo hincapié en las act ividades product ivas propias del  municipio y ot ras con valor 

añadido,  como la propuest a PENCAS que se amplía en apart ados post eriores.  

 

Las posibles act ividades innovadoras en el  ent orno de las est aciones,  principalment e la 

est ación cent ral  de Vil lena,  se fundament an en:  cent ro de negocios con coworking,  show-

room e incluso ferias o event os t uríst icos que promocionen los product os t ípicos del  

municipio y de alrededores.  
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Fig.  2.3.  Emprendedurismo en Vil lena.  Fuent e:  elaboración propia a part ir  de Google 

Maps.  

 

Un coworking es un espacio pensados para dar una al t ernat iva para los t rabaj adores que 

normalment e t rabaj an en casa,  pero que est án más cómodos,  más cent rados en un cent ro 

de t rabaj o.  Es t odavía más f lexible que un cent ro de negocios y permit e alquilar un 

puest o de t rabaj o por unas horas al  mes,  acudir sólo a las act ividades que suelen 

programar para foment ar habil idades de emprendedores,  además de t ener acceso a t odos 

los servicios que ofert e el  espacio de coworking.  

 

Est á enfocado a facil it ar el  t rabaj o colaborat ivo,  donde nuest ra empresa pueda t rabaj ar 

con ot ras con las que compart imos espacio,  por ej emplo desarrol lando proyect os en 

común benef iciándose mut uament e de la especial idad de los demás.  En est e sent ido 

suelen ser salas muy ampl ias,  donde no t ienen paredes,  de forma que se permit a el  

cont act o con los demás.  De t odas formas,  siempre suelen exist ir zonas más pr ivadas 

donde inst alar una empresa,  sobre t odo enfocada a pequeñas empresas o micropymes.  

 

Los cent ros de coworking suelen programar act ividades que ayudan a mej orar las 

habil idades necesarias para increment ar la capacidad de gest ión de la empresa,  de 

vent as,  de comunicación con los cl ient es,  et c.  

 

Además,  el  ent orno de la est ación es la ubicación idónea para ampl iar la ofert a hot elera 

del  municipio,  cuest ión que será t rat ada en det al le en apart ados post eriores.  

 

  



35 
 

3.  ALTA VELOCIDAD Y BICICLETA  

 

El caso de la promoción de la biciclet a en relación con el  ferrocarril  de al t a velocidad es 

caract eríst ico en la ciudad de Mâcon,  que posee una población de 34.000 habit ant es y un 

área de inf luencia de 95.000 habit ant es.  Su act ividad económica se fundament a en el  

sect or indust rial  (met alurgia y logíst ica) y en la agricul t ura (asociada con el  vino).  

 

La est ación de Mâcon-Loché TGV es una est ación perif érica de la primera l ínea de al t a 

velocidad f rancesa,  inaugurada en el  1981.  Est á ubicada a 7 km del  cent ro de Mâcon y en 

el  moment o de su apert ura,  no est aba conect ada con la aut ovía hast a que se real iza la 

conexión en 1995.  Fue planif icada para acoger 300. 000 viaj eros al  año,  pero sólo recibió 

55.000 en el  año 1983;  act ualment e su t ráf ico es de 500.000 viaj eros al  año.  

 

Las dist ancias ent re Mâcon y las principales ciudades con las que est á conect ada mediant e 

el  t ren de al t a velocidad son:  

 

 Mâcon-Paris:  1h 35 min.  

 Mâcon-Marsel la:  2h 30 min.  

 Mâcon-Lyon:  33 min.  

 Mâcon-Dij on:  1h 

 Mâcon-Besançon:  1h 25 min.  

 

Fig.  3.1.  Ubicación de Mâcon.  

 

 

A dos kilómet ros de la est ación se creó en el  1987 la zona de act ividades de Bert hil let s en 

el  municipio de Charnay,  que t uvo éxit o desde su comienzo porque cont aba con un acceso 

direct o a la aut ovía y con benef icios f iscales (t err it oriales y profesionales).  La zona acoge 

act ividades muy diversas,  desde el  servicio a los part iculares (aproximadament e el  40% de 

las empresas forman part e del  sect or del  ocio) hast a la producción de al t a t ecnología.  Si  

las primeras empresas inst aladas fueron empresas locales,  l a zona vio más recient ement e 

la implant ación de f i l iales de grandes empresas nacionales y europeas en busca de un sit io 

que combinara buena accesibil idad e impuest os reducidos.  Act ualment e forma part e de la 

sociedad AdemVal,  que se expl icará en det al le en el  apart ado 4 del  present e est udio,  

dedicado a la t ipología de empresas.  
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Pero una de las part icularidades más int eresant es de Mâcon relacionada con el  t urismo es 

su Vía Verde para cicl ist as,  especialment e ut i l izada en verano por viaj eros que acuden en 

al t a velocidad a la est ación de Mâcon según relat aba el  direct or de la est ación durant e la 

visit a real izada a la misma.  De inmediat o,  puede asociarse con la Vía Verde del  Xixarra,  

ent re Vil lena-Biar-Beneixama-Campo de Mirra-Cañada-Vil lena,  de unos 36 km de 

recorrido,  o en su ext ensión complet a,  ent re Yecla y Alcoy,  con 86 km de longit ud y con 

un fért i l  pat rimonio hist órico,  cul t ural  y nat ural ,  replet o de cast il los,  ermit as,  

inf raest ruct uras y conj unt os urbanos de gran ant igüedad.  

 

Se puede acceder en t ren a est a rut a a t ravés de la est ación de t ren convencional  de 

Vil lena,  pero en Mâcon se da la circunst ancia de que los cicl ist as acceden a t ravés de la 

l ínea de TGV (t ren de al t a velocidad f rancés) a la rut a cicl ist a.  Por lo t ant o,  sería muy 

recomendable explot ar la capacidad de la Vía Verde del  Xixarra para at raer cicl ist as que 

acudan en t ren de al t a velocidad al  municipio.  

 

Fig.  3.2.  Vía Verde del  Xixarra en biciclet a.  Fuent e:  www.senderosdeal icant e.com. 

 

Fig.  3.3.  Vía Verde del  Xixarra.  Fuent e:  www.viasverdes.com.  

 

Cabe añadir en est e apart ado el  proyect o “ Sist ema de encauzamient o de pluviales del  

sect or nort e de la ciudad de Vil lena” ,  a t ravés del cual  el  vial  ecológico exist ent e (Vía 

Verde del  Xixarra) desde la CV-813 hast a Plaza La Virgen,  con una longit ud de 5km y un 

uso int enso por part e de caminant es y deport ist as pasará a t ener una longit ud 8,7km.  

Acompañará un cauce con régimen discont inuo durant e 5,5km y la Acequia del  Rey y Río 

Vinalopó durant e 3,2km y dispondrá de sombra por lo que se convert irá en una 

inf raest ruct ura idónea para su disf rut e por peat ones y cicl ist as.  

 

Est a act uación,  además de unir Vil lena con la Colonia Sant a Eulal ia,  pasa a 400 m de la 

est ación Vil lena AV,  por lo que podrá suponer una al t ernat iva segura para comunicar la 

Ciudad (Plaza La Virgen) con la Est ación AVE en bici  o a pie,  con una longit ud de 7km y 

una oport unidad para foment ar act ividades t uríst icas y deport ivas como las generadas en 

Mâcon y ant es coment adas.  

 

Por medio de est a nueva vía,  af loran además las posibil idades de recuperar la colonia 

Sant a Eulal ia como hit o pat rimonial  hist órico de at racción t uríst ica,  lugar que será 

descrit o más en det al le en apart ados post eriores.  
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4.  TIPOLOGÍA DE EMPRESAS 

 

La t ipología de las empresas que mayor probabil idad t ienen de sit uarse en los ent ornos de 

la est ación de al t a velocidad serán aquel las que requieran conexiones,  a t ravés de 

servicios AVE, con grandes urbes como complement o a su act ividad económica,  como 

pueden ser las empresas descent ral izadas.  Al  mismo t iempo,  en est a t ipología se incluyen 

las empresas que incorporen en sus l íneas de negocio la necesidad de conexiones rápidas 

con la al t a velocidad.   

 

Previament e a especif icar esos t ipos de empresas,  hay que aclarar que,  como ya ha 

pasado en experiencias de la al t a velocidad f rancesa,  en los casos en los que ya exist e 

una act ividad económica previa en el  ent orno de la est ación el  impact o provocado por l a 

est ación peri fér ica de al t a velocidad ha sido mayor f rent e a los casos en que la act ividad 

económica ha sido creada desde cero.  Por el lo,  se aconsej a la conexión de la est ación de 

al t a velocidad de Vil lena con la aut ovía por el  pol ígono indust r ial  de Bul il la,  donde ya 

exist e act ividad económica y donde sería más fácil  f rent e a ot ras posibles conexiones 

at raer empresas complement arias a las exist ent es,  o bien l igadas,  a su vez,  en la 

posibil idad de ej ecut ar un nodo logíst ico merced a la ej ecución del  Corredor 

Medit erráneo de mercancías previst o para 2016.  

 

Las est aciones f rancesas peri féricas más similares a Vil lena AV,  con suelo indust rial  o 

t erciario desarrol lado en su ent orno,  son las de Valence (66.000 habit ant es) y Mâcon 

(36.000 habit ant es),  en t érminos poblacionales y t errit oriales,  por el lo son los casos de 

est udio de referencia en cuant o a t ipología de empresas.  Valence-Romans es una est ación 

en una variant e ferroviar ia o by-pass dent ro de la l ínea de “ TGV Medit erranée” .  Además,  

Valence mant iene la ant igua est ación ferroviaria del  cent ro de la ciudad,  como en el  caso 

de Vil lena.  En Mâcon,  dent ro de la l ínea París-Lyon inaugurada en 1981,  sólo exist e 

est ación perif érica (Mâcon-Loché) en by pass inaccesible a pie respect o del  núcleo 

urbano,  sin embargo sí t uvo éxit o el  parque t erciario al l í ubicado,  desde su conexión con 

la aut ovía en 1995.  

 

 

 

En la t abla 4.1 se muest ra el  mix de empresas de la est ación de Valence,  l lamado Valence 

TGV Ecoparc Rovalt ain.  En est e parque de empresas se pueden encont rar diversas 

organizaciones dedicadas a la t ecnología de mat eriales o de sect ores concret os,  

dist ribuidoras y cent ros de formación en una superf icie ocupada de 6 ha ent re empresas 

est ablecidas y en proceso de inst alación.  Se observa que en ambos ent ornos ferroviarios 

est udiados se pueden encont rar empresas de similares caract eríst icas,  de donde se 

deduce qué t ipo de empresas pueden est ar más int eresadas en Ubicarse próximas a 

Bul il la,  zona indust rial  de Vil lena que cuent a en sus proximidades con una est ación de 

al t a velocidad.  

 

Est e t ipo de agrupaciones indust riales se denominan ZAC (Zone d’ Aménagement  Concer t é,  

Zona de Desarrol lo Concert ado),  en t érminos de planeamient o urbaníst ico,  sobre el  cual  

t ienen compet encia diversos municipios.  Se pueden conocer más det al les sobre est e t ipo 

de ordenación en la Cámara de Comercio f rancesa:  Chambre de Commerce et  d’ Indust r ie.  

 

En las siguient es f iguras se puede apreciar la dist ribución de est e parque empresarial  de 

la est ación de TGV de Valence,  así como la t ipología de empresas exist ent e.  
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Fig.  4.1.  Valence TGV Ecoparc Rovalt ain,  zona norest e.  Fuent e:  www.ecoparc-roval t ain.com. 

 

 

Fig.  4.2.  Tej ido empresarial  en la est ación de TGV de Valence.  Fuent e:  elaboración propia.  

 

Fig.  4.3.  Valence TGV Ecoparc Rovalt ain,  zona suroest e.  Fuent e:  www.ecoparc-

roval t ain.com.  
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EMPRESA 
TIPOLOGÍA/SECTOR DE 

ACTIVIDAD 
AÑO DE CONSTRUCCIÓN SUPERFICIE (m2) 

INFRAPOLE LGV 
Méditerranée 

Transport e - SNCF 2001 800 

Energie SDED  Sector energét ico 2005 1.607 
INEED Cent ro de negocios 2006 3.598 

Le Crysval  Servicios 2006 3.193 

AdvanceBeauty 
Servicio a empresas en 

maquinaria y t rat amientos de 
belleza 

2007 270 

AGC CONCEPT Const ructora-Inmobil iaria 2007 354 
CARI Elect rónica 2007 1.222 

RHOVALPARC Cent ro de negocios 2007 7.912 
BoironFreres  Agroaliment ación 2009 13.383 

DAH Of icina Pública del Habit at  2010 3.023 
INFOLOGIC SANTE Tecnologías de Infomación 2010 993 

Helios Cent ro de negocios 2011 969 
MARIUS AURENTI  Const ructora-Inmobil iaria 2011 1.995 

CADRA Gabinet e de abogados 2012 1.060 
CERIBOIS Eco desarrollo 2012 909 

Le Valvert  Cent ro de negocios 2012 7.204 
Neopolis  Eco desarrollo 2012 1.800 
AREALIM No disponible En const rucción 2.135 
BOURNE No disponible En const rucción 460 

CEFT No disponible En const rucción 750 
IFS Projet  O SUP  Eco desarrollo En const rucción 500 

Le Galilee  No disponible En const rucción 3.700 
OCTOGONE - Télélinéa  No disponible En const rucción 511 

    
Hotel IBIS Styles  Hot el 2012 - 

Resto du Parc  Rest auración 2012 973 

Tabla 4.1.  Empresas en Valence TGV Ecoparc Rovalt ain.  

Fuent e:  elaboración propia a part ir de www.ecoparc-roval t ain.com.  

 

 

Al igual  que en Valence,  en Mâcon exist e una sit uación similar y con ot ras empresas de las 

mismas t ipologías.  En el  caso part icular de Mâcon exist e una sociedad creada a t al  efect o 

denominada AdemVal.  

 

De est a manera,  el  t ipo de empresas a sit uar en los ent ornos de est aciones de AVE, en 

función de las act uaciones f rancesas,  se puede est imar en base a los casos de Valence y 

Mâcon.  En AdemVal (Mâcon),  la t ipología de empresas exist ent e se resume en los 

siguient es cuadros:  

 

Área de trabajo Empresa 

Logíst ica y 

dist r ibución 

al iment aria 

Plat eforme des chocolat s Cémoi,  Plat eforme Eckes-Granini/ Alainé,  Grand 

Magasins Labruyère, Plat eforme Logidis,  Cent re de dist r ibut ion Agrigel,  

Logist ique des eaux minérales de Danone, Transport s int erlégumes,  

St ef t ransport  Mâcon,  Nespresso/ Orium 

Transport ist as por 

carret era 

Transport s Alainé,  Epur,  Virol le Tenoux Transports,  Transport s Berry,  Transports 

Duval  LTD,  Transports Durand,  Chronopost  

Plat aformas 

logíst icas 

Al izé Logist ique,  Prologis-Orium-Edit or,  Kühne & Nagel ,  Plat eforme l ibre,  ID 

Logist ics /  bricoman,  Eckes Granini-Alainé Logist ique,  Logidis,  DIA, Alainé 

Logist ique,  Cemoi chocolat s,  Logist ique Saugeraies,  Volvic – Evian Aproportport  

f luvial 

Transport e de 

viaj eros 
 Sncf ,  Buscéphale,  Trema–Carpost al ,  Cars, Ubit ransport  

Tabla 4.2.  Empresas específ icas de t ransport e,  dist r ibución y servicios logíst icos en Mâcon.  

Fuent e:  www.ademval.com.  
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Área de trabajo Empresa 

Equipamient os 

eléct ricos 

Schneider Elect ric,  Accord Dif fusion,  Desbrosses,  EMS,  Gasquet ,  St opcircuit ,  

OEM Indust ry,  Zemper 

Química,  farmacología 

y pint uras 
Valspar,  Labservices,  Alcea,  LCB Food Safety,  Laborat oires Couzian 

Plást icos y compuest os 
Saint  Gobain Plast ics Ast i,  Composit es syst ems,  Courant ,  ALBEA,  Tent e,  

Imediaplast  

Embalaj es y mobil iario 
Bier,  La Boisserol le,  Simire,  Roland Vlaemynck,  Dargaud et  Jaeglé, ITW 

Gunt her,  Dimobox,  Col in et  Fils,  Accrobois,  Parquet s Prot at ,  Rabuel ,  EBS 

Mecánica y met ales Met so Minerals,  Abot ech, Ext rat ole,  TCM,  Lucien Lefèvre,  Jousseau 

Bienes de equipo 
K’ Rebus,  Tournus Equipement ,  Caladair,  Beewair,  Téfal ,  Dulevo,  

Fabricaut o,  It ron,  Orval  Créat ions 

Tabla 4.3.  Empresas t ecnológicas en Mâcon.  Fuent e:  www.ademval.com.  

 

Área de trabajo Empresa 

Trat amient o de residuos Epur,  Onyx Est ,  Veol ia Propret é,  Sarp Cent re-est ,  Cl ick-eco 

Energías renovables - 

Tabla 4.4.  Empresas t ecnológicas relacionadas con la sost enibil idad en Mâcon.  Fuent e:  

www.ademval.com. 

 

Área de 

trabajo 
Empresa 

Maquinaria 

agrícola 
Lamberet ,  Lauprèt re,  GRV Grosj ean,  Richy,  Et sBouil loux,  Claas 

Edición y 

papelería 

Typo-cent re, Editor,  Imprimerie Durand,  Perroux & f i ls,  Bamboo Edit ions, Combier-

Koenig,  Edit ions Robert  Mart in,  Revue des oenologues 

Agro-

al iment ario 

Salaisons du Mâconnais,  Palmid’ Or,  Coopérat ive agricolevit icole Bourgogne sud,  

Coopérat ive agricole Mâconnais Beauj olais,  Eurosérum,  Lait erie Bernard,  Le 

Mâconnais,  Panavi,  Philx’ N Phil ibert  Saveurs, Cérégrain,  Dalsace Frères,  Moul in 

Guenard,  5éme Saison,  Mâcon,  Terre de France,  Fraîcheur vit ale,  Terroir du Val de 

Saône,  Eckes-Granini,  Rea,  Joker,  Granini,  Pago,  RPC Rest aurat ion col lect ive 

Vit icul t ura 
Richy et  Fils,  Somavit ,  Vit i-Vini Services,  Debize,  Grif fon,  Oenoservice,  laborat oire 

Beauj olais Bourgogne OEnologie 

Salud - 

Tabla 4.5.  Empresas t ecnológicas enfocadas a sect ores específ icos en Mâcon.  Fuent e:  

www.ademval.com.  
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Área de trabajo 

Parques pedagógicos:  clúst eres educat ivos formados por colegios,  l iceos,  cent ros de 

formación profesional  y cent ros de educación superior  

Parques empresariales 

Act ividades l igadas a congresos 

Tabla 4.6.  Ot ras t ipologías de empresa en Mâcon.  Fuent e:  www.ademval.com.  

 

AdemVal es una agencia con el  obj et ivo principal  de desarrol lar económicament e Mâcon y 

Val  de Saône baj o las bases de promocionar las act ividades económicas y of recer 

asist encia a los municipios que acogen est as act ividades,  así como a los empresarios 

dispuest os a emprender fut uros negocios en est a zona.  Est a agencia t rat a de gest ionar las 

act ividades de un t err it orio de dimensiones considerables (49 municipios) donde su ej e 

principal  est á compuest o por Tournus 5.884 habit ant es en 2009,  Lugny 928 habit ant es en 

2009,  Charnay-les-Mâcon 6.827 habit ant es en 2010,  Mâcon 34.040 habit ant es en 2010,  

Crêches-sur-Saône 2.846 habit ant es en 2010 y La Chapel le-de-Guinday 3.662 habit ant es 

en 2009 (según dat os del  INSEE) y con más de 100 empresas en su t err it orio donde 

dest acan Schneider Elect ric,  Met so Minerals,  Tefal  y Albea ent re ot ras.  El  principal  polo 

de at racción de est e t errit or io es el  nodo ferroviar io a las puert as del  núcleo de Lyon,  

present ando mult it ud de opciones int ermodales a los usuarios de t errit orio.  

 

En concret o,  AdemVal busca ser la incubadora,  gracias a su apoyo a empresas innovadoras 

en sect ores como la vit icul t ura,  el  e-commerce,  las TIC y nuevos mat eriales ent re ot ros,  

además de pot enciar y promocionar los servicios logíst icos y de dist r ibución.  Est e gest o de 

AdemVal se mat erial iza acercando a sus socios y ent idades f inancieras a las empresas que 

quieran est ablecerse o descent ral izarse en el  t err it orio.  Est a agencia colabora como 

mediador con las part es int eresadas en el  desarrol lo económico del t errit orio,  los 

servicios est at ales,  organismos de f inanciación,  agencias inmobil iarias y empresas ya 

est ablecidas.  En est e aspect o dest acan sus cuat ro grandes sociedades int ermunicipales:  

comunidad de aglomeración del  Val  de Mâcon Saône (CAMVAL),  Comunidad de 

Tournegeois,  Comunidad de Maconnai Beauj olais y Comunidad de Mâcon-Val de Saône.  

 

AdemVal es una “ agencia de desarrol lo económico”  (Agencepour le Développement  

Economique du Mâconnais-Val de Saône) cuya met a es ayudar las empresas a inst alarse en 

la región de Mâcon.  Fue creada en el  1993,  poco más de diez años después de la l legada 

del  TGV y desde su inicio funciona con el  apoyo de varios municipios y con un perímet ro 

de act uación más ampl io que los l ímit es de las mancomunidades.  Jurídicament e se t rat a 

de una asociación sin ánimo de lucro (según los est at ut os de la ley de 1901 en Francia).  

 

Sus principales misiones son las siguient es:  

 Acoger las empresas con proyect o de implant ación en la zona,  facil it arles 

t oda la información y el  apoyo que puedan necesit ar,  de forma grat uit a.  

 Gest ionar y promocionar una “ cant era de empresas”  ubicada cerca de la 

est ación de TGV, del  ot ro lado de la aut opist a.  

 

En cuant o a su f inanciación,  AdemVal recibe fondos de la Cámara de Comercio de 

Indust ria de Saône-et -Loire y de 63 municipios.  Colabora con el los y t ambién con el  

Est ado a t ravés de sus organismos de ordenación del t errit orio y desarrol lo económico,  

con las inmobil iarias y con las empresas de la región.  

 

Las 4 mancomunidades que part icipan en la f inanciación de AdemVal son las siguient es:  

 Communaut é d’ agglomérat ion du Mâconnais Val  de Saône (CAMVAL).  

 Communaut é de communes du Tournugeois.  

 Communaut é de communes du Mâconnais-Beauj olais.  

 Communaut é de communes du Mâconnais-Val  de Saône.  

 

En real idad,  son los municipios miembros quienes pagan anualment e una cuot a para 

seguir benef iciándose de los servicios de AdemVal,  pero lo hacen a t ravés de las 

mancomunidades.   

 



42 
 

El rest o de socios que part icipan en la f inanciación son los siguient es:  

 Cámara de Comercio e Indust ria de Saône-et -Loire;  

 Amall ia:  grupo inmobil iario cuya met a es ayudar en la búsqueda de una 

vivienda,  en las obras,  et c.  Fue creado a principios del  siglo XX por un 

conj unt o de empresas para ayudar a sus empleados;   

 FFB BTP 71:  Federación de empresas del  sect or de la const rucción y obras 

públ icas del  depart ament o de Saône-et -Loire;  

 JCE du Mâconnais Val -de-Saône:  se present a como “ j oven cámara 

económica”  que reúne personas de 25 a 40 años de edad con el  obj et ivo 

de “ act uar a favor del  empleo,  ser sol idar io,  preservar el  medioambient e,  

desarrol lar la economía y ordenar el  t errit orio.  Es una asociación sin ánimo 

de lucro;  

 Cobat y:  Federación int ernacional  de la Const rucción,  del  Urbanismo y del  

Medioambient e.  Es una asociación sin ánimo de lucro que int ent a 

promover la innovación al  servicio del  desarrol lo t errit orial ;  

 

Además de est os socios que aport an fondos,  AdemVal t iene una serie de colaboradores 

inst it ucionales:  

 Conseil  général  de Saône-et -Loire (gobierno depart ament al  de Saône-et -

Loire).  

 Conseil  régional  de Bourgogne (gobierno regional  de Bourgogne).  

 Bourgogne Développement :  agencia de la región para la innovación y el  

desarrol lo.  

 

La legislación refer ida a la gest ión t ribut aria de est e t ipo de agrupaciones,  en cuant o al  

concept o de ZAC (Zone d’ Aménagement  Concer t é,  Zona de Desarrol lo Concert ado),  como 

al  de sociedad sin ánimo de lucro,  se modif ica cada seis meses,  por lo t ant o,  el  

conocimient o preciso de su regulación y de su sist ema imposit ivo requiere de un est udio 

de det al le al  que se podría acceder por medio de:  

 ht t p: / / www. legif rance.gouv. f r/  

 ht t p: / / www.gref fe-t c-paris. f r/ f r /  

 ht t ps: / / www. infogref fe. f r/ societ es/  

 

Fig.  4.4.  Ubicación de Mâcon.  Fuent e:  www.ademval.com 

 

 

 

Fig.  4.5.  Sit uación de las inf raest ruct uras y zonas de act ividdes en Mâcon.  Fuent e:  
www.ademval.com 
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Part icularizando para el  caso del  Mâcon,  el  t ej ido empresarial  act ual  en el  ent orno de la 

est ación es muy similar al  que se puede apreciar en Valence,  aun siendo la est ación 20 

años más ant igua.  

 

Fig.  4.6.  Tej ido empresarial  en la est ación de TGV de Mâcon.  Fuent e:  Google Maps.  

Fig.  4.7.  Conj unt o de empresas CARI,  AGC CON
Valence,  Francia.  Fuen

Fig.  4.8.  Empresa A.E.M.F.de t ext i l  para mot o
Mâcon.  Fuent e:  G

 

 

ONCEPT y Advance Beaut y en la est ación de 
ent e:  Google Maps.  

 

t ocicl ist asen las cercanías de la est ación de 
:  Google Maps.  
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Fig.  4.9.  Empresa de t ecnología ópt ica en las cercanías de la est ación de Mâcon.  Fuent e:  
imagen propia.  

 

Fid.  4.10.  Empresa de embalaj es t ext i lesen las cercanías de la est ación de Mâcon.  Fuent e:  
imagen propia.  

Fig 4.11.  Empresa del  sect or de aluminioen las c
imagen pr

Fig.  4.12.  Empresa chocolat era en las cercanía
propia

 

Como se puede apreciar en las imágenes an

Mâcon exist en empresas dedicadas a los sect

embalaj es.  Est os sect ores y similares,  como 

act ualment e se encuent ran en los municipios

 

s cercanías de la est ación de Mâcon.  Fuent e:  
 propia.  

 

ías de la est ación de Mâcon.  Fuent e:  imagen 
pia.  

 ant eriores,  en el  ent orno de la est ación de 

ct ores del  aluminio,  chocolat ero y auxil iar de 

o son el  sect or del  plást ico,  t ext i l  y met ales,  

os cercanos a Vil lena.  Para el  caso de Vil lena,  
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propiament e,  se puede ext raer desde la base de dat os rest r ingida SABI (Sist ema de 

Anál isis de Balances Ibéricos),  una relación del  número de empresas por sect or regist radas 

en el  municipio en el  año 2013 (úl t imo año para el  cual  se dispone de dat os) y que han 

experiment ado ingresos:  

 

Código 
CNAE 
2009 

Literal CNAE 2009 
Nº  de 

empresas  

A Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca 4 

01 Agricultura, ganadería, caza y servicios relacionados con las mismas 4 

02 Silvicultura y explotación forestal 0 

03 Pesca y acuicultura 0 

B Industrias extract ivas 0 

05 Extracción de antracita, hulla y lignito 0 

06 Extracción de crudo de petróleo y gas natural 0 

07 Extracción de minerales metálicos 0 

08 Otras industrias extract ivas 0 

09 Act ividades de apoyo a las industrias extract ivas 0 

C Industria manufacturera 142 

10 Industria de la alimentación 7 

11 Fabricación de bebidas 4 

12 Industria del tabaco 0 

13 Industria text il 5 

14 Confección de prendas de vest ir 5 

15 Industria del cuero y del calzado 60 

16 Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; cestería y espartería 2 

17 Industria del papel 6 

18 Artes gráficas y reproducción de soportes grabados 10 

19 Coquerías y refino de petróleo 0 

20 Industria química 1 

21 Fabricación de productos farmacéut icos 0 

22 Fabricación de productos de caucho y plást icos 6 

23 Fabricación de otros productos minerales no metálicos 8 

24 M etalurgia; fabricación de productos de hierro, acero y ferroaleaciones 0 

25 Fabricación de productos metálicos, excepto maquinaria y equipo 13 

26 Fabricación de productos informát icos, electrónicos y ópt icos 0 

27 Fabricación de material y equipo eléctrico 1 

28 Fabricación de maquinaria y equipo n.c.o.p. 4 

29 Fabricación de vehículos de motor, remolques y semirremolques 0 

30 Fabricación de otro material de t ransporte 0 

31 Fabricación de muebles 4 

32 Otras industrias manufactureras 1 

Código 
CNAE 
2009 

Literal CNAE 2009 
Nº  de 

empresas  

33 Reparación e instalación de maquinaria y equipo 5 

D Suministro de energía eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado 2 

35 Suministro de energía eléctrica, gas, vapor y aire acondicionado 2 

E 
Suministro de agua, act ividades de saneamiento, gest ión de residuos y 
descontaminación 

4 

36 Captación, depuración y distribución de agua 2 

37 Recogida y t ratamiento de aguas residuales 0 

38 Recogida, t ratamiento y eliminación de residuos; valorización 2 

39 Act ividades de descontaminación y otros servicios de gest ión de residuos 0 

F Construcción 78 

41 Construcción de edificios 40 

42 Ingeniería civil 1 

43 Act ividades de construcción especializada 37 

G 
Comercio al por mayor y al por menor; reparación de vehículos de motor y 
motocicletas 

108 

45 Venta y reparación de vehículos de motor y motocicletas 14 

46 
Comercio al por mayor e intermediarios del comercio, excepto de vehículos de motor y 
motocicletas 

55 

47 Comercio al por menor, excepto de vehículos de motor y motocicletas 39 

H Transporte y almacenamiento 16 

49 Transporte terrestre y por tubería 13 

50 Transporte marít imo y por vías navegables interiores 0 

51 Transporte aéreo 0 

52 Almacenamiento y act ividades anexas al t ransporte 1 

53 Act ividades postales y de correos 2 

I Hostelería 17 

55 Servicios de alojamiento 2 

56 Servicios de comidas y bebidas 15 

J Información y comunicaciones 7 

58 Edición 1 

59 
Act ividades cinematográficas, de vídeo y de programas de televisión, grabación de 
sonido y edición musical 

1 

60 Act ividades de programación y emisión de radio y televisión 0 

61 Telecomunicaciones 0 

62 Programación, consultoría y otras act ividades relacionadas con la informát ica 5 

63 Servicios de información 0 

K Act ividades financieras y de seguros 5 

64 Servicios financieros, excepto seguros y fondos de pensiones 2 

65 Seguros, reaseguros y fondos de pensiones, excepto Seguridad Social obligatoria 1 

66 Act ividades auxiliares a los servicios financieros y a los seguros 2 

L Act ividades inmobiliarias 19 

M  Act ividades profesionales, cient íficas y técnicas 35 
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Código 
CNAE 
2009 

Literal CNAE 2009 
Nº  de 

empresas  

69 Act ividades jurídicas y de contabilidad 15 

70 Act ividades de las sedes centrales; act ividades de consultoría de gest ión empresarial 4 

71 Servicios técnicos de arquitectura e ingeniería; ensayos y análisis técnicos 11 

72 Invest igación y desarrollo 1 

73 Publicidad y estudios de mercado 2 

74 Otras act ividades profesionales, cient íficas y técnicas 2 

75 Act ividades veterinarias 0 

N Act ividades administrat ivas y servicios auxliares 17 

77 Act ividades de alquiler 4 

78 Act ividades relacionadas con el empleo 0 

79 
Act ividades de agencias de viajes, operadores turíst icos, servicios de reservas y 
act ividades relacionadas con los mismos 

2 

80 Act ividades de seguridad e invest igación 3 

81 Servicios a edificios y act ividades de jardinería 7 

82 Act ividades administrat ivas de oficina y otras act ividades auxiliares a las empresas 1 

O Administración Pública y defensa; Seguridad Social obligatoria 0 

84 Administración Pública y defensa; Seguridad Social obligatoria 0 

P Educación 8 

85 Educación 8 

Q Act ividades sanitarias y de servicios sociales 3 

86 Act ividades sanitarias 2 

87 Asistencia en establecimientos residenciales 1 

88 Act ividades de servicios sociales sin alojamiento 0 

R Act ividades art íst icas, recreat ivas y de entrenimiento 4 

90 Act ividades de creación, art íst icas y espectáculos 1 

91 Act ividades de bibliotecas, archivos, museos y otras act ividades culturales 0 

92 Act ividades de juegos de azar y apuestas 1 

93 Act ividades deport ivas, recreat ivas y de entretenimiento 2 

S Otros servicios 6 

94 Act ividades asociat ivas 1 

95 Reparación de ordenadores, efectos personales y art ículos de uso domést ico 0 

96 Otros servicios personales 5 

T 
Act ividades de los hogares como empleadores de personal domést ico; act ividades de 
los hogares como productores de bienes y servicios para uso propio 

0 

97 Act ividades de los hogares como empleadores de personal domést ico 0 

98 Act ividades de los hogares como productores de bienes y servicios para uso propio 0 

U Act ividades de organizaciones y organismos extraterritoriales 0 

99 Act ividades de organizaciones y organismos extraterritoriales 0 

Tabla 4.6.  Número de empresas con ingresos en Vil lena,  año 2013.  Fuent e:  SABI.  

 

Por t ant o,  como conclusión a est e apart ado,  son los sect ores de las t ecnologías de 

información,  de I+D+i en t odos los sect ores y de logíst ica y dist r ibución (como se coment a 

en el  apart ado siguient e) la t ipología de empresa que más l igada puede est ar a los 

servicios de viaj eros de Al t a Velocidad.  A pesar de que act ualment e sólo hay cuat ro 

empresas con est as caract eríst icas en Vil lena (t an sólo una de el las con ingresos),  

cualquier empresa puede disponer de un depart ament o de invest igación y desarrol lo 

dent ro de su est ruct ura (y,  ciert ament e,  necesit a disponer del  mismo para increment ar su 

compet it ividad).  Por ot ro lado,  los sect ores de la indust ria agroal iment ar ia,  el  mueble,  el  

t ext i l  y los inyect ados de plást ico ya est án present es en el  ent orno del  núcleo de Vil lena y 

se t rat a de act ividades que pueden est ar asociadas a la logíst ica y dist ribución,  no,  sin 

embargo,  a la Al t a Velocidad.  

 

Para favorecer la at racción de empresas,  y a la luz del  exit oso caso de AdemVal se 

propone la const it ución de una sociedad públ ica para gest ionar la ej ecución de un parque 

empresarial / logíst ico en el  ent orno del  pol ígono de Bul il la y la l ínea de ferrocarril  con 

vocación supramunicipal  y cuya gest ión de cargas y benef icios se repart a ent re los 

municipios int egradores de esa sociedad,  desde el  Medio y Al t o Vinalopó hast a las 

comarcas cent rales de la provincia de Al icant e y el  Al t iplano.  Est o const it uiría una 

fórmula de gest ión innovadora en la que los benef icios de las economías de escala y 

sinergias alcanzadas por el  t amaño que podría alcanzar el  Parque,  redundaría 

favorablement e en las arcas municipales y en la generación de empleo para los habit ant es 

de cada uno de los municipios int egrant es.  En España adquiri ría la f igura legal  de 

mancomunidad.  

 

Adicionalment e,  la act ividad logíst ica ferroviar ia que podría l levarse a cabo en el  

hipot ét ico parque empresarial  de Vil lena,  no sólo quedaría vinculada a act ividades 

real izadas en el  municipio,  sino t ambién en su área de inf luencia,  donde se desarrol lan 

act ividades relacionadas con la const rucción,  el  j uguet e,  el  met al  o el  calzado,  con 

mercancías suscept ibles de ser t ransport adas por ferrocarril .  

 

Aunque en est e document o se han esbozado algunas de las caract er íst icas de AdemVal  en 

base al  t rabaj o de campo real izado,  se recomienda una visit a inst it ucional  a est a 

local idad para conocer de primera mano el  f uncionamient o y det al les de la Sociedad.  
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Si bien es ciert o que AdemVal es un buen ej emplo de un caso de éxit o,  t ambién lo es que 

el  proceso de repl icación en un cont ext o di ferent e ha de real izarse progresivament e y con 

una plani f icación de largo plazo,  a t ravés de la cual  se propone que,  en una primera fase,  

se const it uya un grupo de t rabaj o int ermunicipal  de reivindicación de una zona de 

act ividades logíst icas (ZAL) mancomunada.  

 

En general ,  los fact ores de local ización que inf luyen en las decisiones empresariales se 

sint et izan en la siguient e t abla:  

Factor de localización Característ icas tangibles Ca racteríst icas intangibles 

Facil idades de 
t ransport e 

Cost es de producción,  
t ransport e y servicios 

Seguridad,  frecuencia,  r iesgo, disponibil idad,  
diversidad,  cont act o personal ,  gust os, r ivales 

Trabaj o 
Salarios, benef icios no 
salariales,  cost es de 
cont rat ación 

Act it udes,  sindical ización, formación,  t ipos, 
rot ación o despido y disponibil idad 

Economías ext ernas:  
urbanización y 
local ización 

- 
Ext ernal idades (posit ivas y negat ivas),  pools 
de mano de obra,  compart ir información,  
servicios especial izados,  reput ación 

Inf raest ruct uras 
comunit arias 

Cost es e impuest os Cal idad y diversidad 

Capit al :  f i j o y f inanciero 
Cost es de const rucción,  
alquileres o cost es 
f inancieros 

Disponibil idad,  plazo,  disponibil idad fut ura y 
adapt ado a las necesidades 

Suelo /  edif icios Cost e 
Tamaño,  conf iguración o t ipología,  acceso, 
servicios, disponibil idad fut ura 

Medio ambient e:  cal idad 
y pol ít ica 

Cost es,  impuest os 
Preferencias de los t rabaj adores,  act it udes 
locales 

Pol ít ica del gobierno 
Incent ivos,  desincent ivos e 
impuest os 

Act it udes,  est abil idad,  cl ima empresarial 

Tabla 4.7.  Fact ores de local ización de empresas.  Fuent e:  Garrido y Gal lo,  2008.  

 

At endiendo a los fact ores más relevant es de local ización t errit or ial  de las empresas 

indust riales en España,  ordenados de mayor a menor import ancia,  son:  

1) Suminist ro suf icient e de energía.  

2) Facil idad para la inst alación de comunicaciones.  

3) Suelo urbanizado.  

4) Subvenciones o ayudas económicas para la inst alación.  

5) Baj o precio del  t erreno.  

6) Zona con facil idades credit icias.  

7) Suminist ro suf icient e de agua.  

8) Zona acondicionada para uso indust r ial .  

9) Zona con vent aj as f iscales.  

10) Poca conf l ict ividad laboral .  

11) Facil idad de acceso mediant e t ransport e públ ico.  

12) Zona de al t a seguridad ciudadana.  

13) Cercanía a lugares con servicios de reparación,  mant enimient o,  et c.  

14) Proximidad a carret era de gran capacidad.  

15) Exist encia de l íneas de t ransport e de mercancías.  

16) Zona con buenas condiciones de vida.  

17) Proximidad a los proveedores.  

18) Proximidad a un núcleo urbano import ant e.  

19) Proximidad de los cl ient es.  

20) Facil idad para encont rar t rabaj adores cual i f icados.  

21) Mano de obra barat a.  

22) Climat ología agradable.  

23) Trat amient o de aguas residuales.  

24) Inexist encia de compet encia.  

25) Zona de al t a densidad indust r ial .  

26) Eliminación de residuos indust riales.  

27) Proximidad a est ación de ferrocarril .  

 

Complement ariament e a lo expuest o en los casos de Valence y Mâcon,  l a región de Aix-

en-Provence posee una población de 141.438 habit ant es y su área de inf luencia asciende 

a 400.000 habit ant es aproximadament e.  Realment e,  las áreas urbanas de Aix-en-Provence 

y de Marsel la se confunden,  por lo que se cont abil iza un número de 1.557.950 habit ant es 

para el  área de inf luencia de ambas ciudades en conj unt o.  Su economía se apoya 

fundament alment e en el  sect or indust rial  (met alurgia,  pet roquímica o aut omóvil ) y 

logíst ico.   

 

La est ación de al t a velocidad Aix-en-Provence TGV fue inaugurada en el  año 2001,  cuando 

se abrió el  t ramo desde Lyon hast a Marsel la en la l ínea de al t a velocidad París-Lyon-
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Medit erráneo.  Est a est ación,  ubicada ent re Avignon TGV y Marsel la,  no est aba previst a en 

la l ínea pero,  en el  úl t imo moment o,  los represent ant es pol ít icos de la región 

consiguieron su const rucción.  Se sit úa a 18 km del  cent ro de Aix-en-Provence,  a 15 km del  

aeropuert o de Marsel la y a 20 km de la peri f eria nort e de est a ciudad.  Fue diseñada para 

acoger 500.000 viaj eros al  año y hoy acoge casi 3 mil lones de viaj eros anualment e.  

 

 

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

 

 

Est a est ación de Aix-en-Provence sólo cuent a con conexiones ferroviarias de al t a 

velocidad y su acceso se mat erial iza por medio de una carret era de 4 carri les ent re Aix-

en-Provence y Marsel la,  cuyo recorr ido aún cuent a con un t ramo de 2 carri les.  También es 

accesible por medio de aut obús,  con diversas l íneas regulares que prest an servicio hacia 

varias ciudades de la región:  una lanzadera desde Aix-en-Provence,  el  aut obús 

int erurbano de Aix-en-Provence a Marsel la y 2 l íneas de aut obuses de la operadora 

ferroviaria f rancesa SNCF que conect an el  servicio de al t a velocidad TGV con servicios de 

t ren regional  TER.  

 

Sin embargo,  en Aix-en-Provence las conexiones con aut obús no son muy sat isfact orias y 

no cubren el  t err it orio de manera complet a,  por lo que la mayoría de los viaj eros sigue 

ut il izando su vehículo part icular.  Los aparcamient os resul t an insuf icient es para acoger t al  

f luj o de vehículos y los viaj eros van dej ando sus coches a lo largo de la carret era que 

l lega a la est ación,  a pesar de est ar prohibido.  De moment o,  los aparcamient os no pueden 

ser ampl iados porque ya se han cubiert o t odos los t errenos pert enecient es a SNCF y los 

propiet arios pr ivados de los pocos t errenos que quedan alrededor se niegan a venderlos 

esperando obt ener un mej or precio en el  moment o de la const rucción del  parque 

t ecnológico que est á previst o para un fut uro.  

 

En el  moment o de la const rucción de la est ación de Aix-en-Provence en el  2001,  un 

proyect o de parque t ecnológico en t orno a el la fue plani f icado,  pero aún no se ha 

ej ecut ado.  Los t errenos de los alrededores de la est ación pert enecen en mayoría a RFF 

(Réseau Ferré de France,  administ rador de inf raest ruct uras) y a propiet arios privados que 

al  principio rechazaban la vent a de sus t errenos al  sindicat o mixt o del  Arbois (nombre de 

est a part e de la región de Aix-en-Provence),  const it uido por la agencia de planeamient o 

del  depart ament o y la sociedad de economía mixt a de la zona t ecnológica que ya exist e a 

unos kilómet ros.  

 

La vent a se concluyó def init ivament e en diciembre del  año 2011,  pero aún no han 

comenzado las obras.  El  Domaine de la Gare es un proyect o de zona de act ividades 

t erciarias,  en el  cual  deberían inst alarse 100.000 m²  de of icinas en 40 ha de t erreno,  con 

un 90% de zona verde.  La idea es acoger a un 80% de empresas t erciar ias relacionadas con 

t emas medioambient ales y un 20% de servicios públ icos o privados.  

 

A 5 km de ahí se ubica la zona del  Pôle d’ act ivit és de l ’ Arbois en La Duranne que se ha 

desarrol lado muy rápidament e en la década de 2000.  Est a zona acoge empresas pequeñas 

y medianas del  sect or medioambient al  o de al t a t ecnología.  El  parque,  planif icado 10 

años ant es por el  alcalde de Aix-en-Provence,  se desarrol ló gracias a la l legada del  t ren 

de al t a velocidad y a la const rucción de la carret era de 4 carri les que l leva hacia el la.  
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Est as empresas usan el  TGV para i r a París a encont rarse con cl ient es u ot ras empresas y 

para invit ar a sus socios.  

 

Además,  la región de Aix-en-Provence es muy at ract iva para el  t urismo y por lo t ant o la 

est ación de al t a velocidad alberga numerosos viaj eros durant e los f ines de semana y 

durant e las vacaciones.  Est os viaj eros est án empezando a ut i l izar el  t ren Ouigo de alt a 

velocidad,  más barat o.  La est ación de Aix-en-Provence TGV no sólo es el  punt o de l legada 

de los t urist as de la ciudad,  sino t ambién en un radio de 100 km alrededor de la est ación 

dada la congest ión de la est ación de Marsel la,  lo que ciert a medida podría suponer un 

paralel ismo con el  caso de Vil lena y Al icant e,   donde la accesibil idad en coche a la 

est ación cent ral  es más di f ícil  que en Vil lena,  una vez se ej ecut e la conexión direct a de la 

est ación con la aut ovía.  

 

El  sur de Francia,  y part icularment e el  área met ropol it ana de Aix-Marsel la y su región,  

t ambién es un lugar en el  cual  hay muchas segundas residencias,  lo cual  inf luye sobre el  

uso de la est ación de al t a velocidad.  De la misma manera,  muchos f ranceses se j ubilan en 

el  sur y viaj an al  rest o de Francia usando el  t ren de al t a velocidad.  Durant e las 

vacaciones,  sus famil ias a menudo vienen a visit arlos con el  mismo modo de t ransport e.  

 

En el  caso concret o de Pays d'Aix,  t ierra de vino y aceit e,  se cul t iva una agricul t ura 

variada,  diversi f icada,  combinando t ierras labradas y past os,  apicul t ura y vit icul t ura,  

consol idando el  equil ibrio ent re lo urbano y lo rural ,  así como ent re economía y ecología.  

Rica en una gran diversidad de producciones,  la agricul t ura en Pays d'Aix represent a una 

t riple apuest a para est e t errit or io:  

 

 Una apuest a de ident idad,  descansando sobre est e equil ibrio ent re lo 

urbano y lo rural .  

 Una apuest a t errit or ial  y medioambient al ,  basada en una ocupación y una 

ut il ización dinámica de los espacios nat urales y agrícolas,  de cara a una 

muy fuert e presión sobre el  suelo.  

 Una apuest a social  y económica,  generándose un volumen de negocio 

anual de cerca de 180 mil lones de euros y cerca de 10.000 puest os de 

t rabaj o,  direct os,  indirect os e inducidos.  

 

En Pays d'Aix,  la agricul t ura ocupa a 10.000 personas (puest os de t rabaj o direct os,  

indirect os e inducidos) para un volumen de negocio de 180 mil lones de euros.  Los 34 

municipios del  Pays d'Aix cuent an con 1.195 explot aciones agrícolas y 32.000 ha de 

espacios agrícolas,  o sea el  25% del  t errit orio.  Ent re el las,  193 son esencialment e 

hort ícolas,  para 60 de f rut icul t ura.  Al  oest e del  Pays d'Aix,  los cul t ivos de leguminosas 

cubren 1.200 ha.  El  t rigo duro (9.000 ha) y los grandes cul t ivos const it uyen,  j unt o con las 

legumbres y la viña,  las producciones más import ant es del  t errit orio.  

 

 

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

 

En analogía con el  caso de Vil lena,  cuya act ividad est á muy vinculada t radicionalment e al  

sect or agrícola e incipient ement e al  sect or de la energía renovable solar,  una posible 

est rat egia de dinamización del  t ransport e ferroviario y de la economía t errit orial  se 

fundament a en la planif icación de usos asociados a un Parque Agrario que fusione 

act ividades purament e económicas asociadas a la indust r ia y a la sost enibil idad 

energét ica con act ividades de índole t uríst ica,  favoreciendo el  Turismo Verde.  

 

Ant e los nuevos paradigmas de la sociedad act ual ,  un proyect o de Parque Agrario 

pret ende apoyar la agricul t ura del  municipio y de sus alrededores desde una perspect iva 

int egral ,  art iculando sus est rat egias y acciones a part i r de las necesidades del  sect or 
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agrario j unt o con las demandas de una sociedad cada vez más concienciada por disponer  

de al iment os saludables,  de t emporada y producidos baj o práct icas agrar ias respet uosas 

con el  ent orno.  

 

También,  a t ravés del  fort alecimient o del  papel mult ifuncional  de la act ividad agraria se 

puede disponer de espacios donde poder desar rol lar act ividades medioambient ales,  

deport ivas y pedagógicas compat ibles con la producción y vent a de al iment os.  Además,  se 

puede emplear la propia est ación como lugar de difusión del  proyect o,  al  sit uarse en su 

ent orno.  

 

En est e sent ido,  la propuest a se art icula conj unt ament e con la sociedad públ ica ant es 

plant eada para gest ionar la ej ecución de un parque empresarial / logíst ico,  quedando 

conf igurada a t ravés de la implement ación de un parque empresarial / agrícola que incluya 

funciones logíst icas l igadas al  corredor medit erráneo.  

 

La especial ización del  municipio de Vil lena en la indust ria agroal iment aria const it uye la 

base para la implement ación del  cit ado parque empresarial .  Según el  censo agrario del  

año 2009 publ icado en el  INE,  Vil lena dispone de:  34 explot aciones con agricul t ura y 

ganadería,  666 explot aciones exclusivament e agrícolas y 4 explot aciones exclusivament e 

ganaderas.  

 

Además,  desde el  Inst it ut o Valenciano de Est adíst ica (IVE),  podemos obt ener una 

dist ribución porcent ual  de las superf icies de cul t ivo predominant es,  ent re las cuales 

dest acan:  cereales,  viña,  ol ivar y f rut ales.   

 

 

Fig.  4.15.  Superf icies de cul t ivo en el  año 2011.  Fuent e:  IVE.  

 

Act ualment e,  el  “ Plan Est rat égico Nat ural  Agrícola Sost enible (PENCAS)”  def ine 

precisament e la creación de un parque nat ural  agrario en el  área de la huert a t radicional  

y la laguna,  es decir,  en el  ent orno de la est ación.  A t ravés de mecanismos de 

colaboración públ ico-privada,  est rat egias de diferenciación del  product o y vent aj as de 

economías de aglomeración,  los obj et ivos principales del  plan son:  

 

1.  Prot eger el  t errit orio de la Huert a y la Laguna de Vil lena para el  uso Agrario y 

conservar sus valores pat rimoniales.  

2.  Pot enciar la act ividad Agraria sost enible en el  ent orno de la Huert a y la Laguna.  

3.  Aprovechamient o y puest a en valor de los recursos Nat urales y cul t urales de la 

Huert a,  y su vinculación con el  casco urbano de la ciudad.  

4.  Consol idar como Parque Agrario.  
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Fig.  4.16.  Mapa t opográf ico del  Humedal de La Huert a y La Laguna en Vil lena.  Fuent e:  

Mat eo,  R.  
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5.  NODO LOGÍSTICO 

 

Con la apert ura de la l ínea de al t a velocidad se abre un nuevo campo de desarrol lo en 

base a la l iberación de t ráf ico ferroviario de la l ínea convencional .  Est e fact or ha 

favorecido el  desarrol lo del  Corredor Medit erráneo de mercancías cuya fecha est imada de 

f inal ización hast a el  puert o de Al icant e es 2016.   

 

Los nodos logíst icos son,  por norma general ,  concent radores de grandes empresas de 

servicios a la logíst ica y al  t ransport e.  Es por el lo que est as empresas t engan grandes 

sedes u of icinas cent rales en grandes ciudades y que la conexión con la est ación de AVE 

pueda ser crít ica para la planif icación geoest rat égica de est as empresas.  

 

Est as sit uaciones han sido cont empladas en los casos españoles de est aciones perif éricas,  

donde se encuent ra un claro ej emplo en la est ación de Ant equera-Sant a Ana.  En est e caso 

part icular Ant equera es un municipio cent ral izado dent ro de la comunidad andaluza y con 

buenas conexiones por carret era,  lo que ha propiciado la aparición de cent ros logíst icos 

en est a zona.  Est a sit uación de las empresas hace que sea habit ual  que al t os cargos y 

mandos int ermedios de est as empresas acudan desde Madrid o Barcelona a Ant equera en 

AVE, aun no est ando la est ación a una dist ancia cercana de est as empresas.  

 

Por t ant o,  la experiencia de Mâcon y Valence,  donde se ha observado el  t ipo de empresas 

at raídas,  la import ancia de una buena conexión por carret era y la preexist encia de 

act ividad indust rial  para culminar la at racción de empresas de los sect ores indust riales y 

logíst icos,  recomiendan la conexión por carret era de la est ación de al t a velocidad a 

t ravés del  pol ígono de Bul il la así como la ej ecución de la zona logíst ica en est e mismo 

ent orno,  donde paralelament e se dan las circunst ancias favorables desde el  punt o de 

vist a t ant o ferroviario como de disponibil idad de suelo y medioambient ales.  

 

El  segundo informe correspondient e a la part e III de anexos del  present e est udio,  

“ Propuest a de t razado de conexión de la aut ovía A-31 con la est ación de AVE de Vil lena” ,  

t rat a det al ladament e est a propuest a apl icada en el  municipio de Vil lena.  

 

Es import ant e dest acar que el  ferrocarril  de al t a velocidad no manif iest a sinergias con las 

zonas logíst icas por sí mismo,  como se demuest ra en la experiencia de algunas ciudades 

f rancesas.  El  ferrocarril  de al t a velocidad por sí sólo no es capaz de at raer empresas,  ya 

que el  éxit o de los parques empresariales f ranceses en est aciones peri féricas no se ha 

alcanzado hast a lograr la int ermodal idad,  bien de la mano del  ferrocarril  convencional  o 

por medio de conexión direct a con vías de al t a capacidad.  Sin embargo,  sí resul t a 

necesario que la conexión adopt ada para la est ación de al t a velocidad sirva a su vez de 

acceso al  nodo logíst ico,  para lograr la máxima ef iciencia de l as inf raest ruct uras 

ej ecut adas.  

 

Así,  el  despegue de la zona indust rial  y de act ividades en Mâcon no se produj o hast a 10 

años después de la implant ación del  ferrocarril  de al t a velocidad,  cuando se complet a el  

úl t imo t ramo que fal t aba para t erminar su conexión con la aut ovía.  Teniendo present e,  

además,  que la est ación de Mâcon posee servicios ferroviar ios convencionales,  que 

complet an la int ermodal idad del  lugar.  

 

Cabe señalar que la implant ación de un nodo logíst ico requiere de est udios específ icos 

previos que conf irmen su viabil idad social ,  económica y medioambient al ,  lo que se puede 

j ust if icar por medio de anál isis cost e-benef icio y est udios de int egración medioambient al .  
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6.  RUTA DEL VINO 

 

Dent ro de la ofert a t uríst ica que of rece el  ent orno de Vil lena dest aca la rama 

enot uríst ica.  Est e t ur ismo específ ico puede verse impulsado por la l legada del  AVE al  

municipio de Vil lena,  j unt o con algunas medidas complement arias,  como la puest a en 

servicio del  alquiler de coches o la inst alación del  servicio de consigna en la est ación.  Un 

referent e próximo en la act ual idad lo podemos encont rar la Rut a del  Vino de Al icant e,  en 

la que se engloban t odas las zonas vinícolas de la provincia de Al icant e.  Dent ro de est a 

rut a se dist inguen dos regiones di ferenciadas,  la Marina Al t a y el  Vinalopó,  siendo est a 

úl t ima donde se sit úa Vil lena y sus vinos.  

 

Aunque el  perf i l  de viaj ero de AVE y el  enot urist a compart en ciert as caract eríst icas,  de 

acuerdo con la experiencia f rancesa,  el  enot urist a pref iere viaj ar en coche para acercarse 

a las bodegas dado el  peso de las bot el las de vino,  muy incómodas de t ransport ar en 

ferrocarr il ,  de ahí la necesidad de un servicio de alquiler de coches en la propia est ación.  

De hecho,  en España,  t ambién resul t a minorit ario el  uso del  ferrocarril  en el  acceso a las 

bodegas.  Sin embargo,  a di ferencia de Francia,  donde no exist en programas de IMSERSO,  

para est e perf i l  de visit ant e sí puede ser viable programar visit as a las bodegas t oda vez 

que hayan l legado a las est aciones de Vil lena o Al icant e,  por lo que cabría insist ir en est a 

pot encial idad.  Valga como ej emplo,  est a fot ograf ía de alemanes j ubilados visit ando en 

aut obús las bodegas de champagne f rancés.  

 

Fig.  6.1.  Aut obús de t urist as alemanes l igado 
(Franci

 

Sin embargo,  act ualment e la est ación de Vil l

mot ivo t urismo,  por lo t ant o,  no se considera 

de rent -a-car .  Si a medio o largo plazo se d

área de inf luencia,  ent onces serán las propias

las que se demanden su implant ación en la 

sería necesario un servicio de rent -a-car  en 

celebración de un fest ival  de música o de algú

 

También podrían plant earse visit as a las bod

decir,  aquel los que mot ivo t ur ismo de congre

su perf i l  socioeconómico,  pueden most rar ma

est ancia en Al icant e o aledaños.   

 

Las visit as enot uríst icas repercut en no sólo 

t ambién en una serie de act ividades complem

comercio t radicional ,  rest aurant es,  enot ecas

est rat egia de clúst er baj o la cual  coopere

capaces de manifest ar sus sinergias.  

 

o al  bil let e de AVE en la est ación de Reims 
cia).  

i l lena no dest aca por la af luencia de viaj eros 

ra necesario implant ar un servicio permanent e 

 desarrol la el  pot encial  t uríst ico de Vil lena y 

ias empresas de alquiler de vehículos privados 

la est ación de al t a velocidad.  No obst ant e,  sí 

en aquel las fechas en las cuales se prevea la 

lgún event o punt ual  muy concurrido.  

bodegas para los congresist as de Al icant e,  es 

resos se han hospedado en Al icant e y que,  por 

ayor int erés en visit ar las bodegas durant e su 

o en las visit as a bodegas propiament e,  sino 

ement arias asociadas a museos,  aloj amient os,  

as o bares de vinos,  que l levando a cabo una 

ren unas act ividades con ot ras,  puedan ser 
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Desde esa perspect iva,  puede resul t ar int eresant e vincular con el  enot urismo al  comercio 

t radicional  art esanal.  En est e sent ido,  se puede promocionar conj unt ament e ot ra 

t ipología de t urismo,  referido por ej emplo a la indust ria del  t ext i l  y del  calzado 

t radicional ,  muy arraigadas en las comarcas del  Vinalopó.  A modo de ej emplo,  ya est án 

implant adas las Rut as Out let s del  Calzado de Elda.  

 

El  punt o de part ida se encont raría en of recer al  t urist a int eresado t oda la información al  

respect o desde una vent anil la única en la cual  aparezcan t odas las act ividades vinculadas 

al  enot urismo.   

 

En est a era t ecnológica,  además,  se hace imprescindible,  en t érminos de promoción 

t uríst ica,  cont ar con un buen posicionamient o web del  municipio y con el  servicio de 

Onl ine Travel  Agencies (OTAs) o Int ermediarios Turíst icos Virt uales – como eDreams,  

Dest inia,  Amadeus,  Booking,  Logit ravel ,  Trivago,  Rumbo o Tripadvisor ,  que act ualment e 

est án absorbiendo gran part e de la cuot a de mercado ant es pert enecient e a los 

Turoperadores t radicionales.  En est e sent ido,  Vil lena no est á present e en la act ual idad en 

est e t ipo de servicios en la medida en que sería recomendable para poder ofert ar su 

product o t uríst ico a un número máximo de pot enciales visit ant es.  

 

El  l it oral  medit erráneo español  se caract er iza en gran medida por el  t urismo de sol  y 

playa,  sin embargo,  ot ros dest inos t uríst icos muy import ant es of recen product os de 

int erior muy demandados igualment e por su diferenciación y su valor añadido,  como el  

enot urismo,  el  t urismo cul t ural  o el  t urismo de compras – muy en auge ent re la población 

China,  import ant e mercado t uríst ico t odavía por explot ar que no persigue el  t ur ismo de 

sol  y playa debido a su cul t ura –,  t odas el las modal idades que Vil lena t iene el  pot encial  de 

of recer de modo ef icient e.  

 

 

Fig.  6.2.  Bodegas en Vil lena y alrededores.  Fuent e:  elaboración propia a part ir de Google 
Maps.  

 

Fig.  6.3.  Bodegas en Vil lena.  Fuent e:  elaboración propia a part ir de Google Maps.  
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Fig.  6.4.  La Rut a del  Vino de Al icant e.  Fuent e:  www.rut adelvinodeal icant e.com.  
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7.  RUTA DE LOS CASTILLOS Y PATRIMONIO 

 

La Rut a de los Cast il los en Al icant e se ext iende a lo largo de los municipios de Al icant e,  

Novelda,  Sax,  Pet rer,  Vil lena,  Bañeres,  Biar y Cast al la.  

 

 

Fig.  7.1.  Rut a de los Cast il los de Al icant e.  Fuent e:  www.rut acast il losvinalopo.net .  

 

Fig.  7.2.  Cast il lo deBiar.  Fuent e:  w

 

Fig.  7.3.  Cast il lo de Sax.  Fuent e:  w

 

 

:  www. rut acast il losvinalopo.net .  

 

www.rut acast il losvinalopo.net .  
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Fig.  7.4.  Cast il lo de Vil lena.  Fuent e:  www. rut acast il losvinalopo.net .  

 

Fig.  7.5.  Cast il lo de Cast al la.  Fuent e:  www.rut acast il losvinalopo.net .  

 

En el  caso de Alemania,  la Rut a de los Cast i l los est á especialment e vinculada al  t ren de 

al t a velocidad,  de modo que el  bil let e de ICE (t ren de al t a velocidad alemán) incluye para 

su visit a la conexión con un aut obús cuyos horarios est án coordinados con los del  servicio 

ferroviario.  

Fig.  7.6.  Rut a de los Cas

 

En Francia,  las visit as a los cast il los a lo largo

en coche y en aut ocar,  con la excepción de l

ferrocarr il  regional  (TER),  equivalent e a nu

dest acar,  en cuant o al  perf i l  de los visit ant es

edad.  

 

A modo de ej emplo del  caso f rancés,  se ci

Tours.  Dent ro de la dinámica de est a at rac

visit ant es ext ranj eros esperando el  ferrocarr i

ocupados por vehículos de nacionales f rancese

 

 

ast i l los en Alemania.  

go del  Val le del  Loira se real izan masivament e 

 los visit ant es ext ranj eros que ut il izan más el  

nuest ro servicio ferroviario Cercanías.  Cabe 

es,  la gran af luencia de personas de la t ercera 

cit a el  Cast il lo de Chenonceaux,  ubicado en 

acción t uríst ica,  resul t a común la imagen de 

rr i l  regional  j unt o a grandes est acionamient os 

ses.  
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Fig.  7.7.  Rut a de los Cast il los en Francia.  

 

 

Fig.  7.8.  Est acionamient o de aut obuses j unt o al  Cast il lo de Chenonceaux.  

Fig.  7.9.  Est acionamient o de co

Fig.  7.10.  Cast

 

coches j unt o al  Cast il lo de Chenonceaux.  

 

 

ast i l lo de Chenonceaux.  
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Fig.  7.11.  Fluj o peat onal  en el  Cast il lo de Chenonceaux.  

 

 

Fig.  7.12.  Apeadero de t ren regional  j unt o al  Cast il lo de Chenonceaux.  

 

Por lo t ant o,  las oport unidades vinculadas con la Rut a de los Cast il los y el pat rimonio 

hist órico-cul t ural  se apoyan en las siguient es act uaciones:  

 

 La ut il ización de los servicios Cercanías por part e de t urist as ext ranj eros 

con la t arj et a Spain Pass,  est ableciendo la complement ariedad de est e 

t ipo de t urismo con el  de sol  y playa.  En el  caso de Vil lena se da la 

circunst ancia de que la est aci

albergar los servicios de Cerc

donde su cast il lo,  y el  rest o

accesible a pie.  Por t ant o,  la 

con la de los municipios cost er

es masiva,  es crucial  para Vil le

de f luj o de t ur ist as que accede

de la complement ariedad de la

 Nuevament e,  exist en oport un

t urismo de congresos,  de mod

se recomienda la promoción 

servicios de aut ocar que,  a 

ciudades monument ales próxim

 La Colonia Sant a Eulal ia – luga

en viviendas de primera clase

aut osuf icient e y alej ada de los

pat rimonial  que es posible exp

municipio.  

 Además,  es de apl icación e

mencionado para el  caso del  e

del  municipio y de sus act ivida

 

ación de ferrocarril  convencional ,  que deberá 

rcanías,  se sit úa en el  borde urbano,  desde 

t o del  pat rimonio urbano es perfect ament e 

la coordinación de la ofert a t uríst ica vil lenera 

t eros de Al icant e,  donde la l legada de t urist as 

i l lena con obj et o de poder aprovechar el  gran 

den a Al icant e y l it oral ,  baj o la consideración 

la ofert a de “ sol  y playa”  de la provincia.  

t unidades concret as para el  IMSERSO y el  

odo que,  como en el  caso de la rut a del  vino,  

ón de la vent a conj unt a de bil let es AVE y 

a su vez,   podrían servir para visit ar ot ras 

imas.  

gar donde residían ant iguos colonos agrícolas,  

se,  dent ro de una t rama planif icada de modo 

los núcleos urbanos – t ambién posee at ract ivo 

xplot ar t uríst icament e como hit o hist órico del 

en est e t ipo de t urismo cul t ural  t odo lo 

 enot ur ismo en cuant o al  posicionamient o web 

dades t uríst icas.  
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Fig.  7.13.  Mapa de sit uación de la Colonia Sant a Eulal ia.  

 Fuent e:  elaboración propia a part ir  de Google Maps.  

 

 

Fig.  7.14.  Imagen de la Colonia Sant a Eulal ia.  Fuent e:  www.coloniasant aeulal ia.com.  

 

Cabe mencionar que,  para poder ubicar la est ación de al t a velocidad de Vil lena en el  

mapa de la f igura 7.13,  ha sido preciso real izarlo manualment e,  pues Google Maps no sólo 

no la cont empla,  sino que además la ubica erróneament e en la est ación cent ral .  Est e 

hecho,  lo hemos present ado a modo de aviso a los responsables de Google,  sin embargo 

no se ha recibido respuest a hast a la fecha,  por lo que se insist e en la necesidad de 

corregir  el  error en la herramient a más ut i l izada en la act ual idad para la local ización 

geográf ica en t odos los sent idos.  
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8.  ACTIVIDAD EN EL INTERIOR DE LA ESTACIÓN  

 

Una de las est rat egias a l levar a cabo en el  int erior de la est ación de Vil lena puede ser la 

considerada en la est ación de al t a velocidad de la ciudad de Avignon,  donde se opt ó por 

agrupar la of icina de t ur ismo y la of icina de información de la operadora de t ransport e 

ferroviario (SNCF).  Est e hecho generó el  aument o de la sat isfacción de los viaj eros desde 

6 punt os hast a 8 punt os sobre 10 en t an sólo un año.  

 

Fig.  8.1.  Of icina de información ferroviaria y de información t uríst ica en la est ación TGV 

de Avignon.  

 

 

Tras la apert ura de la of icina de t urismo en la est ación de AVE, el  espacio int er ior puede 

convert i rse en un show-room a modo de paneles que muest re a los viaj eros a su paso las 

pot encial idades y vent aj as de inversión en el  municipio de Vil lena en comparación con 

ot ros municipios de la provincia.  Precisament e en el  municipio de La Nucía,  est a act ividad 

se real iza sin cost es signi f icat ivos,  ya que emplea su pabel lón deport ivo para most rar las 

vent aj as comparat ivas a los posibles inversores en paneles informat ivos,  como muest ran 

las siguient es imágenes,  en t érminos de f iscal idad,  crecimient o poblacional ,  inversiones 

real izadas,  deuda.  

 

Est os dat os pueden resul t ar muy int eresant es

represent an un part e signif icat iva del  t ot al  d

de los resul t ados prel iminares de las encuest a

del  Depart ament o de Edif icación y Urbanismo 

 

Fig.  8.2.  Paneles most rando vent aj

ot ros mun

 

Fig.  8.3.  Paneles most rando vent aj

ot ros mun

t es para los viaj eros mot ivo negocios,  quienes 

l  de viaj eros que paran en Vil lena,  en función 

st as que se est án l levando a cabo en el  ámbit o 

o de la Universidad de Al icant e.  

 

aj as municipales de La Nucía con respect o a 

unicipios.  

 

aj as municipales de La Nucía con respect o a 

unicipios.  
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Fig.  8.4.  Paneles most rando vent aj as municipales de La Nucía con respect o a 

ot ros municipios.  

 

Fig.  8.5.  Paneles most rando vent aj as municipales de La Nucía con respect o a 

ot ros municipios.  

 

Por ot ro lado,  la economía de la ciudad de Besançon,  con una población de 120.000 

habit ant es y un área urbana de 245.000 habi t ant es,  se caract eriza por el  sect or indust r ial  

de la reloj ería (Lip) o el  t ext i l  (Rhodiacet a,  Wei l ),  en el  caso de sect ores hist óricos aún 

bien represent ados,  y sobre t odo acoge empresas pequeñas o medianas de 

nanot ecnología,  microt écnica y mecánica de precisión.  

 

La est ación de Besançon-Franche-Comt é TGV 

del  cent ro de la ciudad y carece de conexión 

el  mes de diciembre del  2011 y est á conect a

servicios de TER (t ren regional) que conect a

viaj a con un bil let e de TGV. Los TER t ienen 

del  TGV. Asimismo,  la est ación est á conec

servicios de aut obús:  una lanzadera del  cent r

Besançon a Vesoul.  

 

En el  2012,  al  cabo de un año de explot aci

viaj eros.  La mayoría usan el  t ren de al t a ve

vehículo en los aparcamient os.  La dist ancia a

Besançon es de:  

 Besançon-Paris:  2h7 minut os 

 Besançon-Lyon:  2h20 minut os

 Besançon-Marsel la:  3h55 minu

 Besançon-Dij on:  27 minut os 

 Besançon-Zurich:  2h 10 minut

 

Desde el  2008,  la comunidad de municipios d

parque de act ividades j unt o a la est ación c

París,  pero t ambién con Suiza y con cent r

ferrocarr iles regionales.  

 

V es una est ación peri fér ica,  ubicada a 11 km 

n direct a con la aut ovía.  Recibe el  TGV desde 

t ada a la red de ferrocarril  convencional ,  con 

t an con el  cent ro urbano grat uit ament e si se 

n un horario adapt ado a las l legadas y sal idas 

ect ada con el  cent ro t ambién mediant e dos 

nt ro a la est ación y un aut obús int erurbano de 

ción,  la est ación había acogido un mil lón de 

velocidad como lanzadera a París y dej an su 

 a las principales ciudades desde el  cent ro de 

 

t os 

inut os 

 

ut os 

s del  Grand Besançon ha decidido const ruir un 

 con la idea que est aría bien conect ado con 

nt ro de Besançon,  gracias a la conexión de 
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Fig.  8.6.  Sínt esis del  proyect o de parque t erciario Besançon-Franche-Comt é.  

 

 

Cuando se inauguró la est ación en el  año 2011,  ya se había decidido el  espacio ot orgado a 

la zona de act ividades y se había elegido el  concesionario:  SedD, sociedad de economía 

mixt a (SEM) que ya const ruye y gest iona numerosos parques en la región.  En Francia,  una 

SEM funciona como una sociedad anónima cuyo capit al  es en mayor part e públ ico 

(pert eneciendo a ent idades públ icas como el  Est ado,  cualquier región,  depart ament o,  

municipio u ot ro act or del  sect or públ ico).  Pero la part icipación públ ica a una SEM no 

puede ser superior al  85% del  capit al  (es decir,  debe est ar comprendida ent re el  51% y el  

85%),  y la SEM t ambién debe t ener por lo menos un inversor privado.  La idea es que est e 

modelo permit e funcionar como una empresa privada,  pero garant izando que se t iene en 

cuent a el  int erés general .  

 

Los primeros edi f icios comenzarían a const ruirse durant e el  año 2014 y la zona se irá 

edif icando en 2 fases:  la primera j unt o a la est ación y,  cuando se l lene,  la segunda a lo 

largo de las vías.  En un área de 23,4 ha se planif ica la inst alación de empresas del  sect or 

t erciario,  pero t ambién de servicios públ icos,  comercios y servicios a las personas 

(médicos,  servicio de guarda de niños,  et c. ).  Parece que la ent idad inst it ucional  del  

Grand Besançon,  represent ando un conj unt o de municipios en t orno a la ciudad,  podría 

inst alarse ahí a modo de mancomunidad,  t al  y como sucede en AdemVal ,  pero est a 

información no ha sido conf irmada.  

 

En la est ación de al t a velocidad de est

acondicionar en su int erior una sala en la cua

y decidir el  desarrol lo del ent orno de la est ac

Vil lena,  por ej emplo,  para iniciar las ges

“ AdemVal”  de Vil lena.  Esos planes deberían e

ant e un perf i l  not able de viaj ero de nego

recomendable que conocieran las vent aj as 

ent orno.   

 

Fig.  8.7.  Sala de reuniones en 

 

También se pueden l levar a cabo en los e

reuniones inst it ucionales en las cuales pa

administ raciones compet ent es,  como int ermu

podrá t ransmit ir sociológicament e la precari

est ación de al t a velocidad.  

 

Sin embargo,  el  rest o de reuniones o event

l levarse a cabo en el  núcleo urbano de 

t radicionalment e prest ados por el  comercio lo

t a ciudad,  las aut oridades apost aron por 

ual  organizar reuniones y event os para discut i r  

ación,  idea que sería fact ible en la est ación de 

est iones para const it ui r en nacimient o del  

n est ar expuest os en la est ación de modo que,  

gocios en la est ación de Vil lena,  sería muy 

s de implant ar/ ampl iar su empresa en est e 

 

n la est ación TGV de Besançon.  

 espacios int er iores de la est ación aquel las 

part icipen aut oridades locales y de ot ras 

municipales o aut onómicas.  De est e modo se 

ar iedad de la accesibil idad para acceder a la 

nt os t ant o públ icos como privados,  deberían 

 Vil lena,  con los servicios de rest auración 

 local .   
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9.  ACCESOS E INTERMODALIDAD 

 

Con respect o a la accesibil idad al  municipio a t ravés del  ferrocarril  de Cercanías en la 

est ación convencional  de Vil lena,  en epígrafes ant eriores ya se han señalado algunas de 

las vent aj as de implement ar est os servicios,  recordando que la nueva l ínea est á incluida 

en el  Plan de Inf raest ruct uras Ferroviarias de Cercanías para la Comunidad Valenciana del  

año 2012,  en el  cual ,  concret ament e,   se incluye la adapt ación de la inf raest ruct ura para 

prolongar los servicios de Cercanías de la l ínea C‐3 de Alicante, desde San Vicent e del  

Raspeig hast a Vil lena,  conf igurando un import ant e ej e vert ebrador con cuat ro paradas a 

lo largo del  val le del  Vinalopó.  

 

Est a act uación supone ot ro de los punt os clave en mat eria de inf raest ruct uras en el  

municipio de Vil lena de t al  modo que aprovechando la l iberación de las vías,  además de 

foment ar el  t urismo,  se aproveche la conexión con la Universidad de Al icant e y a la 

propia est ación de Al icant e.  

 

Para que la pot encial idad socioeconómica de la est ación de Cercanías sea máxima,  han de 

converger dos circunst ancias:  que se el imine el  efect o barrera que ej ercen act ualment e 

las vías del  t ren – que se j ust i f ica además con la apl icación del  modelo Node-Place,  

calculado en est e document o– y que la conexión peat onal  de la est ación con los 

principales ej es comerciales del  municipio quede bien resuel t a.  

 

Ant e la fal t a de conexión direct a por aut ovía de la est ación de al t a velocidad de Vil lena,  

resul t a mucho más benef icioso para los habit ant es de Vil lena,  la puest a en marcha de 

est os servicios que los correspondient es AVANT con Al icant e.  

 

Por medio de la remodelación del  t ransport e int erurbano de aut ocar,  det al lada en el  

cuart o informe incluido en el  apart ado de anexos del  t rabaj o que nos ocupa,  se 

garant izaría la int ermodal idad ent re aut obús y ferrocarril .  

 

En cuant o al  t ransport e por carret era,  t al  y como se expl ica en el  segundo informe 

incluido el  apart ado de anexos del  present e est udio,  la accesibil idad a la est ación de al t a 

velocidad de Vil lena est á gravement e penal izada al  no disponer de una conexión direct a 

con la aut ovía y,  consecuent ement e,  ej ercer un efect o disuasorio sobre los posibles 

usuarios del  servicio AVE en el  municipio.  

 

El  hecho de conect ar el  nodo de t ransport e ferroviar io con la aut ovía A-31 de modo 

direct o supondría un ahorro en t iempo del  orden de 15 minut os,  además del  efect o 

inducido que provocaría en los pot enciales usuarios abri r un nuevo y más fácil  camino 

hast a la est ación periférica.  Específ icament e,  est e déf icit  de accesibil idad se est ima que 

impl ica una reducción de la demanda de viaj eros en la est ación de al t a velocidad del  

orden del  30%. Es decir ,  la est ación de al t a velocidad de Vil lena,  podría t ener el  doble de 

viaj eros que los que la visit an en la act ual idad.  Según cif ras de renf e,  act ualment e el  

número de viaj eros en la est ación de Vil lena es de unos 80.000 viaj eros/ año,  mient ras 

que con el  increment o de accesibil idad podría ascender hast a los 120.000 viaj eros/ año.  

 

Por t odo el lo,  resul t a imprescindible la ej ecución de la conexión ent re la aut ovía A-31 y la 

est ación de al t a velocidad de Vil lena a t ravés del  acceso al  pol ígono indust rial  de Bul il la,  

const it uyendo una de las act uaciones más import ant es a l levar a cabo por las aut oridades 

públ icas para incent ivar la int ermodal idad ent re el  vehículo privado y el  ferrocarr il  e 

incl inar la balanza en benef icio de la est ación de Vil lena de al t a velocidad a la hora de la 

t oma de decisiones por part e de los pot enciales viaj eros.  

 

El  acceso desde Sant a Eulal ia,  sin embargo,  no es fact ible debido a diversos fact ores:  

a) El primero es la dist ancia necesaria para l legar a la Est ación del  AVE desde 

el  acceso de la aut ovía A-31,  que en su t ot al idad es de casi 6 kilómet ros de 

dist ancia- f rent e a los 2,8 kilómet ros del  acceso por el  Pol ígono Indust rial  

de Bul il la -lo que increment aría considerablement e el  presupuest o.  

b) El segundo fact or reside en que deberían ser at ravesados t errenos 

inundables,  por lo que se puede ver compromet ida la accesibil idad en 

det erminadas épocas de l luvias t orrenciales.  

c) El t ercer fact or es que los caminos de acceso,  son viales rurales que dan 

servicio a las t ierras en cul t ivo,  por lo que hay un t ránsit o considerable de 

vehículos agrarios.  
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d) En cuart o lugar,  el  acceso t endría que pasar obl igat oriament e por el  

cent ro de la pedanía de Sant a Eulal ia,  por lo que ralent izaría 

considerablement e el  t ráf ico,  siendo la al t ernat iva a est e t razado mucho 

más larga en kilómet ros (de dos a t res kilómet ros más).  

e) El quint o fact or es que el  acceso por el  camino de “ Carboneras”  se 

real izaría por la part e t rasera  de la Est ación del AVE, t eniendo que 

alargarse hast a uno de los puent es para ent rar,  lo que prolongaría el  

recorrido en varios kilómet ros;  o ut i l izando un paso de fauna,  con los 

inconvenient es que est o conl leva.  

 

Además,  cabe considerar que,  en t érminos de accesibil idad,  la diferencia de t iempo ent re 

una sal ida y ot ra de la aut ovía de ambas al t ernat ivas – ent re Sant a Eulal ia y Bul i l la – es de 

dos minut os,  compensados por el  mayor t iempo de t rayect o desde Sat a Eulal ia para 

acceder a la est ación f rent e a Bul il la.  Por lo t ant o,  los fact ores medioambient ales 

incl inan la balanza clarament e hacia la opción por Bul i l la.  

 

Los det al les en cuant o a la mej ora de la intermodal idad:  servicios de t axi,  remodelación 

de las l íneas int erurbanas,  lanzaderas a ot ros municipios,  et c.  se recogen los anexos 

primero y cuart o del  present e est udio:  “ Propuest a de int ermodal idad en la est ación y 

propuest a de reordenación de l íneas de aut obús int erurbano en Vil lena” .  
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10.  ESTRATEGIAS TURÍSTICAS 

 

Con el  obj et ivo de consol idar un dest ino t uríst ico,  primero es preciso dot arlo de la ofert a 

t uríst ica adecuada a sus caract eríst icas t erri t oriales,  cul t urales y pat rimoniales,  t odo el lo 

coordinado con la accesibil idad y las innovaciones cont inuas en mat eria de t ecnologías de 

la información y la comunicación.  

 

Enfocada en la at racción de nuevos visit ant es,  la publ icidad cont ext ual ,  es decir,  aquel la 

en la cual  se promociona el  bien o servicio ofert ado en aquel los lugares donde puede 

haber int eresados en el lo,  es indispensable en mat eria t uríst ica:  como puede ser la costa 

al icant ina,  con viaj eros que deseen un t ipo de t urismo complement ario al  de “ sol  y 

playa” ,  o como son las OTA (Onl ine Travel  Agencies) o Int ermediarios Turíst icos Virt uales,  

cada vez más ut il izados por el  públ ico en general ,  en det riment o de los t radicionales 

t uroperadores.  Todos est os aspect os se det al lan en párrafos post eriores del  present e 

apart ado.  

 

En primer lugar,  una de las ideas clave en la promoción t uríst icas de Vil lena es la 

necesidad de capt ar la demanda t uríst ica en ot ros dest inos,  en Al icant e y en los 

municipios del  l it oral  en mayor medida que en Madrid,  ya que la mayoría de las 

pernoct aciones se real izan al l í,  t al  y como se muest ra en la t abla 10.1,  de t al  forma que 

los viaj eros puedan disf rut ar de Vil lena ant es de su part ida a casa.  En esa misma l ínea se 

puede act uar con aquel los viaj eros que van a Torreviej a o a Benidorm, aprovechando los 

convenios est ablecidos para las lanzaderas de aut ocar.  

 

De esa forma,  es posible l levar a t urist as excursionist as,  crucerist as o congresist as 

ubicados en la cost a a visit ar el  Cast il lo de Vil lena,  sus bodegas,  el  comercio,  el  t esoro y 

el  pat rimonio cul t ural ,  et c.  

 

El  punt o de acceso clave al  municipio para est os t ur ist as import ados de la cost a es la 

est ación del  núcleo urbano de Vil lena.  

 

En sínt esis,  y de una forma muy gráf ica,  se t rat aría de promocionar Vil lena en la est ación 

de al t a velocidad de Al icant e en det riment o de At ocha,  donde no podrá compet ir con una 

ofert a de caráct er nacional .  

 

 Pernoctaciones  Viajeros  

  Lit oral  Al icant e Int erior Al icant e Lit oral  Al icant e Int erior Al icant e 

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 

j un -13 1.514.834 26.459 351.130 15.127 

j ul -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.  Viaj eros y pernoct aciones en la provincia de Al icant e.  
Fuent e:  www.comunit at -valenciana.org.  

 

 

En segundo lugar,  es deseable generar un t urismo no est acional  y est able durant e t odo el  

año,  vinculándolo con el  pat rimonio cul t ural ,  indust rial  o arqueológico.  Hay dos 

act uaciones pr incipales en relación con esa l ínea est rat égica:  

A.  Const rucción del  Gran Museo de la Ciudad,  donde el  “ Tesoro de Vil lena” ,  el  

segundo conj unt o de orfebrería más grande de Europa y con pot encial idad de 

convert i rse en Pat rimonio de la Humanidad Tangible Mueble,  será el  prot agonist a,  

j unt o con los demás bienes arqueológicos y et nográf icos del  municipio.  

B.  Pret ensión de posicionar el  Cabezo Redondo como gran capit al  del  sudest e español 

de la Edad del  Bronce,  mediant e fut uras act uaciones como el  nuevo cent ro de 

int erpret ación.  En el  Cabezo Redondo exist e un poblado de la Edad del  Bronce de 

unos 3.500 años de ant igüedad.  Su buen emplazamient o,  j unt o a la desaparecida 



67 
 

Laguna de Vil lena,  le facil it aba unas condiciones muy favorables para la obt ención 

de agua,  sal ,  past os,  pesca y caza.  Además,  est aba sit uado en un est rat égico cruce 

de caminos idóneo para los int ercambios comerciales y el  cont rol  del t errit orio.  Las 

excavaciones real izadas lo conviert en en uno de los yacimient os más import ant es 

de la Comunidad Valenciana,  habiéndose encont rado en est e lugar los primeros 

indicios de un urbanismo preconcebido en la Península.  En él  residió una clase 

social  elevada,  capaz de at esorar obj et os y j oyas como el  “ Tesoril lo del  Cabezo 

Redondo” .  

 

En t ercer lugar,  la ofert a comercial  de Vil lena,  se enmarca dent ro del  t urismo urbano y 

t urismo de compras:  t urismo gast ronómico-enológico,  comercio t radicional  art esanal  o 

comercio out let  vinculado a la indust ria del  t ext i l  y al  calzado.  Ot ras posibil idades en 

cuant o a la promoción de event os t uríst icos y cul t urales pueden est ar est rechament e 

vinculadas a la ofert a conj unt a de act uaciones en  el  Teat ro Chapí de Vil lena,  cena y 

aloj amient o hot elero o aprovechar los event os en la plaza de t orosevent os de t odo t ipo,  

a modo de cent ro pol ifuncional ,  como pueden ser deport ivos,  musicales,  fer ias,  et c.  

para ofert arlos conj unt ament e con t urismo gast ronómico,  visit as cul t urales hist óricas y 

aloj amient o.  De ahí la necesidad de una mayor ofert a t uríst ica que cubra esa demanda 

pot encial .  

 

Sin embargo,  cabe t ener present e que,  en t érminos de promoción t uríst ica,  exist e un 

orden de prioridad de cada una de las act uaciones:  

 

1.  Ampliar el  product o t uríst ico.  

2.  Dar a conocer el  nuevo product o,  para lo cual  es necesario buscar esos pot enciales 

cl ient es en dos focos principales:  la cost a al icant ina y la web.  

3.  Proceder a la paquet ización de det erminados product os complement arios,  para 

ofert arlos conj unt ament e de modo vent aj oso.  

 

 

Fig.  10.1.  Plaza de t oros de Vil lena.  Fuent e:  www.eleslabonvil lena.com.  

 

 

Fig.  10.2.  Fachada del  Teat ro Chapí en Vil lena.  Fuent e:  www.t eat rochapi.com.  
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Fig.  10.3.  Int erior del  Teat ro Chapí en Vil lena.  Fuent e:  www.t eat rochapi.com.  

 

 

 

En cuart o lugar,  las f iest as de moros y crist ianos,  las f iest as con el  record Guinness de 

part icipación dent ro de su clase,  más de 15.000 fest eros y músicos en cada desf ile,  opt an 

a declararse f iest as de int erés t uríst ico nacional  próximament e.  En Vil lena,  las f iest as de 

moros y crist ianos se celebran del  4 al  9 de Sept iembre en honor a la Virgen de las 

Virt udes.  

 

Su origen est á en 1474,  cuando fue proclamada la Virgen de las Virt udes como Pat rona de 

la Ciudad y abogada cont ra la Pest e.  Su imagen fue colocada en un Sant uario const ruido 

en 1490 a 5 Kms.  de la ciudad,  al  que los ciudadanos hicieron vot o de ir en romería dos 

veces al  año,  una en Marzo y la ot ra el  día 8 de Sept iembre.  En est as romerías comenzó a 

part icipar en el  siglo siguient e la mil icia provincial  de la ciudad,  conocida después con el  

nombre de soldadesca.  Las Fiest as de Moros y Crist ianos son el  resul t ado de la 

t ransformación de la ant igua Soldadesca,  que era la mil icia provincial  o concej i l  creada 

en 1562 por Fel ipe II y que acompañaba a la Virgen en las dos romerías y en la procesión 

disparando los arcabuces en forma de salvas.  En Vil lena,  la soldadesca est á document ada 

ya en 1586 y en 1638 ya part icipaba en las romerías.  

 

Más adelant e,   se añadieron las embaj adas y la primit iva compañía que formaba la mil icia 

dio origen a la comparsa de Crist ianos,  apareciendo al  mismo t iempo una segunda 

comparsa,  la de Moros.  Pero en est as comparsas se mant uvieron inal t erados los element os 

caract eríst icos de las ant iguas mil icias provinciales,  como son los cargos de capit án,  de 

al férez y de cabo,  los arcabuces y las salvas de arcabucería,  y el  ruedo de banderas.  

 

En 1884 ya exist ían 9 comparsas,  pero fue en 1956 cuando quedó est ablecido el  número 

t ot al  de 14,  que son las que exist en en la act ual idad.  De el las,  7 pert enecen al  bando 

moro (Moros Viej os,  Moros Nuevos,  Bando Marroquí,  Moros Real ist as,  Moros Nazaríes,  

Moros Bereberes y Pirat as) y ot ras 7,  al  bando crist iano (Est udiant es,  Marinos Corsarios,  

Andaluces,  Labradores,  Bal lest eros,  Almogávares y Crist ianos).  

 

A mediados del  siglo XIX se añadieron al  esquema fest ero ant es descrit o los desf iles de la 

Diana y la Ret ret a,  además de aparecer el  más ant iguo de los grandes desf iles de las 

f iest as,  la Ent rada,  cuya f inal idad inicial  fue la de que t odas las comparsas se dirigieran a 

las afueras de la ciudad para recibir a la Virgen,  que venía en romería desde su Sant uario,  

con Salvas de Arcabucería y acompañarla después hast a la iglesia de Sant iago disparando 

t ambién los arcabuces.  En 1955 apareció el  gran desf ile noct urno de la Cabalgat a,  así 

como t ambién el  de la Ofrenda de f lores a la Virgen y los nuevos cargos de Regidora de 

Fiest as y de Madrinas de cada una de las comparsas.  

 

En el  cont ext o general  de las f iest as de moros y crist ianos,  las de Vil lena se caract er izan 

por su al t a part icipación.  Pero las f iest as de Vil lena son conocidas en el  rest o de la 

geograf ía fest era,  sobre t odo por dos cosas:  las escuadras especiales y los cabos.  Lo que 

mej or ident if ica a las f iest as de Vil lena dent ro del  desarrol lo act ual  de las f iest as de 

moros y crist ianos son las escuadras especiales,  que las embel lecen y const it uyen una 

part e import ant e dent ro de las f iest as,  porque sus t raj es son diseñados,  confeccionados y 

est renados cada año en Vil lena,  a diferencia de lo que ocurre en ot ras poblaciones.  

Desf ilan cada año unas 40 escuadras especiales y su número est á l imit ado dent ro de cada 

comparsa a una escuadra por cada cien fest eros,  con el  f in de que est én suf icient e ment e 

represent ados los t raj es t radicionales de las comparsas.  

 

En quint o lugar,  la promoción de fest ivales noct urnos en el  municipio de Vil lena 

const it uye un element o más de dinamización t uríst ica,  aunque de caráct er secundario,  

para favorecer las pernoct aciones en él .  Ést a va más al lá incluso de la al t a velocidad,  
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pues cuant o mayor sea el  alcance del  fest ival  organizado,  mayor capacidad of rece para la 

at racción de visit ant es.  Un ej emplo es el  fest ival  Leyendas del  Rock,  que se celebra en 

Vil lena.  

 

El  impact o socioeconómico de los fest ivales noct urnos celebrados en Vil lena durant e el  

año 2013 puede ext raerse a part i r de un informe de la Empresa Promot ora Gozando y 

Sufr iendo S.L.  (2014):  

 

1.  El  impact o económico direct o local  derivado del  gast o de los visit ant es en Vil lena 

asciende a 1.111.642,78 €.  

2.  El  gast o medio por persona y día fue de 41,84 € sin incluir aloj amient o y de 72,68 € 

incluyendo aloj amient o,  siendo la est ancia media de 3,34 días.   

3.  El  conciert o convocó a 7.950 visit ant es.  

4.  El  gast o aument a conforme aument a la edad de los visit ant es.  La edad media de los 

visit ant es es de 27 años.  

5.  El  mayor gast o se ha real izado en supermercados seguido por los bares y cafet erías.  

Por t ant o,  el  gast o pr incipal  que l lega a ser el  80% del  gast o t ot al  de los visit ant es,  

est á dirigido a gast os de al iment ación.  

6.  La valoración que han manifest ado las empresas sobre los fest ivales ha sido muy 

posit iva,  t ant o para el las como para Vil lena,  con un increment o en las vent as respect o 

a un mes normal del  15%, aunque el  pequeño comercio más cercano al  pol ideport ivo 

ha t enido un increment o mayor,  encont rándonos con empresas que han increment ado 

sus vent as una media de300%.  

7.  La creación de empleo direct o por part e de la promot ora ha sido de 230 

t rabaj adores (93 resident es en Vil lena).  En cuant o a los t rabaj adores municipales,  se 

cont rat aron 66 personas adicionales (45 resident es en Vil lena).  

8.  Un 25,9 % de los empresarios necesit ado cont rat ar a t rabaj adores de refuerzo ant es,  

durant e y después del  desarrol lo del  event o (durant e un período de 10 días en t ot al).   

9.  El  gast o medio de los t rabaj adores procedent es de fuera de Vil lena fue de 64,29 €.  

 

Nuevament e,  la promoción de est e t ipo de fest ivales debe l levarse a cabo vía web y en 

los municipios cost eros,  pues es donde más posibil idades exist en de capt ar la demanda.  

Con mot ivo de est e acont ecimient o se anunciaban aloj amient os en Vil lena (zona de 

acampada,  hot el  y casas rurales),  Biar,  Cast al la,  Elda e Ibi.   

 

En est e sent ido,  la experiencia en ot ras ciudades europeas pone de manif iest o la 

presencia de aloj amient os en el  área alrededor de las est aciones cent rales de cada 

ciudad,  como puede apreciarse en las imágenes que se exponen a cont inuación.  

 

Así mismo,  al  real izar la comparat iva de plant as hot eleras con la ciudad de Almansa y 

Ant equera en el  primer apart ado de est e est udio,  pone en rel ieve la carencia de Vil lena 

en t érminos de ofert a de aloj amient os t uríst icos.  

 

Además,  cent rando ahora la at ención en el  posicionamient o web del  municipio en 

t érminos t uríst icos,  cabe mencionar que en el  Turoperador Booking – el  más import ant e 

en la act ual idad en t érminos de aloj amient os t uríst icos – sólo aparecen ofert ados dos 

aloj amient os en Vil lena propiament e,  por lo t ant o,  la posible demanda no cuent a con 

incent ivos para hospedarse en la ciudad (de igual  modo a t ravés de eDreams,  Rumbo,  

Tripadvisor o Trivago,  que remit en a los servicios de Booking).  En el  rest o de 

Int ermediar ios Turíst icos Virt uales más ut il izados (Logit ravel ,  Amadeus o Dest inia),  

Vil lena no aparece.  
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Fig.  10.4.  Hot el  j unt o a la est ación de de ferrocarril  convencinal  de Besançon.  

 

 

Fig.  10.5.  Hot el  j unt o a la est ación de ferrocarril  convencional  de Besançon.  

 

 

Fig.  10.6.  Hot el  j unt o a la est ación de ferrocarril  convencional  de Besançon.  

 

 

Fig.  10.7.  Hot el  j unt o a la est ación de Tours.  
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RESUMEN Y CONCLUSIONES 

 

A modo de sínt esis,  a cont inuación se recogen los resul t ados más import ant es del  

diagnóst ico real izado así como las propuest as de int ervención recomendadas:   

 

Estrategias relacionadas con el transporte y la acc esibilidad  

 

 El municipio de Vil lena est á dot ado de conexiones con t odos los modos de 

t ransport e t errest re,  sin embargo,  no est án en condiciones de ser aprovechados 

con ef iciencia.  Por un lado,  ant e la ausencia de una conexión direct a de la 

est ación de al t a velocidad con la aut ovía,  se est ima que la disminución en el  

número de usuarios es de un 30% de viaj eros menos al  año,  considerando una 

demora de 15 minut os para acceder act ualment e a la est ación de al t a velocidad.  

Es decir,  si la est ación de al t a velocidad de Vil lena cuent a act ualment e con unos 

80.000 viaj eros/ año,  ant e el  increment o de accesibil idad podría ascender hast a 

los 120.000 viaj eros/ año.  

 Al plant ear las posibles al t ernat ivas de conexión de la est ación de al t a velocidad 

con la aut ovía,  se cont empla una solución a t ravés de la sal ida de Sant a Eulal ia,  

ot ra a t ravés del  pol ígono indust rial  de Bul il l a y ot ra que conl levaría la ej ecución 

de una nueva sal ida en la aut ovía,  ubicada ent re ambas y promovida inicialment e 

por la General it at  Valenciana.  

 La al t ernat iva promovida por la General it at  Valenciana,  que precisa la apert ura 

de una nueva sal ida por la A-31 que enlace direct ament e con la est ación de al t a 

velocidad,  resul t a de dif ícil  ej ecución debido al  elevado cost e,  al  est ado act ual  

de las arcas aut onómicas y a las posibles al t ernat ivas de local ización de un nodo 

logíst ico.  

 No es fact ible,  t ampoco,  el  acceso a t ravés de Sant a Eulal ia debido a diversos 

fact ores:  supondría una mayor dist ancia de recorr ido,  at ravesaría t errenos 

inundables,  exist iría t ránsit o de vehículos agrar ios,  t endría que at ravesar la 

pedanía de Sant a Eulal ia,  la ampl iación de un puent e y la ut i l ización de un paso 

de fauna.  Además,  en t érminos de t iempos,  las di ferencias ent re est a sal ida de 

Sant a Eulal ia y la sal ida por Bul i l la no son signif icat ivas,  por lo que la opción de 

acceso a t ravés de Bul il la resul t a más favorable.  

 Por lo t ant o,  la ej ecución del  acceso viar io a la est ación de al t a velocidad en 

Vil lena se adviert e como una act uación urgent e en t érminos de ef iciencia de las 

inf raest ruct uras ferroviarias y ganancia en el  número de viaj eros.  

 En base a las pot encial idades t uríst icas del  municipio,  se considera necesario 

sol icit ar los servicios y f recuencias a renfe acordes a esa demanda.  Est e hecho 

favorecería las necesidades de los viaj eros mot ivo negocios,  así como las 

posibil idades foment ar la rest auración en el  municipio ant es de la part ida del  

t ren.  Por ej emplo,  sería deseable permut ar la sal ida del  AVE de las 16:30 h por el 

AVE de las 18:00 h para favorecer la celebración de comidas en Vil lena y ent orno.  

 La int ermodal idad,  act ualment e inexist ent e,  sería capaz de generar sinergias 

ent re los di ferent es medios de t ransport e,  favoreciendo la movil idad de la 

población y además favoreciendo la paulat ina t ransferencia modal desde el  

vehículo privado hacia modos más sost enibles de t ransport e.  La propuest a de 

mat erial izar la est ación int ermodal urbana de Vil lena t rat a de concent rar los 

servicios de ferrocarril ,  aut obús,  aut ocar,  t axi,  peat ón,  biciclet a y vehículo 

privado en un sólo nodo que sea capaz de dist ribuir los benef icios obt enidos con 

el  increment o de accesibil idad ent re mayores increment os de la movil idad y 

ést os repercut an a su vez en el  increment o de la act ividad económica del  núcleo 

urbano.  

 Enmarcada en el  increment o de int ermodal idad ent re los diferent es medios de 

t ransport e para acceder al  municipio,  se plant ea la remodelación de las l íneas 

int erurbanas de t ransport e públ ico.  Ést a se ha plani f icado de t al  forma que los 

recorridos y horarios sean ef icient es y favorezcan la int ermodal idad con ot ros 

medios de t ransport e:  t odos los englobados en la est ación int ermodal,  además 

del  servicio de al t a velocidad.  Se considera necesario fusionar algunos de los 

servicios exist ent es en la act ual idad,  así como concent rar los nodos de acceso a 

la red en dos focos principales para lograr la máxima accesibil idad:  la propia 
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est ación int ermodal y el  act ual  apeadero ubicado en el  cent ro del  municipio,  al  

t rat arse de un punt o de acceso consol idado y conocido por los usuarios.  

 Se descart a la prolongación de los servicios urbanos de aut obuses de Vil lena hast a 

la est ación de AVE por su baj a demanda.  Así,  en el  caso de Ant equera (160.000 

viaj eros/ año) se suprimieron est os servicios seis años después de puest a en 

marcha ant e un déf icit  municipal  anual de 60.000 €;  en Vil lena,  se suprimió el  

servicio de lanzadera hacia Sax,  Elda,  Pet rer y Monòvar t ras t res meses en 

funcionamient o y habiendo generado un déf icit  de 60.000 €.  En los casos de 

Mâcon y Le Creusot  en Francia,  500.000 y 1.000.000 de viaj eros/ año 

respect ivament e,  la solución adopt ada ha sido la remodelación de las l íneas de 

aut ocares int erurbanas de manera que sirven a la est ación de TGV, que dat a de 

1981.  

 En t érminos generales,  no se considera necesaria la implant ación de un servicio 

permanent e de rent -a-car  en Vil lena AV,  pues act ualment e la est ación no 

dest aca por la af luencia de viaj eros mot ivo t urismo.  Si a medio o largo plazo se 

desarrol la el  pot encial  t uríst ico de Vil lena y área de inf luencia,  ent onces serán 

las propias empresas de alquiler de vehículos privados las que se demanden su 

implant ación en la est ación de al t a velocidad.  No obst ant e,  sí sería necesario un 

servicio de rent -a-car  en aquel las fechas en las cuales se prevea la celebración 

de un fest ival  de música o de algún event o punt ual  muy concurrido.  

 En cuant o a la prest ación de los servicios de t axi,  no es preciso recurr ir a un 

sist ema de área de prest ación conj unt a ya que,  ant e la escasa demanda de 

recogida de viaj eros por el  t axi  en la est ación de AVE de Vil lena y la complej idad 

administ rat iva que conl leva,  se ent iende que compl icaría y demoraría en exceso 

una solución ef icient e.  

 La al t ernat iva más ágil  para la prest ación de servicios de t axi en la est ación de 

al t a velocidad de Vil lena es la ext ensión del  régimen de Puert os y Aeropuert os a 

la misma.  En est e sent ido y,  en aras a facil it ar la int ermodal idad a t odos los 

usuarios de la est ación de AVE de Vil lena,  se propone que el  procedimient o para 

la reserva de t axis por part e de viaj eros resident es en ot ros municipios y que los 

t axist as de est as local idades puedan recoger a sus vecinos sea los más sencil lo 

posible,  por ej emplo,  que el  propio t axist a ident if ique al  viaj ero simplement e 

con su nombre,  lo cual  permit e el  cont rol  pues es fácilment e cont rast able con el  

viaj ero que de manera efect iva se recoge en la est ación de AVE.  

 La nueva l ínea de Cercanías,  resul t ado de la prolongación de los servicios dela 

l ínea C‐3 de Alicante, desde San Vicente del Raspeig hast a Vil lena,  conf iguran un 

import ant e ej e vert ebrador con cuat ro paradas a lo largo del  val le del  Vinalopó.  

Est a act uación supone ot ro de los punt os clave en mat eria de inf raest ruct uras en 

el  municipio de Vil lena de t al  modo que,  aprovechando la l iberación de las vías,  

además de foment ar el  t urismo,  se aproveche la conexión con la Universidad de 

Al icant e y a la propia est ación de Al icant e.  

 Se adviert e la posibil idad de conect ar mediant e lanzaderas regulares de aut ocar 

la est ación de al t a velocidad de Vil lena con el  municipio de Benidorm, 

obt eniendo en el  anál isis que se especi f ica en uno de los anej os del  present e 

est udio resul t ados compet it ivos en comparación con la est ación de al t a velocidad 

de Al icant e.   

 

 

Estrategias relacionadas con los sectores económico s 

 Las visit as t uríst icas han de dot arse de cont enido,  valorizando los recursos 

endógenos mediant e la conf iguración de rut as,  ent re las que dest acan:  la “ Rut a 

de los Cast il los” ,  la “ Rut a del Vino”  o el pat rimonio indust rial  y paisaj íst ico 

supracomarcal ,  ent re las cuales merece mención especial  la recuperación de la 

Colonia Sant a Isabel  como hit o hist órico y pat rimonial .  Se debe comenzar por la 

conf iguración del  product o,  después por su paquet ización y f inalment e su 

comercial ización.  

 En ese sent ido,  es más di f ícil  consol idar rut as enot uríst icas,  puest o que los 

usuarios pref ieren el  t ransport e en vehículo privado.  Sin embargo,  la oport unidad 

del  t urismo cul t ural  resul t a alent adora t ras implement ar los servicios de 

Cercanías en el  núcleo urbano de Vil lena.  
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 La promoción de las vías verdes exist ent es y fut uras,  en combinación con el  

pat rimonio hist órico y cul t ural  y con la propia l ínea de al t a velocidad,  of rece la 

posibil idad de explot ar nuevos product os t uríst icos,  como el “ t urismo verde”  o el 

“ ciclo-t urismo” .   Además,  surgen nuevas oport unidades asociadas al  proyect o 

PENCAS relacionado con puest a en valor de la huert a de Vil lena.  

 A raíz de las visit as de campo efect uadas en diferent es países de la UE (Besançon 

o Tours),  así como gracias al  anál isis comparat ivo municipal  con ot ras ciudades 

de caract eríst icas similares (Ant equera o Almansa),  se concluye que una 

debil idad en Vil lena es la ausencia de una ofert a hot elera compet ent e y 

diversif icada,  puest o que la ciudad de Almansa,  por ej emplo,  posee dos hot eles 

(uno de el los dispone de cuat ro est rel las) y ocho host ales.  Las propuest as en el  

ent orno de la est ación cent ral  engloban la ampl iación de esa ofert a hot elera 

acorde con sus pot encial idades t uríst icas,  siguiendo el  ej emplo de municipios 

como Ant equera (t ambién dispone de est ación de al t a velocidad periférica) o 

Almansa (pat rimonio cul t ural  y est ruct ura product iva análogos a Vil lena).  

 En Vil lena se adviert e la presencia de un nicho donde foment ar la act ividad 

emprendedora relacionada con aquel las áreas en las que el  municipio ya t iene 

fort aleza,  pero precisan de una reinvención,  como la act ividad agroal iment aria o 

nuevas t ecnologías dent ro del  campo de las energías renovables,  t al  y como ha 

sucedido en ot ras ciudades europeas como Mâcon,  Valence o Aix-en-Provence.  

 Por el lo,  es necesario poner mayor énfasis en el  emprendedurismo y la innovación 

para lograr la reinvención de las act ividades product ivas,  para lo cual  es 

necesario además part i r de la idea de clúst er en los alrededores de la est ación 

urbana de Vil lena (pues en el  núcleo urbano el  foco ya es incipient e y t iene más 

posibil idades de consol idarse),  que facil it e la concepción de un ecosist ema único 

que foment e la colaboración ent re el  capit al  humano fundament al  para el  

sust ent o de act ividades I+D+i.  

 En el  pol ígono indust r ial  de Bul il la,  con acceso direct o desde la aut ovía y con 

fut uro acceso direct o hacia el  AVE,  af lora un suelo de oport unidad en cuant o a la 

implement ación de nuevas act ividades product ivas de cont enido t ecnológico,  así 

como para la ubicación de un fut uro nodo logíst ico.  Las posibil idades de éxit o de 

nuevas zonas indust riales,  logíst icas o t erciarias avanzadas se increment an si  

nacen j unt o a act ividades similares ya consol idadas,  como ya sucedió en Mâcon,  

Besançon o Belfort .  Adicionalment e,  la act ividad logíst ica ferroviaria que podría 

l levarse a cabo en el  hipot ét ico parque empresarial  de Vil lena,  no sólo quedaría 

vinculada a act ividades real izadas en el  municipio,  sino t ambién en su área de 

inf luencia,  donde se desarrol lan act ividades relacionadas con la const rucción,  el  

j uguet e,  el  met al  o el  calzado,  con mercancías suscept ibles de ser t ransport adas 

por ferrocarr il .  

 El modelo mat emát ico Node-Place permit e t eorizar acerca de las real idades que 

mat erial iza una est ación de t ransport e públ ico:  la de nodo de t ransport e y la de 

element o urbaníst ico.  Por ese mot ivo,  su apl icación a una est ación peri fér ica es 

dudosa.  Así,  en est aciones de ferrocarr il  perif éricas los ej emplos en ciudades 

similares muest ran que no se genera act ividad económica a su alrededor por sí 

sola (Guadalaj ara-Yebes,  Requena y Ut iel ,  Camp de Tarragona o Ant equera-Sant a 

Ana).  De est e modo,  el  int erés de la apl icación del modelo est riba sobre t odo en 

conocer cuál  es el  pot encial  asociado a la est ación de ferrocarr il  convencional  de 

Vil lena y,  por los mot ivos expuest os,  en fut uro a muy largo plazo,  el  pot encial  de 

la est ación de al t a velocidad.  De ese modo,  el  pot encial  socioeconómico que 

exist e en el  ent orno de la est ación cent ral  resul t a ser de casi 500 nuevos puest os 

de t rabaj o a largo plazo.  La mat erial ización del  pot encial  est imado precisaría de 

un sot erramient o o alej amient o de las vías ferroviarias para evit ar su efect o 

barrera.  

 El caso de la sociedad AdemVal,  ubicada en Mâcon,  así como el  parque 

empresarial  agrario de Aix-en-Provence,  resul t an ej emplos a seguir para Vil lena y 

los municipios del  área de inf luencia de la Est ación,  cuyo proceso de repl icación 

en un cont ext o diferent e ha de real izarse progresivament e y con una 

planif icación de largo plazo.  En el  caso de AdemVal,  se t rat a de una ZAC (Zone 

d’ Aménagement  Concer t é) o Zona de Desarrol lo Concert ado,  sobre el  cual  t ienen 

compet encia diversos municipios baj o la f igura de mancomunidad.  Por el lo,  una 

primera fase de implement ación del  proyect o quedaría supedit ada a la 

const it ución de un grupo de t rabaj o int ermunicipal  de reivindicación de una zona 

de act ividades logíst icas (ZAL).  
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 Las empresas implant adas en los parques empresariales que podrían asemej arse 

al  caso de Vil lena est án relacionadas con las t ecnologías,  con la t ecnología 

apl icada a sect ores específ icos,  como el  agroal iment ario o vit ícola,  así como con 

las t ecnologías sost enibles.  Est as fórmulas consiguen not ables sinergias en el  

t ej ido empresarial  de la zona para compet ir en los mercados int ernacionales.  

Profundizar en el  f uncionamient o de est as mancomunidades y anal izar su 

viabil idad en est e ent orno const it uir ía una import ant e l ínea de t rabaj o.  

 En ot ro orden de cosas,  conviene,  por un lado,  real izar las reuniones 

inst it ucionales en la est ación de al t a velocidad,  para hacer not ar a los 

responsables pol ít icos la precariedad del  acceso;  por ot ro lado,  las reuniones 

empresariales conviene celebrarlas en el  núcleo urbano,  para favorecer la 

rest auración en el  municipio.  

 

 

Estrategias turíst icas  

 Vil lena necesit a ser capaz de diferenciar su product o t uríst ico,  en cuant o a 

cal idad del  servicio y valor añadido hist órico,  cul t ural  y gast ronómico,  así como 

at ribuyéndole caract eríst icas de ofert a complement aria a la de “ sol  y playa”  en 

la provincia de Al icant e.  

 Para lograr ese obj et ivo,  Vil lena ha de darse a conocer en ot ros dest inos con gran 

af luencia t uríst ica,  como Al icant e y los municipios del  l it oral ,  ent re los que cabe 

dest acar Benidorm o Torreviej a;  y la promoción en dest inos cost eros de la 

provincia ha de real izarse más que en Madrid,  ya que es donde se producen más 

del  95% de las pernoct aciones anuales y por proximidad,  Vil lena se encuent ra en 

disposición de capt ar esa demanda y of recer su product o t uríst ico 

complement ario.  

 Así,  se ent iende que se debería hacer mucho más énfasis en una primera et apa 

en capt ar t urist as de ese más de 95% de t urist as que pernoct a en la cost a f rent e 

a menos del  5% en el  int erior.  Es decir ,  se t rat a de promocionarse en la est ación 

de al t a velocidad de Al icant e f rent e a At ocha en Madrid,  donde se compit e con 

t odo el  mercado nacional .  

 En esa est rat egia cost era,  los t urist as de países medit erráneos (Francia,  Port ugal  

y Grecia) buscan menos el  “ sol  y playa”  porque suele disponerse de una ofert a 

parecida en sus países de origen,  de modo que habría que anal izar los municipios 

donde se aloj an los t urist as cuya nacional idad responde a una preferencia mayor 

por el  t urismo cul t ural  y ahí desplegar la promoción t uríst ica cul t ural  de Vil lena.  

 Tras la apert ura de la of icina de t urismo en la est ación de AVE, el  espacio 

int erior puede convert i rse en un show-room a modo de exposición de paneles que 

muest re a los viaj eros a su paso (cuyo perf i l  es eminent ement e mot ivo negocios) 

las pot encial idades y vent aj as de inversión en el  municipio de Vil lena en 

comparación con ot ros municipios de la provincia.  Precisament e en el  municipio 

de La Nucía,  est a act ividad se real iza sin cost es signi f icat ivos,  ya que emplea su 

pabel lón deport ivo para most rar las vent aj as comparat ivas a los posibles 

inversores en paneles informat ivos,  como muest ran las siguient es imágenes,  en 

t érminos de f iscal idad,  crecimient o poblacional ,  inversiones real izadas,  deuda,  

et c.  

 La búsqueda de sinergias en la colaboración de los diferent es act ores impl icados,  

t ant o a dist int o nivel  geográf ico como en el  mismo municipio,  ent re los 

diferent es sect ores product ivos e inst it ucionales,  públ icos y privados,  se hace 

indispensable para lograr con más fuerza los obj et ivos de dinamismo t uríst ico y,  

consecuent ement e,  económico.  

 A cort o plazo,  se debería aprovechar el  t ur ismo de Congresos en Al icant e para 

acercar a esos congresist as a Vil lena (al t a cual if icación y,  por t ant o,  sinergias con 

el  t urismo cul t ural) gracias a un fact ible servicio de Cercanías o direct ament e 

aut ocares.   

 Est e t ren de Cercanías es una de las grandes vent aj as comparat ivas de Vil lena por 

su local ización j unt o al  casco urbano,  no solament e para el  t urist a de congresos,  

sino para t odo t ipo de t urismo.   
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 El posicionamient o web de la ofert a t uríst ica del  municipio se conviert e en paso 

obl igado en la época act ual ,  cuando imperan las TIC (t ecnologías de la 

información y la comunicación) en t odo t ipo de gest iones.  

 La inclusión de la est ación Vil lena en los paquet es t uríst icos de renfe u ot ros 

operadores de t ransport e ferroviario se considera de gran int erés dent ro del  

mercado de j ubilados nacionales,  cuyos paquet es t uríst icos gest iona 

Mundosenior,  el  Turoperador del  IMSERSO.  

 Dent ro de la promoción de la ofert a t uríst ica de Vil lena se engloba la exposición 

de event os t uríst icos de t ipo ferial ,  aprovechando a t al  efect o la est ación cent ral  

de ferrocarril  convencional  más que la de al t a velocidad,  alej ada del  cent ro 

urbano.  

 Por úl t imo,  la organización y promoción de event os de t odo t ipo  que pueden 

l levarse a cabo en la plaza de t oros  y fest ivales noct urnos,  const it uye una 

est rat egia t uríst ica complement aria para favorecer las pernoct aciones y 

aument ar el  gast o t uríst ico de los visit ant es.  

 

 

 

 

 

 

Fdo.  Armando Ort uño Padil la,   

Dr.  Ingeniero de Caminos,  Canales y Puert os,   

Licenciado en Economía,   

Direct or del  Est udio 
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1.  INTERMODALIDAD EN LA ESTACIÓN AVE DE VILLENA 

 

La l legada del  AVE a Vil lena plant ea la necesidad de una adecuada int ermodal idad con el  

rest o de modos de t ransport e a f in de dot ar de la mayor comodidad y ef icacia posible en 

el  acceso a la est ación a los usuarios de nuevos servicios ferroviarios.  

 

En est e sent ido,   conviene dej ar sent ado en primer lugar,  que nuest ro marco j urídico 

vigent e obl iga a las dist int as Administ raciones Públ icas a promover y garant izar la 

conexión ent re los dist int os modos de t ransport e.  En concret o,  las normas vienen a 

expresarse así:  

 

1.  La Ley 6/ 2011,  de 1 de abril  de la General it at ,  de Movil idad de la 

Comunidad Valenciana en su art ículo 2 est ablece que las Administ raciones 

Públ icas facil it arán la movil idad y or ient arán su crecimient o para 

conseguir el  obj et ivo de promoción del  t ransport e públ ico y la 

int ermodal idad.  Y en su art ículo 3 est ablece que la acción conj unt a en el  

ej ercicio de sus compet encias t endrá como f rut o of recer al  ciudadano un 

sist ema int egrado de t ransport es,  t ant o en inf raest ruct uras y servicios,  

como en los aspect os relacionados con la int ermodal idad,  la información,  

la t arif icación y la coordinación de it inerarios y horar ios.  

2.  La Ley 2/ 2011,  de 4 de marzo,  de Economía Sost enible,  que const it uye 

legislación básica apl icable a t odas las Administ raciones Públ icas,  como 

ref lej a su Disposición Final  Primera,  en su art ículo 99 f i j a los pr incipios de 

las pol ít icas de movil idad sost enible que las Administ raciones Públ icas 

promoverán,  y en su art ículo 100 est ablece,  ent re los obj et ivos de est as 

pol ít icas,  el  foment o de la int ermodal idad de los diferent es medios de 

t ransport e,  considerando el  conj unt o de redes y modos de t ransport e que 

facil it en el  desarrol lo de modos al t ernat ivos al  vehículo pr ivado.  

3.  La Ley 16/ 1987 de 30 de j ul io,  de Ordenación de los Transport es 

Terrest res (LOTT) est ablece,  en su art ículo 3,  que la organización y 

funcionamient o del  sist ema de t ransport es se aj ust ará a principios t ales 

como el  est ablecimient o y mant enimient o de un sist ema común de 

t ransport e en t odo el  Est ado,  mediant e la coordinación e int erconexión de 

las redes,  servicios o act ividades que lo int egran,  y de las act uaciones de 

los dist int os órganos y Administ raciones Públ icas compet ent es.  Y su 

art ículo 5 adviert e que el  ej ercicio de sus compet encias por los dist int os 

órganos administ rat ivos no podrá real izarse de t al  manera que impida u 

obst acul ice la efect ividad de las encomendadas a los rest ant es en cuant o 

est as fueran conducent es al  cumpl imient o de los principios est ablecidos en 

el  art ículo.   

 

 

Las t écnicas para inst rument ar los principios ant eriores las podemos encont rar en la 

normat iva reglament aria siguient e:  

 

 El art ículo 74 del  Reglament o de la LOTT, redacción por Real Decret o 

1225/ 2006,  de 27 de oct ubre,  est ablece,  en relación con las concesiones 

int erurbanas de t ransport es públ icos regulares de viaj eros por carret era de 

uso general ,  que los punt os de parada que hayan de real izarse en suelo 

urbano o urbanizable,  así como su modif icación,  se det erminarán,  previo 

informe o propuest a del  Ayunt amient o afect ado,  con audiencia del  

concesionario y ponderando la incidencia en la prest ación de los servicios 

incluidos en la concesión y en el  t ráf ico urbano,  f igurando est as paradas 

como document o anexo del  t ít ulo concesional ,  conforme art ículo 77 del  

ROTT cit ado.  En def init iva,  los ayunt amient os se l imit an a proponer las 

paradas a la Consel lería o al  Minist erio compet ent e sobre las concesiones 

de servicios int erurbanos de t ransport e,  debiendo t ener en cuent a,  t odas 

la Administ raciones Públ icas,  los obj et ivos en mat eria de ordenación del  

t ráf ico,  y de promoción del  t ransport e públ ico y de la int ermodal idad.  

Cualquier ot ra consideración se apart aría de la legislación vigent e.  

 El art ículo 75-2 del  ROTT, aprobado por Real Decret o 1211/ 1990,  de 28 de 

sept iembre,  est ablece que es precept iva la ut i l ización de las est aciones de 

viaj eros por part e de la l íneas de t ransport e int erurbano,  salvo que,  previo 
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informe del  ayunt amient o,  la Administ ración concedent e del  servicio 

aut orice ot ros lugares de parada diferent e,  lo cual podrá t ener lugar 

cuando exist an razones obj et ivas de int erés públ ico y así se const at e en el  

oport uno expedient e,  en el  que deberá darse audiencia al  concesionario 

del  servicio y al  t it ular de la est ación de viaj eros.  Como se deduce de lo 

ant eriorment e expuest o,  el  int erés públ ico debe valorarse,  act ualment e,  a 

la luz de los obj et ivos que,  según las leyes,  deben perseguirse,  como son la  

promoción del  t ransport e públ ico y la int ermodal idad.  

 En cuant o al  t ransport e públ ico prest ado por t axis,  el  art ículo 125 del  

ROTT, redacción por Real Decret o 1225/ 2006,  de 27 de oct ubre,  est ablece 

que como regla general  los servicios de t axi deberán iniciarse en el  

t érmino municipal ,  o área de prest ación conj unt a,  en que se encuent re 

domicil iada la aut orización de t ransport e,  ent endiéndose que el  origen o 

inicio del  t ransport e se produce en el  lugar en que son recogidos los 

pasaj eros de forma efect iva.  No obst ant e est a regla general ,  el  art ículo 

127 del  ROTT, redacción por Real Decret o 1225/ 2006,  de 27 de oct ubre,  

permit e que los servicios de recogida de viaj eros en puert os y aeropuert os 

que hayan sido previa y expresament e cont rat ados,  podrán ser prest ados 

al  amparo de aut orizaciones de t ransport e discrecional  en vehículos 

t urismo,  las VT,  domicil iadas en municipios dist int os a aquél en que se 

ubica el  puert o o aeropuert o de que se t rat e,  siempre que el  dest ino de 

t ales servicios se encuent re en el  municipio en que est é domicil iada la 

aut orización.  Est e régimen,  en nuest ro caso,  la General it at  podrá 

ext enderlo,  en base a la habil it ación cont enida en est e mismo art ículo,   a 

los servicios de recogida de viaj eros en est aciones ferroviarias o de 

aut obuses,  cuando ent iendan que el lo cont ribuirá a dot ar de una mayor 

f luidez y ef icacia al  sist ema general  de t ransport e públ ico de viaj eros.  

 

 A part ir de est as consideraciones,  se proponen las siguient es medidas para garant izar la 

int ermodal idad en lo que a la est ación de AVE de Vil lena se ref iere:   

 

A.    Aut orización de paradas,   ampl iación de it inerario y t ráf icos ent re Vil lena y Est ación 

de AVE por part e de la Consel lería de Inf raest ruct uras,  Territ orio y Medio Ambient e,  y por 

ADIF reserva de espacio al  efect o,  en la est ación de AVE. Todo el lo referido a las 

concesiones int erurbanas de servicios regulares de t ransport e de viaj eros CVA-015,  CVA-

022,  CVA-023 y CVV-401.   

 

Para reforzar esa int ermodal idad,  se propone que esas l íneas int erurbanas t engan 

t ambién paradas en la est ación de ferrocarril  convencional  de Vil lena,  donde t ambién 

deberá t ener parada el  aut obús urbano de Vil lena.  Además,  deberá garant izarse la 

coordinación de horarios de t odos los servicios,  t ant o ferroviarios como de aut obús.   

 

En est e marco,  no se puede escapar que han sido suprimidos t odos los servicios 

ferroviarios de largo recorrido dest ino Madrid en la est ación convencional  de Vil lena,  

como t ambién lo han hecho en Elda-Pet rel ,  Almansa y ot ras local idades del  Vinalopó.  Por 

t ant o,  el  aument o de capacidad de la vía de ancho convencional  ent re Al icant e y Vil lena y 

la necesidad de la cit ada int ermodal idad para acceder a la est ación de convencional  y de 

AVE de Vil lena requiere de la puest a en marcha de servicios ordinarios por ferrocarr il  

ent re Al icant e-Vil lena que,  en la act ual idad,  solament e recorren el  t ramo hast a San 

Vicent e,  en el  propio Área Met ropol it ana de Al icant e.  

 

Finalment e,  se descart a la prolongación de los servicios urbanos de aut obuses de Vil lena 

hast a la est ación de AVE por su baj a demanda.  Así,  en los casos de Ant equera (160.000 

viaj eros/ año) se acaban de suprimir est os servicios seis años después de puest a en marcha 

ant e un déf icit  municipal  anual de 60.000 €,  y en los casos de Macon y Le Creusot  en 

Francia,  500.000 y 1.000.000 de viaj eros/ año respect ivament e,  la solución adopt ada ha 

sido la remodelación de las l íneas de aut ocares int erurbanas de manera que sirven a la 

est ación de TGV, que dat a de 1981.   

 

En el  caso de Vil lena,  el  mej or escenario de demanda de viaj eros/ año es de 400.000,  lo 

que j ust i f ica esa remodelación de los aut ocares int erurbanos como la más ef icient e.  

 

B.   Reserva de espacio en la est ación de AVE de Vil lena para la parada y est acionamient o 

en espera de t axis (VT),  locales y foráneos,  y t ransport e discrecional  en vehículos t urismo 

(VTC),  y en aut obús (VDN).  
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C.   Ext ensión del  régimen act ual  de los servicios de t axi para recogida de viaj eros en 

puert os y aeropuert os para servicios previa y expresament e cont rat ados,  a la est ación de 

AVE de Vil lena.  

 

Ot ra al t ernat iva consist iría en const it uir un Área de Prest ación Conj unt a (mancomunar 

servicios) que,  como se j ust if ica más adelant e,  ant e la escasa demanda de recogida de 

viaj eros por el  t axi en la est ación de AVE de Vil lena y la complej idad administ rat iva que 

conl leva,  ent endemos que compl icaría y demoraría en exceso una solución ef icient e.  

 

En el  caso de la demanda de servicios de t axi ,  en Ant equera,  con los 160.000 viaj eros/ año 

act uales y sin servicios de aut ocares int erurbanos,  la demanda diaria es de 8 servicios,  es 

decir,  para el  caso de Vil lena se cif raría en unos 15 servicios y el lo sin cont ar con los 

viaj eros que ut il izarían los servicios de aut ocar.  Es decir ,  se ent iende que est a demanda 

no j ust if icaría la creación de un Área de Prest ación Conj unt a que,  ent re ot ras,  alcanza 

más sent ido cuando los f luj os int ermunicipales son de una gran magnit ud.  

 

En cuant o a los t rámit es administ rat ivos,  para crear un Área de Prest ación Conj unt a,  

según el  Decret o 18/ 1985,  de 23 de febrero,  del  Consel l ,   se precisa informe favorable de 

al  menos las dos t erceras part es de los Ayunt amient os impl icados,  debiendo represent ar 

est os municipios como mínimo  el  75% de la población del Área.  Es decir,  habría que 

def inir el  área de inf luencia exact a de la Est ación de AVE de Vi l lena y comenzar un 

proceso municipio a municipio que se ent iende t edioso,  prolongado en el  t iempo y sin 

garant ías de éxit o.  Además,  para el  caso de L’ Alcoià habría que suprimir el  act ual  Área de 

Prest ación Conj unt a e int egrarse en la nueva.  Finalment e,  el  hecho de que Yecla y 

Jumil la,  que t ambién se encuent ran en el  área de inf luencia de la est ación de Vil lena,  

sean de ot ra comunidad aut ónoma compl icaría más el  proceso.  

 

Por t odo el lo,  se deduce que sería mucho más ágil  y sencil lo (publ icación direct a en DOCV 

de una Orden de la Consel leria) la ext ensión del  régimen de Puert os y Aeropuert os a la 

est ación de AVE de Vil lena al  amparo de la norma refer ida.  En est e sent ido y,  en aras a 

facil it ar la int ermodal idad a t odos los usuarios de la est ación de AVE de Vil lena,  

proponemos que el  procedimient o para la reserva de t axis por part e de viaj eros 

resident es en ot ros municipios y que los t axist as de est as local idades puedan recoger a 

sus vecinos sea los más sencil lo posible,  por ej emplo,  que el  propio t axist a ident i f ique al  

viaj ero simplement e con su  nombre,  lo cual  permit e el  cont rol  pues es fácilment e 

cont rast able con el  viaj ero que de manera efect iva se recoge en la est ación de AVE.  

 

Con t odo lo expuest o,  se recomienda al  Ayt o.  de Vil lena que la solución f inal  que se 

adopt e t ant o para los servicios int erurbanos de aut ocar como de t axi sea consensuada con 

la General it at  en pro de la mej ora de  la intermodal idad como medida para garant izar la 

movil idad y la at ención a los ciudadanos.  
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2.  PROPUESTA DE TRAZADO DE CONEXIÓN DE LA AUTOVÍA A-31  CON LA 
ESTACIÓN DE AVE DE VILLENA 

 

2.1.  INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 

La l legada de la al t a velocidad ferroviaria al  municipio de Vil lena supone un increment o 

not able de accesibil idad en el  t errit orio que puede favorecer la mej ora de la 

compet it ividad del  t ej ido económico del  ent orno y la part icipación en nuevos mercados.  

 

Est a nueva l ínea de al t a velocidad,  que at raviesa el  municipio de nort e a sur en paralelo a 

la l ínea de ferrocarril  convencional ,  cuent a con una est ación peri férica sit uada al  

suroest e del  núcleo urbano,  aproximadament e a 6 km del  mismo.  

 

Por lo t ant o,  una condición necesaria para t ransformar ese pot encial  en desarrol lo es la 

adecuada conect ividad de est ación de al t a velocidad con el  rest o del  viar io,  además de 

garant izar una adecuada int ermodal idad.  

 

Act ualment e,  los accesos a la est ación son sinuosos,  complej os e inseguros,  razón por la 

cual  la General it at  Valenciana pret ende ej ecut ar un enlace direct o desde la aut ovía A-31.  

Sin embargo,  la present e coyunt ura económica dif icul t a en el  cort o y medio plazo la 

ej ecución de est a nueva inf raest ruct ura.  

 

Por est os mot ivos,  el  obj et ivo de est e informe requerido por el  Ayunt amient o de Vil lena 

al  Área de Urbaníst ica y Ordenación del  Territ or io de la Universidad de Al icant e,  es 

proponer un nuevo acceso a la est ación de al t a velocidad de Vil lena,  de modo que se 

opt imicen sus cost es económicos,  sociales y medioambient ales y,  con el lo,  se pueda 

agil izar su ej ecución.  

 

 

 

2.2.  DESCRIPCIÓN DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

En la act ual idad,  es posible acceder a la est ación de al t a velocidad de Vil lena desde la 

sal ida 182 de la A-31,  bordeando el  núcleo urbano y efect uando más de cinco cambios de 

dirección durant e el  t rayect o a t ravés de un camino recient ement e asfal t ado sin 

condiciones mínimas de seguridad.  Est e it inerario impl ica,  de media,  unos quince minut os 

de demora en el  acceso a la est ación respect o de una conexión direct a desde la Aut ovía 

A-31 para el  conj unt o de municipios del  área de inf luencia de la est ación,  cuya población 

resident e es del  orden 350.000 habit ant es.  
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Plano 2.1.  Accesos act uales a la est ación AVE de Vil lena.  Fuent e:  elaboración propia.
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2.3.  ACTUACIÓN PROPUESTA POR LA GENERALITAT 

La Consel lería de Inf raest ruct uras y Transport e de la General it at  Valenciana elaboró en 

mayo de 2011 un Est udio Informat ivo en el  que se recoge una propuest a para la ej ecución 

del  vial  de acceso desde la Aut ovía A-31 a la Est ación AVE de Vil lena.  

 

En est a solución se propone un nuevo enlace desde la Aut ovía A-31 para conect ar con la 

est ación,  creando sendas vías colect oras en los márgenes del  t ronco act ual  de la Aut ovía 

que canal icen el  t ráf ico desde el  act ual  enlace de Sant a Eulal ia.  

 

El  t razado plant eado va acompañado de una serie de est ruct uras que se enumeran a 

cont inuación:  

 Paso superior sobre l ínea de ferrocarril  Al icant e – Madrid 

 Viaduct o sobre el  río Vinalopó 

 Viaduct o sobre la acequia del  Rey 

 Paso inferior baj o Gloriet a 

 Paso inferior baj o Línea de ferrocarril  Cercanías y desdoblamient o 

 Paso inferior baj o A-31 

 Obras de drenaj e t ransversal  

 

El  plano 2.2 muest ra la propuest a descrit a.  

 

Además,  la posible al t ernat iva de acceso a t ravés de Sant a Eulal ia no es fact ible debido a 

diversos fact ores:  

a) El primero es la dist ancia necesaria para l legar a la Est ación del  AVE desde 

el  acceso de la aut ovía A-31,  que en su t ot al idad es de casi 6 kilómet ros de 

dist ancia- f rent e a los 2,8 kilómet ros del  acceso por el  Pol ígono Indust rial  

de Bul il la - lo que increment aría considerablement e el  presupuest o.  

b) El segundo fact or reside en que deberían ser at ravesados t errenos 

inundables,  por lo que se puede ver compromet ida la accesibil idad en 

det erminadas épocas de l luvias t orrenciales.  

c) El t ercer fact or es que los caminos de acceso,  son viales rurales que dan 

servicio a las t ierras en cul t ivo,  por lo que hay un t ránsit o considerable de 

vehículos agrarios.  

d) En cuart o lugar,  el  acceso t endría que pasar obl igat oriament e por el  

cent ro de la pedanía de Sant a Eulal ia,  por lo que ralent izaría 

considerablement e el  t ráf ico,  siendo la al t ernat iva a est e t razado mucho 

más larga en kilómet ros (de 2 a 3 kilómet ros más).  

e) El quint o fact or es que el  acceso por el  camino de “ Carboneras”  se 

real izaría por la part e t rasera de la Est ación del  AVE, t eniendo que 

alargarse hast a uno de los puent es para ent rar,  lo que prolongaría el  

recorrido en varios kilómet ros;  o ut i l izando un paso de fauna,  con los 

inconvenient es que est o conl leva.  
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Plano 2.2.  Trazado propuest o por la General i t at  Valenciana.  Fuent e:  Est udio Informat ivo.  
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 2.4.  ALTERNATIVA DE ACTUACIÓN 

La al t ernat iva que se plant ea const a de un primer t ramo ya ej ecut ado que da acceso 

desde la aut ovía A-31 a la zona indust rial  adyacent e conocida con el  nombre de Polígono 

de Bul il la,  a t ravés del  cual  es posible real izar movimient os en t odos los sent idos,  Madrid 

y Al icant e.  

 

Al  f inal  de est e pr imer t ramo,  en el  propio pol ígono de Bul il la,  en el  vial  de la cal le 

Mont adores comprendido ent re la cal le Embaladoras y la cal le Rebaj adoras,  así como en 

la prolongación de la cal le Rebaj adoras,  es necesario dupl icar la calzada (2 carri les por 

sent ido como en el  rest o del  pol ígono) de modo que sea posible segregar el  t ráf ico de 

vehículos pesados generado por el  pol ígono,  del  t ráf ico de l igeros generado por la 

est ación de al t a velocidad.  Est a ampl iación supone la necesidad de ej ecut ar una nueva 

gloriet a al  f inal  de la prolongación de la cal le Rebaj adoras.   

 

La vent aj a de est e pr imer t ramo es que el  enlace con la Aut ovía ya est á real izado con el  

consecuent e ahorro económico,  además de que se evit a una nueva ocupación de suelo y 

expropiaciones.  

 

El  segundo t ramo de la propuest a de acceso est á formado por un ramal de nueva 

ej ecución de calzada única por sent ido,  opción que se j ust i f ica a t ravés de la IMD 

previst a:  la demanda máxima act ual  en la est ación de al t a velocidad de Vil lena es de 

1.000 viaj eros al  día (unos 350.000 viaj eros/ año1).  Est o signif ica que,  suponiendo que un 

viaj ero part a y regrese en el  mismo día,  un vehículo pasaría por la carret era de acceso 

hast a cuat ro veces al  día como máximo en el  caso de que en ambos casos fuese 

acompañado t ant o para el  acceso como para su recogida.  De el lo se deduce que la 

IMDmáxima en la fut ura carret era de acceso sería de 4.000 vehículos.  Por lo t ant o,  est a 

int ensidad no j ust i f ica la elección de doble calzada por sent ido para la nueva 

inf raest ruct ura,  pues serían necesarios del  orden de 20.000 vehículos al  día.  Además,  los 

usuarios del  Al t iplano de Murcia accederían desde ot ro acceso y t ambién exist e ofert a de 

                                                             
1 Ortuño, A y Rosa, R. (2012): “ Estimación de la oferta de servicios de alta velocidad en la estación de Villena” . M .I. 

Ayuntamiento de Villena (anexo 5 del presente documento). 
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t ransport e públ ico y est acionamient o en la propia est ación,  es decir,  est a demanda de 

4.000 vehículos es muy conservadora.  

 

En est e t ramo de nueva ej ecución sería necesario un paso superior para salvar la 

inf raest ruct ura de ferrocarri l  convencional  La Encina-Al icant e,  cuya ej ecución ya est aba 

previst a por ADIF,  lo que supone ot ro ahorro económico.  

 

El  siguient e t ramo se corresponde con el  plant eado por el  Est udio Informat ivo de la 

General it at  en su recorr ido f inal  y,  el  úl t imo t ramo del  acceso,  lo const it uye el  ramal ya 

ej ecut ado que desemboca direct ament e en la est ación de al t a velocidad de Vil lena.  

 

Por ot ra part e,  con relación a la Est rat egia Logíst ica a desarrol lar por la General it at  

Valenciana,  est e nuevo acceso viar io serviría para conect ar con el  desarrol lo de la 

plat aforma logíst ica en Vil lena,  que se propone en la l lanura sit uada ent re el  Pol ígono de 

Bul il la y la l ínea de ferrocarr il  convencional .  Es decir,  con una única act uación de red 

viar ia est ruct ural  se conseguirían resolver los dos accesos,  t ant o a la est ación de AVE 

como a la plat aforma logíst ica,  gran vent aj a adicional  de est a al t ernat iva.  

 

Precisament e en el  marco acerca de la ubicación idónea de la zona logíst ica,  la 

al t ernat iva de emplazamient o anexo a la est ación de al t a velocidad se desaconsej a pues,  

según la experiencia f rancesa en ciudades medias con est aciones de al t a velocidad 

perif éricas en las cuales se opt ó por est a solución,  los resul t ados no fueron los esperados.  

 

Por ej emplo,  en la ciudad de Le Creusot ,  la implant ación de la est ación de alt a velocidad 

se acompañó de la adapt ación de una Zona de Ordenación Concert ada (ZAC) de 2,5 ha 

dest inadas a act ividades indust riales pero,  a pesar de una int ensa promoción l levada a 

cabo j unt o con la SNCF y el  CUCM (sociedad indust rial ),  la zona sólo agrupaba al  f inal  de 

los años 80 y después de casi diez años de servicios TGV a t res empresas.  En la 

act ual idad,  sigue sin at raer más empresas.  Por su part e,  en Mâcon,  se def inió una primera 

ZAC de 5 ha,  pero ninguna empresa vino a inst alarse sobre la zona y hubo que esperar 

quince años a que la conexión con la aut ovía,  en una sit uación t errit or ial  similar a la de 

Vil lena,  induj era act ividad económica aunque siempre más vinculada a la aut ovía que a la 

propia est ación de al t a velocidad.  

 

En los dos casos cit ados y ot ros como Avignon,  se demuest ra que los nuevos desarrol los 

económicos (ent re el los los l igados a las zonas logíst icas) resul t an mucho más fáciles de 

culminarse y de responder a las expect at ivas creadas cuando se apoyan sobre el  t ej ido 

indust rial  preexist ent e,  de modo que puedan generarse sinergias ent re ambos.   

 

En est e marco,  la posibil idad de conect ar la est ación de AVE a t ravés de la Colonia Sant a 

Eulal ia no se considera acert ada ya que adolece de act ividad indust rial  preexist ent e en la 

que la zona logíst ica pudiera apoyarse y encont rar esas sinergias.   

 

Todo el lo j ust if ica que se proponga el  desarrol lo de la zona logíst ica en Vil lena j unt o al  

pol ígono de Bul il la como apoyo para desarrol larse.  Además,  en esa zona,  el  ferrocarr il  

convencional  discurre por un t ramo rect il íneo y plano,  ópt imo para la ej ecución de la 

est ación logíst ica.   

 

Est a zona sur del  municipio cuent a con la vent aj a de est ar muy próxima a la Aut ovía Sax-

Cast al la,  lo que redunda en una elevada accesibil idad a la zona logíst ica para las 

empresas del  cent ro de la provincia de Al icant e.  Medioambient alment e,  est a al t ernat iva 

t ambién respet aría la zona de máximo valor agrológico de Vil lena,  su Huert a.  

 

En cuant o a la gest ión de est a Zona Logíst ica sería relat ivament e sencil la dado que la 

propiedad del  t erreno es práct icament e única.   

 

A cont inuación se muest ra gráf icament e la al t ernat iva propuest a a t ravés del  pol ígono de 

Bul il la:  
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Plano 2.3.  Trazado propuest o.  Encuadre t erri t orial .  Fuent e:  elaboración propia.  

 

 

Plano 2.4.  Sección t ipo de carret era de acceso (un carri l  por sent ido).  Fuent e:  elaboración 

propia.
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Plano 2.5.  Trazado propuest o.  Det al le.  Fuent e:  elaboración propia.  
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2.5.  COMPARATIVA DE VALORACIONES ECONÓMICAS  

 

A.Valoración de la alternat iva propuesta por la Gen eralitat  Valenciana  

 

La valoración de la act uación propuest a por la General it at  Valenciana se ha ext raído del  

Est udio Informat ivo,  de manera que el  Presupuest o Base de Licit ación asciende a la 

cant idad de 25.198.250 € (IVA 21% incluido).  

 

Las expropiaciones no est án cont abil izadas en est e presupuest o.  Para est imarlas,  se ha 

considerado un precio de 1,5 €/ m²  de suelo agrícola de regadío (precio act ual  de 

mercado),  y una banda de expropiación de 27 m a lo largo de 2,6 km. Su valoración f inal  

ha sido de 105.000 €.  

 

B.Valoración de la alternat iva propuesta por el Ayt o.  de Villena  

 

La valoración de las act uaciones se ha real izado ut il izando los precios de unidades de obra 

de la base de dat os del Colegio de Ingenieros de Caminos,  Canales y Puert os,  a los que se 

le ha apl icado una est imación de la medición que corresponde a dichas unidades de obra.  

 

 

Esa valoración se ha real izado baj o las siguient es hipót esis básicas:  

 

Longit ud:  3,1 km 

Ancho de carri l :   3,50 m 

Ancho de arcén:   1,00 m 

Ancho t ot al  de calzada:   9,00 m 

Espesor de mezcla bit uminosa:  0,20 m 

Alt ura media de t erraplén:   1,00 m 

Alt ura media de desmont e:   1,00 m 

 

El  desglose de la valoración es la siguient e:  

 

 

Movimient os de t ierras:   750.000 € 

Firmes y paviment os:   1.000.000 € 

Est ruct uras:   2.350.000 € 

Drenaj e:   265.000 € 

Reposición de servicios:   475.000 € 

Señal ización:   275.000 € 

Urbanización:   170.000 € 

Impact o ambient al :   320.000 € 

Seguridad y Salud:   125.000 € 

Varios:   150.000 € 

Presupuest o de ej ecución mat erial :  5.880.000 € 

Gast os generales y Benef icio Indust rial  19%:  1.117.200 € 

Base imponible 6.997.200 € 

IVA 21% 1.469.412 € 

Total: 8.466.612 € 

Expropiaciones:  69.750 € 

 

Para las expropiaciones se ha est imado un precio de 1,5 €/ m²  de suelo agrícola de regadío 

(precio act ual  de mercado) y una banda de expropiación de 15 m a lo largo de 3,1 km.  
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2.6.  CONCLUSIONES 

 

Por t odo lo ant eriorment e expuest o,  se concluye que la al t ernat iva propuest a en el  

present e informe resul t a un 66,4% más barat a que la propuest a por el  Est udio Informat ivo 

de la General it at  Valenciana,  es decir ,  el  cost e de la al t ernat iva propuest a es del  orden 

de una t ercera part e del  cost e de la propuest a del  Est udio Informat ivo.  

 

Además,  cabe considerar que,  en t érminos de accesibil idad,  la diferencia de t iempo ent re 

una sal ida y ot ra de la aut ovía de ambas al t ernat ivas – ent re Sant a Eulal ia y Bul i l la – es de 

dos minut os,  t eniendo en cuent a la dist ancia que las separa de 4 km.  Sin embargo,  los 

t iempos de acceso desde las respect ivas sal idas de la Aut ovía hast a la est ación de AVE son 

net ament e infer iores por Bul i l la,  por lo que est e fact or no accesibil idad o es relevant e 

para la elección.  Así pues,  los fact ores medioambient ales manif iest an la preferencia por 

la opción de Bul il la.  

 

Est e viario propuest o t ambién daría acceso al  fut uro desarrol lo logíst ico que se propone 

en el  espacio exist ent e ent re el  Pol ígono de Bul il la y la l ínea de ferrocarril  convencional ,  

lo que supone una gran vent aj a añadida.  Adicionalment e,  est a local ización de la Zona 

Logíst ica se considera muy oport una ya que:  

 

 El t razado del  ferrocarril  en ese ent orno es rect i l íneo y plano.  

 Se apoyaría en un t ej ido indust r ial  exist ent e,  el  pol ígono de Bul il la,  

requisit o que se ha demost rado fundament al  para el  desarrol lo de una 

zona logíst ica.  

 Se encuent ra muy cerca de la Aut ovía Sax-Cast al la,  lo que favorece la 

accesibil idad para las empresas del  cent ro de la provincia de Al icant e.  

 Respet aría la zona de huert a más val iosa de Vil lena.  

 La gest ión de la zona logíst ica sería relat ivament e sencil la ya que la 

propiedad del  t erreno es práct icament e única.   
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3.  ESTUDIO DE COMPETITIVIDAD DE LOS SERVICIOS LANZADER A EN 
AUTOCAR VILLENA – BENIDORM Y ALICANTE – BENIDORM 

 

3.1.  INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 

Tras la l legada de la l ínea de al t a velocidad a Vil lena se abre un gran abanico de 

posibil idades para aprovechar el  impact o que est e sist ema de t ransport e puede generar.  

Dent ro de est e marco,  una l ínea propia es la conect ividad con el  rest o de núcleos 

cercanos.  Ent re los que más dest acan en la provincia es,  sin lugar a dudas,  Benidorm: el  

núcleo t uríst ico por excelencia de la provincia de Al icant e y la Comunidad Valenciana.  

 

En est e sent ido,  se observa que la posición de Vil lena respect o a Benidorm, en 

comparación con Al icant e,  es relat ivament e similar,  ya que,  a pesar de ubicarse Vil lena 

más lej os de la est ación de aut obuses de Benidorm, la congest ión en el  núcleo urbano de 

Al icant e sit úaen posición parecida ambos orígenes.  Est o suscit a un int erés en poner en 

marcha lanzaderas de aut ocar desde la est ación de AVE de Vil lena a Benidorm.  

 

Por t ant o,  el  principal  obj et ivo de est e informe es evaluar las di ferencias de accesibil idad 

ent re lanzaderas que part iesen desde las est aciones de al t a velocidad de Vil lena y 

Al icant e.  Ese anál isis se ha l levado a cabo a t ravés de una comparat iva de t iempos y 

cost es a soport ar por el  usuario,  con el  obj et ivo pr incipal  de poder det erminar qué 

vent aj as y desvent aj as present a la est ación de AVE de Vil lena en comparación con la de 

Al icant e a la hora de est ablecer las lanzaderas a Benidorm.  

 

3.2.  DESCRIPCIÓN DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

Act ualment e,  el  núcleo de Benidorm no cuent a con lanzaderas direct as que conect en el  

municipio t uríst ico con el  AVE, con la incomodidad que el lo conl leva para los viaj eros y el  

det erioro de la imagen de la Cost a Blanca para el  t ur ismo en general .  

 

De est e modo,  y siguiendo los principios de la int ermodal idad,  se hace precisa esa 

conexión direct a desde las propias est aciones de al t a velocidad hast a Benidorm, en el  

caso que ocupa,  Vil lena y/ o Al icant e.  

 

3.3.  ANÁLISIS DE ITINERARIOS 

Con el  f in de real izar una comparat iva f iel  a la real idad,  el  mét odo escogido para las 

mediciones de los recorridos ha sido el  del  “ coche f lot ant e” ,  simulando un aut obús 

lanzadera.  Est e mét odo permit e medir t iempos de recorrido,  de t al  forma que se 

mant iene la velocidad del  vehículo que real iza la simulación igual  a la velocidad normal 

del  f luj o del  t ráf ico,  t eniendo present es las rest ricciones del  vehículo que se pret ende 

simular.  

 

Para poder det erminar el  it inerario idóneo desde una est ación de AVE hast a la est ación de 

aut ocares de Benidorm (punt o de dest ino escogido) se han seguido las indicaciones 

marcadas por el  Mapa Of icial  de Carret eras del  Minist erio de Foment o.  Así,  las rut as 

escogidas han sido las marcadas como las más rápidas,  t ambién en el  int erior del  núcleo 

urbano de Al icant e.  

 

En el  caso de Vil lena hay que not ar que,  aunque el  origen corresponde al  cent ro urbano 

ya que en el  Mapa de Carret eras no f igura la est ación de al t a velocidad,  las mediciones 

del  coche f lot ant e han t enido como origen la est ación de al t a velocidad.  Además,  se 

considerarán t ant o el  acceso act ual  como el  hipot ét ico direct o mediant e una conexión de 

la Aut ovía A-31 con la est ación de al t a velocidad cuyo enlace se sit uaría a la al t ura del  

pol ígono indust rial  de Bul il la.  

 

Los it inerarios seguidos desde Vil lena y Al icant e se recogen respect ivament e en las 

Figuras 3.1 a 3.5 y Tablas 3.1 a 3.4:  
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Fig.  3.1.  It inerario más rápido Al icant e – Benidorm. Fuent e:  Mapa Of icial  de Carret eras.  

 

 

 

Fig.  3.2.  It inerario más rápido Vil lena – Benidorm.  
Fuent e:  Mapa Of icial  de Carret eras 2010,  Minist erio de Foment o.  

 

 

 

 
 

 
ALICANTE-BENIDORM 

Est ación de ferrocarri l 

Av.  Oscar Esplá 

Av.  Loring 

Av.  Conde de Val lel lano 

Cal le Jovellanos 

Av.  Dénia 

Enlace aut ovía A-70 

Enlace aut ovía AP-7/ E-15 

Sal ida 65 Benidorm (levant e) Cal losa d'En Sarriá 

CV-753 

Ent rada est ación de aut obuses de Benidorm 

Tabla 3.1.  Sínt esis del  it inerario Al icant e-Benidorm.  
Fuent e:  elaboración propia a part ir del  Mapa Of icial  de carret eras.  

 
 

 

VILLENA ACTUAL -BENIDORM 

Est ación de ferrocarri l 

CV-813 

Carret era Vil lena-Yecla 

Vía Pist a 

Cal le 6 de la Part ida Rubial 

CV-81 

Camino Fuent es 

Enlace Autovía A-31 

Enlace CV-80 y Aut ovía  Sax-Cast alla 

Enlace A-7 

Enlace AP-7 

Sal ida 65 Benidorm (levant e) Cal losa d'En Sarriá 

CV-753 

Ent rada est ación de aut obuses de Benidorm 

Tabla 3.2.  Sínt esis del  it inerario Vil lena act ual -Benidorm.  
Fuent e:  elaboración propia a part ir del  Mapa Of icial  de carret eras.  
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VILLENA CON ACCESO DIRECTO A -31 POR BULILLA - BENIDORM 

Est ación de ferrocarri l 

Carret era de acceso direct o por Bul il la 

Enlace Autovía A-31 por Bul il la 

Enlace CV-80 y Aut ovía  Sax-Cast alla 

Enlace A-7 

Enlace AP-7 

Sal ida 65 Benidorm (levant e) Cal losa d'En Sarriá 

CV-753 

Ent rada est ación de aut obuses de Benidorm 

Tabla 3.3.  Sínt esis del  it inerario Vil lena con acceso direct o aut ovía por Bul i l la - Benidorm.  
Fuent e:  elaboración propia a part ir del  Mapa Of icial  de carret eras.  

 

 

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

Est ación de ferrocarri l 

Carret era de acceso direct o por Sant a Eulal ia 

Enlace Autovía A-31 por Sant a Eulal ia 

Enlace CV-80 y Aut ovía  Sax-Cast alla 

Enlace A-7 

Enlace AP-7 

Sal ida 65 Benidorm (levant e) Cal losa d'En Sarriá 

CV-753 

Ent rada est ación de aut obuses de Benidorm 

Tabla 3.4.  Sínt esis del  it inerario Vil lena con acceso direct o aut ovía por Sant a Eulal ia - 
Benidorm. Fuent e:  elaboración propia a part i r del  Mapa Of icial  de carret eras.  

 

 

Para el  regist ro de los t iempos de recorrido de los it inerarios marcados,  

met odológicament e,  se han considerado los siguient es supuest os para asemej ar lo máximo 

posible la sit uación real  de las fut uras lanzaderas:  

 Las medidas se han t omado en viernes (días 12 y 19 de j ul io),  es decir,  

coincidiendo con días de demanda pico en la t emporada est ival .  

 En ambos casos se ha t omado el  mismo t ren AVE que paraba en Vil lena y 

post eriorment e en Al icant e.  El  viernes 12 se t omó con el  t ren AVE procedent e de 

Madrid con hora previst a de l legada a las 17:20 h a Vil lena y 17:45 h a Al icant e.  

El  viernes 19 y con obj et o de cubrir dos servicios dist int os,  la medida se t omó con 

el  t ren AVE procedent e de Madrid con hora previst a de l legada a las 20:35 h a 

Vil lena y21:00 h a Al icant e.  

 La sal ida de las est aciones de AVE se han real izado 10 minut os después de la 

l legada del  t ren con el  f in de dar un margen real  a los pasaj eros que at raviesan la 

est ación y suben al  aut ocar.  
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Fig.  3.3.  Accesos act uales a la est ación AVE de Vil lena.  Fuent e:  elaboración propia.  

 

 
Fig.  3.4.  Accesos a la est ación AVE de Vil lena a t ravés del  pol ígono Bul il la.  Fuent e:  

elaboración propia.  
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Fig.  3.5.  Accesos a la est ación AVE de Vil lena a t ravés de Sant a Eulal ia.  Fuent e:  elaboración 

propia.  

 

 La velocidad en el  t rayect o de aut ovía ha sido 100 km/ h,  mant eniendo la 

velocidad const ant e durant e los t ramos de aut ovía/ aut opist a en la medida de lo 

posible de acuerdo con las l imit aciones impuest as por el  t ráf ico o señalét ica.  En 

los recorridos dent ro de los núcleos urbanos se han t rat ado de simular 

aceleraciones,  deceleraciones y velocidades máximas de un aut ocar.  

 Se ha considerado que est as lanzaderas usarán el  sist ema de t elepeaj e para el  

pago en la aut opist a A-7,  ya que ambos it inerarios cont emplan aut opist as de 

peaj e.  

 Para el  caso del  it inerario Vil lena-Benidorm, hay dos posibil idades de t rayect o:  

1.  Vil lena por Bul i l la-Benidorm. En el  caso de est ar ej ecut ado el  enlace 

direct o de la est ación a la aut ovía a t ravés de la sal ida del  pol ígono 

Bul il la,  se ha considerado que la dist ancia a recorrer ent re la 

est ación y la aut ovía A-31 es de 3 km que,  a una velocidad media de 

60 km/ h,  supone un t iempo de 3 minut os.  

2.  Vil lena por Sant a Eulal ia-Benidorm. En el  caso de est ar ej ecut ado el  

enlace direct o de la est ación a la aut ovía a t ravés de la sal ida de 

Sant a Eulal ia,  se ha considerado que la dist ancia a recorrer ent re la 

est ación y la aut ovía A-31 es de 6 km que,  a una velocidad media de 

30 km/ h,  supone un t iempo de 12 minut os,  según la velocidad 

máxima est ablecida para vías pecuarias en la Inst rucción de 13 de 

enero de 2012,  de la Dirección General  del  Medio Nat ural .  Además,  

cabe t ener present e que la sal ida por Sant a Eulal ia se ubica más 

próxima a Benidorm que la sal ida por Bul i l l a y que ent re el las hay 

una dist ancia de 4 km, lo que equivale a 2 minut os 24 segundos a 

una velocidad media de 100 km/ h.  

 Por lo t ant o,  la al t ernat iva de acceso por Sant a Eulal ia resul t a6 minut os y 

36 segundos más larga que la opción por Bul i l la,  en lo inf luye 

signi f icat ivament e el  l ímit e de velocidad como vía pecuaria.   
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Los resul t ados obt enidos en cuant o a t iempo y cost es de las cuat ro posibles al t ernat ivas,  

j unt o con ot ras caract eríst icas necesarias para el  anál isis,  se muest ran en el  siguient e 

epígrafe 

 

3.4.  COMPARATIVA DE TRAYECTOS 

La comparat iva ent re las dist int as al t ernat ivas se ha real izado t ant o en los t iempos como 

en cost es,  repercut iendo los cost es del  aut ocar en los propios usuarios como se recoge a 

cont inuación.  

 

3.4.1.  Tiempos  

At endiendo a los t iempos medidos,  hay que t ener present e que el  viaj ero que baj a en 

Vil lena comienza el  t rayect o hacia Benidorm con 24 minut os de vent aj a (el  AVE t arda 24 

minut os en l legar a la est ación de AVE de Al icant e).  Con est a premisa,  y como se ha 

cit ado ant eriorment e,  desde ambas est aciones se ha sal ido t ras la l legada del  AVE 

simulando un aut obús lanzadera.  

 

Los t iempos obt enidos para las cuat ro al t ernat ivas (Vil lena act ual ,  Vil lena hipot ét ico por 

Bul i l la,  Vil lena hipot ét ico por Sant a Eulal ia y Al icant e) son los siguient es:  

  
HORA DE 
SALIDA 

(HH:MM) 

HORA DE 
LLEGADA 
(HH:MM) 

DURACIÓN DEL 
TRAYECTO 
(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 obt enidos t ras las medidas.  Fuent e:  elaboración propia.  

 

 

En base a est os dat os se ext raen las siguient es conclusiones parciales:  

 En la sit uación act ual ,  la diferencia de t iempo resul t a vent aj osa para la 

lanzadera de Al icant e,  est imada en 10 minut os con respect o a la hora de 

l legada.  

 En la sit uación fut ura,  con la conexión por Bul i l la,  sigue resul t ando más 

compet it iva en t iempo la opción por Al icant e,  aunque t an sólo ent re 3 y 4 

minut os,  mient ras que la hora de l legada a Benidorm se produce del  orden 

de 20 minut os ant es part iendo desde Vil lena.  

 Las diferencias que se observan en las medidas son debidas a que se 

t omaron en horas punt a diferent es (un viernes en la horquil la de las 18:00 

h a las 19:00 h y ot ro en la horquil la de 21:00 h a 22:00 h).  El  t ráf ico a las 

21:00 h es más f luido en ambos municipios y,  sobre t odo,  en vías de gran 

capacidad.  

 Con la l legada del  AVE se producen sit uaciones de t ráf ico punt a en ambas 

est aciones.  En el  caso de Vil lena,  est á concent rada en pocos minut os,  

mient ras que en Al icant e,  debido a la cent ral idad de la est ación,  la punt a 

es más acusada.  

 

3.4.2.  Costes del usuario 

Además de los t iempos est udiados en el  apart ado ant erior,  hay que considerar los cost es 

t ot ales de desplazamient o,  t ant o de ida como de vuel t a para cada una de las al t ernat ivas.  

 

Es obvio que l legar en AVE desde cualquier origen posible de la nueva l ínea de al t a 

velocidad con dest ino Benidorm t iene un cost e que depende del  lugar en que el  viaj ero se 

apee del  t ren de al t a velocidad,  es decir,  el  bil let e será más barat o si se baj a en Vil lena 

que en Al icant e como indica la Tabla 3.5,  elaborada en base a los precios de un bil let e 

normal en clase t urist a de ida y vuel t a (con gast os de anulación del  40%) suponiendo ida 

un viernes y vuel t a un domingo.  
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POR VIAJE 

TOTALES (IDA Y 
VUELTA) DIFER.  

VILLENA - 
ALICANTE ORIGEN 

A 
VILLENA 

A 
ALICANTE 

A 
VILLENA 

A 
ALICANTE 

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.Cost es ida y vuel t a según or igen.  Fuent e:  elaboración propia a part ir de dat os de 

renfe.  

Como se observa,  la diferencia de precios ent re baj ar del  AVE en Vil lena o Al icant e se 

encuent ra en t orno a 6 o 7€,  lo que,  para el  caso de Madrid,  impl ica una diferencia del  

6,5% en el  cost e del  bil let e de AVE.  

 

Una vez conocidos est os dat os,  es int eresant e conocer una aproximación,  lo más 

det al lada posible,  del  cost e que supone la lanzadera para poder acercar lo máximo 

posible a la real idad el  cost e que deberá soport ar el  usuario.  

 

Así,  en la Tabla 3.6,  se muest ran est os cost es,  confeccionados a part i r del  Observat or io 

de cost es del  t ransport e de viaj eros en aut ocar,  concret ament e el  nº 17 de enero de 

2013,  publ icado por el  Minist erio de Foment o.  Los dat os ext raídos se corresponden con el  

caso de un aut ocar de ent re 39 y 55 plazas y unos cost es medios a nivel  nacional .  

 

LÍNEA KM COSTE UNITARIO (€/ KM) COSTE TOTAL (€) 

VILLENA ACTUAL-BENIDORM 113,2 1,426 161,42 
VILLENA POR BULILLA -
BENIDORM 

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.Cost es de l íneas lanzaderas.  Fuent e:  elaboración propia a part ir  de dat os del  
observat or io de cost es del  t ransport e de viaj eros en aut ocar nº 17 de enero de 2013 del  

Minist erio de Foment o.  

 

A est os cost es generales,  hay que añadirles el  cost e del  peaj e para los aut ocares.  En el  

caso de Vil lena,  el  peaj e varía ent re 7,55 € y 8,20 € dependiendo si es hora punt a o val le;  

para est e caso se ha t omado el  import e de 8,20 € correspondient e a la hora punt a.  En 

cuant o al  peaj e desde Al icant e,  no t iene variación horaria y supone un cost e de 5,20 €.  

 

En consecuencia,  el  cost e t ot al  incluyendo el  peaj e de Vil lena act ual  – Benidorm, Vil lena 

por Bul i l la – Benidorm, Vil lena por Sant a Eulal ia – Benidorm y Al icant e – Benidorm sería de 

169,62 €,  151,80 €,  154,65 € y 69,66 € respect ivament e.  

 

LÍNEA KM 
COSTE TOTAL MÁS PEAJE 

(€/ KM) 
VILLENA ACTUAL -
BENIDORM 

113,2 169,62 

VILLENA POR BULILLA -
BENIDORM 

100,7 151,80 

VILLENA POR 
STA.EULALIA-BENIDORM 

102,7 154,65 

ALICANTE-BENIDORM 45,2 69,66 

Tabla 3.7.Cost es de l íneas lanzaderas incluyendo peaj es.  Fuent e:  elaboración propia a part ir 
de dat os del  observat orio de cost es del  t ransport e de viaj eros en aut ocar nº 17 de enero de 

2013 del  Minist erio de Foment o.  
 

Con el  f in de poder est ablecer los cost es a repercut i r sobre el  usuario en función de la 

lanzadera y conocer el  cost e t ot al ,  se han supuest o unas ocupaciones del  50,  60 y 70% del  

t ot al  de las 55 plazas máximas del  aut ocar,  lo que equivale respect ivament e a 28,  33 y 39 

plazas ocupadas.  Con los dat os expuest os previament e,  los cost es de las lanzaderas para 

cada viaj ero serían los siguient es:  
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ORIGEN LANZADERA  COSTE AVE (€) COSTE LANZADERA (€) COSTE TOTAL (€) 

 50% 60% 70% 50% 60% 70% 

MADRID 

VILLENA ACTUAL 97,00 12,34 10,28 8,82 109,34 107,28 105,82 

VILLENA POR BULILLA 97,00 11,04 9,20 7,88 108,04 106,20 104,88 

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 

 

CUENCA 

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 

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 67,66 66,82 66,22 

 

ALBACETE 

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 

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 48,56 47,72 47,12 

 It inerario MÁS económico 

 It inerario MENOS económico 

Tabla 3.8.Cost e t ot al  del  viaj e (ida y vuel t a) para el  viaj ero.  Fuent e:  elaboración propia.  
 

Por t ant o,  de est e apart ado se puede concluir que:  

 La lanzadera más compet it iva es la que part e de Vil lena a Benidorm por 

Bul i l la,  l legando a suponer ahorros en t orno a los 3€ respect o de la 

lanzadera desde Al icant e en las relaciones con Madrid.  

 Para el  caso de la comparat iva ent re Vil lena act ual y Al icant e respect o de 

Madrid,  las diferencias en precios no son signif icat ivas.  

 

3.5.  CONCLUSIONES 

Tras el  anál isis de t iempos y cost es real izados,  se pueden ext raer las siguient es 

conclusiones:  

 La lanzadera desde Vil lena,  a t ravés de la fut ura conexión direct a est ación 

de AVE – A-31 por Bul i l la es la ópt ima,  pr incipalment e en t iempo pero 

t ambién en cost e,  l legando a cont abil izar un ahorro de unos 20 minut os en 

la ida y ot ros t ant o en la vuel t a (t iempo que el  t urist a permanecería en 

Benidorm),  y en t orno a 3 €,  comput ando t ant o la ida como la vuel t a.  

 Act ualment e,  la lanzadera que se puede poner en marcha desde Vil lena 

impl ica un ahorro en t orno a 1 € y 2 € respect o a Al icant e,  compensando 

en ciert a medida los 10 minut os de demora con relación a la lanzadera de 

Al icant e en su hora de l legada a la est ación de aut ocares de Benidorm.  

 Las horas punt a en la est ación de Vil lena son menores que la est ación de 

Al icant e dada la cent ral idad del  emplazamient o de est a úl t ima lo que,  

j unt o a los recorridos por vías de gran capacidad,  asegura una mayor 

regularidad en los t iempos de viaj e.  Est a variable resul t a muy import ant e 

para la planif icación del  t rayect o de vuel t a de cara a t omar el AVE de 

regreso,  es decir,  la est ación de Vil lena,  independient ement e de cual  sea 

el  acceso,  permit e aj ust ar más los t iempos para las lanzaderas dado que 

est á somet ido a menores punt as de t ráf ico en la t ot al idad de su recorrido.  
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4.  PROPUESTA DE REORDENACIÓN DE LÍNEAS DE AUTOCAR INTE RURBANO 
EN VILLENA 

 

4.1.  INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 

En el  present e informe se anal iza la sit uación act ual  de la red de t ransport e int erurbano 

de aut obús en el  municipio de Vil lena para proceder a su post erior remodelación ant e un 

escenario de graves dif icul t ades f inancieras y débil  demanda,  de t al  modo que se 

opt imicen las posibil idades de los servicios impl icados,  así como su relación con el  t ej ido 

urbano y con ot ros modos de t ransport e,  incluyendo la propia est ación de AVE.  

 

El  punt o de part ida lo const it uye la t ransformación de la est ación urbana de ADIF,  

ubicada a 250 m del  núcleo urbano,   en una est ación int ermodal,  recuperando la función 

de la ant igua est ación de aut obuses que se ubicaba en su ent orno y promoviendo 

act uaciones adicionales t ales como:  

 La adapt ación de un área de aparcamient o de una t ienda de muebles 

inst alado en los t inglados de ADIF como futuro park&r ide,  además de la 

mej ora asociada en kiss&r ide.  

 La ampl iación de la parada de t axis.  

 La inst alación de una parada de aut obús urbano.  

 La remodelación de las l íneas de aut obús int erurbano,  con parada en la 

est ación int ermodal .  

 La ej ecución de un carri l  cicl ist a en su ent orno a t ravés del  Plan de 

Movil idad.  

 La comodidad para el  f luj o peat onal .  

 La conexión del  ferrocarril  de Cercanías y de Media Dist ancia.  

 

 

 

 

4.2.  DESCRIPCIÓN DE LA SITUACIÓN ACTUAL 

Act ualment e hay 7 l íneas de aut obús int erurbano operando en la ciudad,  cuyo servicio 

est á explot ado por 5 compañías diferent es.  Además,  no exist e de est ación aut ocares,  por 

lo que las l íneas paran en una o en varias de las marquesinas de aut obús urbano:  

 Parada Morenica:  en el  nort e del  municipio:  Avenida Const it ución,  a la 

al t ura de la Avenida de Juan.  

 Parada Salesianos:  en el  cent ro del  municipio:  Avenida Const it ución,  a la 

al t ura de Cal le Virgen.  

 Parada Madrid:  en el  sur del  municipio:  Cal le Madrid.  

 Parada Yecla:  en el  oest e del  municipio:  Plaza de la Virgen (al  f inal  de la 

Carret era de Yecla).  

 

No exist e ningún t ipo de relación de f recuencias,  regularidad o int ermodal idad con ot ros 

modos,  incluyendo ambas est aciones de ferrocarril .  

 

Las l íneas de aut obús int erurbano que operan act ualment e en el  municipio se represent an 

a cont inuación:  

 

 

NÚMERO COMPAÑÍA LÍNEA PARADAS 

1 Alsa Vil lena-Hospit al Morenica,  Salesianos y Madrid 

2 Alsa Vil lena-valle del Vinalopó Morenica,  Salesianos y Madrid 

3 Alsa Vil lena-Valencia Morenica 

4 La Concepción Vil lena-Ont enient e-Valencia Salesianos 

5 La Serranica Vil lena-Hellín Morenica 

6 Montescar Vil lena-Bañeres Salesianos 

7 Montescar Vil lena-Yecla (act ualment e no opera) Yecla 

8 Subús Vil lena-Alcoy Salesianos y Madrid 

Tabla 4.1.  Líneas de aut ocar int erurbano act uales.  Fuent e:  elaboración propia a part i r de 
dat os del  Ayunt amient o de Vil lena.  
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Plano 4.1.  Trazado act ual  de las l íneas de aut obús int erurbano en Vil lena.  Fuent e:  Ayunt amient o de Vil lena.  
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4.3.  PROPUESTAS PARA LA REORDENACIÓN 

La reordenación propuest a se fundament a en que,  para t odas las l íneas,  permanezca t an 

sólo la parada act ual  correspondient e a Plaza de Toros y se incorpore una nueva:  la nueva 

est ación int ermodal  en la est ación de ferrocarril  convencional ,  ubicada j unt o al  Parque 

Rupert o Chapí.  

 

El  hecho de est ablecer dos paradas de aut obús dent ro del  municipio y no sólo una sit uada 

en la nueva est ación int ermodal ,  radica en que la ubicación de ést a úl t ima favorece los 

orígenes y dest inos desde y hacia el  sur del  municipio,  por lo t ant o y debido a que 

est amos t rat ando con viaj eros de dist ancias medias,  se penal izaría a los viaj eros hacia o 

desde el  nort e del  municipio.  Si sólo se ubica una est ación de aut ocares para t odo el  

municipio y sit uada más al  sur,  los viaj eros del  nor t e opt arían por emplear su vehículo 

privado dado que el  coche sería más compet it ivo por las dist ancias de longit ud media 

propias de los servicios de Vil lena.  Por est e mot ivo,  se pret ende dar vent aj a a la opción 

del  t ransport e públ ico int erurbano mediant e la adición de una segunda parada de aut obús 

caract erizada por aprovechar la morfología l ineal  de la ciudad.   

 

Las modif icaciones concret as en cada una de las l íneas serían las siguient es,  t eniendo en 

cuent a las fusiones de las l íneas 4 y 6 en una nueva l ínea,  así como la fusión de las l íneas 

5,  7 y 8 en ot ra nueva l ínea:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

NÚMERO 
ANTERIOR 

IDENTIFICACIÓN 
PROPUESTA 

LÍNEA OBSERVACIONES 

1 A Vil lena-Hospit al - 

2 B Vil lena-valle del Vinalopó - 

3 C Vil lena-Valencia - 

4 
D Vil lena-Bañeres-Ont enient e-Valencia - 

6 

5 

E Vil lena-Yecla-Hellín /  Vil lena-Alcoy 

Su recorrido será:  
Alcoy-Vil lena-Yecla-Hellín.  
Ant es de part ir hacia Yecla,  
pasará por la est ación de 
AVE. 

7 

8 

Tabla 4.2.  Líneas de aut obús int erurbano propuest as.  Fuent e:  elaboración propia.  
 

A cont inuación se muest ra la represent ación gráf ica de la remodelación general ,  así como 

la part icular de cada una de las nuevas l íneas.  
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Plano 4.2.  Propuest a general  de reordenación.  Fuent e:  elaboración propia.  
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Plano 4.3.  Propuest a de reordenación de la l ínea A.  Fuent e:  elaboración propia.  
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Plano 4.4.  Propuest a de reordenación de la l ínea B.  Fuent e:  elaboración propia.



 

109 
 

 
Plano 4.5.  Propuest a de reordenación de la l ínea C.  Fuent e:  elaboración propia.
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Plano 4.6.  Propuest a de reordenación de la l ínea D.  Fuent e:  elaboración propia.
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Plano 4.7.  Propuest a de reordenación de la l ínea E.  Fuent e:  elaboración propia.  
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4.4.  ACTUACIONES COMPLEMENTARIAS Y CONCLUSIÓN 

A t ravés de la remodelación de l íneas de aut obús int erurbano que se ha present ado,  se 

pret ende conseguir la ef iciencia en la explot ación del  servicio y además,  en armonía con 

la nueva est ación int ermodal del  núcleo urbano,  un sist ema de t ransport es que permit a 

conect ar est a est ación y las pr incipales ciudades del  área de inf luencia de Vil lena con la 

est ación de AVE peri férica.  

 

A t al  efect o,  los it inerarios de los aut obuses dent ro del  núcleo urbano son los mínimos 

indispensables y se evit a el  paso de t odas las l íneas rodeando el  municipio a t ravés del  

t únel  de Vil lena,  con el  consiguient e ahorro en t iempo y en cost es.  

 

Con respect o a la conexión ent re la est ación int ermodal y la est ación AVE, será función de 

la nueva l ínea E (Vil lena-Yecla-Hel l ín /  Vil lena-Alcoy) pasar por la est ación AVE ant es de 

part ir hacia Yecla y t ambién al  regresar desde Yecla.  Para lograr la máxima coordinación,  

será necesario que est as paradas en la est ación peri fér ica de larga dist ancia se produzcan 

dent ro de los 10 minut os ant er iores a la part ida de un t ren dest ino Madrid y dent ro de los 

10 minut os post eriores a la part ida de un t ren dest ino Al icant e.  Del mismo modo,  y para 

dot ar de un servicio de al t a velocidad t ambién a los municipios del  Val le del  Vinalopó,  se 

hace preciso coordinar los horarios del  AVE con los de la l ínea B (Vil lena-Sax-Pet rer-Elda-

Al icant e).  Ambas propuest as de coordinación se expl ican más en det al le en el  apart ado 

siguient e.  

 

 

 

 
Plano 4.8.  Diagrama de nodos de la remodelación de l íneas.  Fuent e:  elaboración propia. 
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En est e sent ido,  mediant e el  est ablecimient o de dos paradas urbanas,  la fusión de algunos 

de los servicios ant eriores y la el iminación de un servicio de lanzadera exclusivo para la 

est ación AVE hacia el  Medio Vinalopó,  donde los servicios de aut ocar desde el  cent ro de 

Vil lena y las fut uras Cercanías est án l lamados a desempeñar est a función,  se opt imizan 

las posibil idades dent ro de la red de t ransport e del  municipio y se facil it a la generación 

de economías de escala en el  servicio prest ado.  

 

Como recomendación adicional  y a causa de la débil  demanda del  t ransport e int erurbano,  

cabe plant earse la posibil idad de agrupar las l íneas de t ransport e int erurbano con las 

l íneas de t ransport e escolar ent re municipios,  de t al  modo que la capacidad de la l ínea 

pueda resul t ar aprovechada en mayor medida y reducir el  déf icit  global  del  t ransport e 

públ ico int erurbano.  

 

De hecho,  con ant erioridad,  el  Decret o 77/ 1984 de 30 de j ul io,  del  Consel l  de la 

General it at  Valenciana,  sobre regulación de t ransport e escolar est ablecía la posibil idad 

coordinación ent re la Consel lería de Educación y la Consel lería de Transport e de t al  forma 

que se procediera a la consideración conj unt a del  t ransport e de uso general  y del  

t ransport e escolar.  Sin embargo,  act ualment e est e t ext o se encuent ra superado por el  

Reglament o Europeo 13/ 70 que prevé la regulación de los cont rat os de est e t ipo de 

servicios públ icos.  Por lo t ant o,  las posibil idades de implement ación de est e t ipo de 

servicio dependen de:  

 

 La l icit ación conj unt a de ambos servicios (con la posibil idad adicional  de 

est ablecer ayudas o vent aj as t ari farias por part e de las empresas 

adj udicat ar ias).  

 La admisión y publ icación de la fut ura enmienda que t rat a de corregir est a 

carencia legislat iva y que est á previst a para ant es de la f inal ización del  

año 2013.  

 

 

 

4.5.  PROPUESTA PARA LA COORDINACIÓN DE HORARIOS 

En est e apart ado se esboza una primera idea para coordinar los horarios de la pot encial es 

l ínea E (Vil lena-Yecla-Hel l ín/ Vil lena-Alcoy) product o de la fusión de las act uales l íneas 5,  7 

y 8 (Vil lena-Hel l ín,  Vil lena-Yecla,  Vil lena-Alcoy) y l ínea B (Vil lena-Sax-Pet rer-Elda-Al icant e).  

 

De est e modo,  y cent rando la at ención en la fut ura l ínea E,  se exponen los horarios 

exist ent es en la act ual idad:  

 

Línea 5:  Vil lena-Hel l ín (Compañía La Serranica) 

Hellín - Villena 

Hellín 8:15 

Yecla 9:50 

Villena 10:35 

De lunes a viernes 
 

Villena - Hellín 

Villena 19:40 

Yecla 20:25 

Hellín 22:00 

De lunes a viernes 
 

Tablas 4.3 y 4.4.  Horarios act uales Hel l ín-Vil lena.  

 

Línea 7:  Vil lena-Yecla (Compañía Mont escar - Alsa) 

Yecla – Villena 

Yecla 8:00 13:30 20:00 

De lunes a viernes (sábados,  domingos y fest ivos no hay servicio) 

Tabla 4.5.  Horarios act uales Yecla-Vil lena.  

Villena – Yecla 

Villena 7:30 13:00 19:30 

De lunes a viernes (sábados,  domingos y fest ivos no hay servicio) 

Tabla 4.6.  Horarios act uales Vil lena-Yecla.  
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Línea 8:  Vil lena-Alcoy (Compañía Subús) 

 

Villena – Alcoy 

Sept iembre-Junio 
Vil lena Alcoy 

De lunes a viernes 6:10 7:40 

Sábados laborables 9:45 11:10 

Domingos y fest ivos 15:00 16:25 

Tabla 4.7.  Horarios act uales Vil lena-Alcoy.  

 

Alcoy  – Villena 

Sept iembre-Junio 
Alcoy Vil lena 

De lunes a viernes 14:30 16:00 

Sábados laborables 7:45 9:10 

Domingos y fest ivos 13:00 14:25 

Tabla 4.8.  Horarios act uales Alcoy-Vil lena.  

 

Los t renes de al t a velocidad que circulan act ualment e en la l ínea Madrid-Al icant e,  pasan por 

la est ación AVE de Vil lena a las horas que se exponen a cont inuación:  

 

 

 

 

 

 

 

 

Tipo de Tren 
(Circulación) 

Madrid-
Villena 

Tipo de Tren 
(Circulación) 

Villena-Madrid 

AVE (LMXJVS)  9:39 AVE (LMXJV)  6:23 

AVE (DIARIO)  -- AVE (LMXJVS)  -- 

AVE (DIARIO)  12:56 AVE (DIARIO)  9:23 

AVE (LMXJV)  14:36 ALVIA (DIARIO)  11:23 

ALVIA (SD)  17:02 AVE (LMXJVS)  12:53 

AVE (LMXJV)  17:21 ALVIA (DIARIO)  14:58 

AVE (V)  -- AVE (DIARIO)  16:23 

ALVIA (DIARIO)  19:10 AVE (DIARIO)  -- 

AVE (LMXJVD)  20:36 AVE (DIARIO)  20:23 

AVE (DIARIO)  -- AVE (D)  -- 

AVE (LMXJVD)  23:01 -- -- 

Tabla 4.9.  Horarios act uales AVE.  

 

El  horario propuest o para la fut ura l ínea E y considerando la fut ura reordenación,  por lo 

t ant o,  es el  siguient e,  t eniendo en cuent a que t ant o para las sal idas de t renes AVE o ALVIA 

Vil lena-Madrid,  como para las l legadas Madrid-Vil lena,  los aut ocares est arán en la est ación 10 

minut os ant es de la sal ida del  t ren:  

 

 

 

 

 

 

 



115 
 

Hellín – Alcoy 

Hellín 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 propuest os para la fut ura l ínea E Hel l ín-Alcoy.  

 

Alcoy – Hellín 

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 

Hellín 11:33 13:33 17:08 22:33 

Tabla 4.11.  Horarios propuest os para la fut ura l ínea E Alcoy-Hel l ín.  

 

Por lo t ant o,  los horarios propuest os consist ir ían en coordinarlos con las sal idas y l legadas del  

aut ocar que pasa por la est ación de AVE, pero en est e caso se emplearía como 

int ercambiador la est ación cent ral  de Vil lena.  El  aut ocar que t ranscurre por el  val le del  

Vinalopó debería cont emplar los siguient es horar ios mínimos para permit i r a los viaj eros la 

ut i l ización del  AVE, preparando su sal ida hacia el  Val le del  Vinalopó 10 minut os después de la 

l legada del  aut ocar desde la est ación de AVE y est ando en la est ación cent ral  de Vil lena 20 

minut os ant es de la sal ida de cada AVE:  

 

 

 

 

Villena - Alicante 

Villena centro 9:38 11:38 15:13 20:38 

Tabla 4.12.  Horarios propuest os para la fut ura l ínea Vil lena-Val le del  Vinalopó.  

 

Alicante – Villena 

Villena centro 8:48 10:48 14:23 19:48 

Tabla 4.13.  Horarios propuest os para la fut ura l ínea B Vil lena-Val le del  Vinalopó.  
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5.  ESTIMACIÓN DE LA OFERTA DE SERVICIOS DE ALTA VEL OCIDAD EN LA 
ESTACIÓN DE VILLENA 

 

5.1.  INTRODUCCIÓN 

El obj et o del  present e est udio es real izar una est imación del  número de viaj eros que 

t endrá la nueva est ación de al t a velocidad de Vil lena en un horizont e de elevado grado de 

consol idación del  número de pasaj eros.  Además,  se det erminarán el  número de servicios 

necesarios para prest ar una ofert a acorde con los resul t ados obt enidos.  

 

El  t rabaj o ha sido elaborado por el  Área de Urbaníst ica y Ordenación del  Territ or io -

Depart ament o de Edif icación y Urbanismo- de la Universidad de Al icant e,  cuyos aut ores 

han sido:  

 Armando Ort uño Padil la (Dr.  Ingeniero de Caminos Canales y Puert os y Licenciado 

en Economía) 

 Raúl Rosa Cint as (Ingeniero de Caminos,  Canales y Puert os) 

 

5.2.  PREVISIÓN DE VIAJEROS EN LA ESTACIÓN DE ALTA V ELOCIDAD DE 

VILLENA 

La hipót esis de part ida es que t ant o los servicios de media como larga dist ancia se 

t rasladan a la fut ura est ación de al t a velocidad de Vil lena.  A medio plazo,  la est ación 

act ual  quedaría para los servicios de cercanías,  según el  acuerdo ent re el  Minist er io de 

Foment o y la General it at  Valenciana.  

 

Para val idar la est imación del  número de viaj eros en Vil lena se ha desarrol lado un modelo 

apl icado en est aciones con sit uaciones t err i t oriales parecidas:  Ciudad Real,  Puert ol lano,  

Cuenca,  Requena,  Puent e Genil  y Ant equera.  Est as dos úl t imas,  y especialment e 

Ant equera,  son las que guardan un mayor parecido con Vil lena (est ación peri fér ica,  

población del  municipio del  orden de 40.000 habit ant es y dist ancia a Madrid y a un núcleo 

import ant e t uríst ico como Málaga similar al  caso de Vil lena respect o de la capit al  de 

España y Al icant e).  

 

Las variables consideradas para esa est imación de viaj eros han sido el  área de inf luencia,  

la dist ancia en t iempo de viaj e de los núcleos de población del  área de inf luencia a la 

est ación,  la accesibil idad por carret era,  el  porcent aj e de ocupados en el  sect or t erciar io,  

el  índice de act ividad económica y el  Índice Turíst ico2.  

 

La met odología empleada,  así como los cálculos y resul t ados obt enidos se det al lan en los 

t res úl t imos apart ados del  present e anexo 5 (Procedimient o met odológico para la 

est imación del  número de viaj eros en la nueva Est ación de Vil lena;  obt ención de las 

curvas usuarios-t iempo;  Apl icación y corrección de las curvas para las est aciones en 

est udio).  

 

Los cálculos y procedimient os desarrol lados han arroj ado una est imación de unos 275.000 

viaj eros anuales en la nueva est ación de al t a velocidad.  

 

No obst ant e,  si  la ofert a t uríst ica de la ciudad de Vil lena y del  área de inf luencia de la 

est ación se coordinase y promocionase conj unt ament e,  baj o la hipót esis de un 

increment o del  Índice Turíst ico de 70 a 1303,  se produciría un aument o de unos 75.000 

viaj eros al  año,  es decir,  se podría alcanzar la cif ra pot encial  de unos350.000 viaj eros 

anuales o bien unos 1.000 viaj eros/ día.  

 

 

 

 

                                                             
2 El Índice de Act ividad Económica y el Índice Turíst ico son elaborados periódicamentepor el Servicio de Estudios 

de La Caixa para todos los municipios de España de más de 1.000 habitantes. 
3 Este Índice Turíst ico potencial es similar al existente actualmente en el Área de Influencia de Antequera. No 

obstante, hay que tener en cuenta que el Área de Influencia de la Estación de Antequera es del orden de la mitad 

que el Área de Influencia de la futura Estación de Villena. 
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ESTACIÓN 
POBLACIÓN 

ÁREA DE 
INFLUENCIA 

ÍNDICE 
ACTIVIDAD 

ECONÓMICA 

ÍNDICE 
TURÍSTICO 

SECTOR 
3º 

ESTIMACIÓN 
NÚMERO DE 

VIAJEROS 

Vil lena 347.145 599 70 45,7% 273.058 
Vil lena 347.145 599 130 45,7% 347.529 

Tabl a 1.  Previ si ón de vi aj eros de al t a vel oci dad en l a est aci ón de Vi l l ena.  
Fuent e:  INE,  La Cai xa y el aborac i ón p ropi a.  

 

5.3.  COMPARATIVA ENTRE ESTACIONES 

El modelo empleado para la est imación del  número de viaj eros en Vil lena se ha apl icado 

t ambién a ot ras est aciones similares,  lo que ha permit ido cal ibrar y val idar el  modelo,  

comprobando que los resul t ados concuerdan con los dat os de años ant eriores.  

 

ESTACIÓN 
Viaj eros 
(2010) 

POBLACIÓN 
ÁREA DE 

INFLUENCIA 

ÍNDICE 
ACTIVIDAD 

ECONÓMICA 

ÍNDICE 
TURÍSTICO 

SECTOR 3º 
ESTIMACIÓN 
NÚMERO DE 

VIAJEROS 

Puent e Genil - 
Herrera 

104.000 239.065 334 75 31,8% 102.884 

Ant equera - 
Sant a Ana 

130.000 162.096 215 131 36,1% 132.408 

Vil lena 
200.000 (en 
la est ación 

act ual) 
347.145 599 70 45,7% 273.058 

Tabl a 2.  Comparat i va ent re est ac i ones.  Fuent e:  Renf e,  INE,  La Cai xa y 
el abor aci ón p ropi a.  
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5.4.  TURISMO 

Se ha det ect ado una elevada correlación ent re los nuevos servicios ferroviarios y el  

desarrol lo t uríst ico del  ent orno.  

 

Así,  comparando indicadores de varias poblaciones de la l ínea Córdoba – Málaga (en 

servicio en Diciembre de 2006) en 2004 y 2009,  se aprecia que,  mient ras los municipios 

más próximos a una est ación de al t a velocidad han aument ado sus ingresos debidos al  

t urismo (Ant equera,  Málaga,  Fuengirola,  Mi j as,  et c. ),  las ciudades más alej adas lo han 

vist o reducido (Ronda,  Marbel la,  et c. ).  

 

LÍNEA ESTACIÓN POBLACIÓN 
TIEMPO DE 

VIAJE 

(min. ) 

ÍNDICE 

TURÍSTICO 2004 

ÍNDICE 

TURÍSTICO 2009 
VARIACIÓN VARIACIÓN (%) 

Córdoba - 
Málaga 

(Diciembre de 
2006) 

Ant equera - 

Sant a Ana 

Ant equera 17 36 60 24 67% 

Ronda 63 99 59 -40 -40% 

Málaga 

Málaga 4 647 826 179 28% 

Fuengirol a 20 454 603 149 33% 

Mij as 25 153 233 80 52% 

Marbel la 40 2197 1670 -527 -24% 

Tabl a 3.  Var i aci ón del  Índ i ce Tur íst i co ent r e l os años 2004 y 2009.  Fuent e:  
Renf e,  INE,  La Cai xa y el aborac i ón p rop i a.  

 

Por su part e,  en el  t rayect o Madrid-Cuenca,  el  número de viaj eros ha crecido desde 

53.610 viaj eros en el  año 2009 a 144.000 viaj eros en 2011 (un año después de la 

inauguración de los servicios de al t a velocidad),  es decir,  casi se t ripl icado desde la 

puest a en marcha de la al t a velocidad.   

 

Est e import ant e increment o se ent iende muy relacionado con el  pot encial  t uríst ico de la 

ciudad,  de forma que sólo la ciudad de Cuenca aglut inaba incluso ant es de la l legada del  

AVE (2009) un Índice Turíst ico de 108.  

 

Con t odo el lo,  en Vil lena es esperable un increment o considerable del  índice t uríst ico,  

que obviament e repercut i rá en un increment o de la act ividad económica general ,  sin 

olvidar la necesidad de l levar a cabo conj unt ament e en el  área de inf luencia de la 

est ación est rat egias de promoción t uríst ica en los dist int os y muy variados recursos con 

que cuent a est e espacio:  desde el  pat rimonio cul t ural ,  al  enológico,  arquit ect ónico o 

nat ural .  

 

5.5.  SERVICIOS OFERTADOS ACTUALMENTE EN ESTACIONES SIMILARES A LA 

DE VILLENA 

A part ir de variables como el  peso demográf ico,  la dist ancia respect o de Madrid y la 

act ividad económica dominant e,  se pueden est ablecer simil it udes ent re las l íneas:  

 AVE: (Madrid–Córdoba–Málaga) y (Madrid–Albacet e–Vil lena–Al icant e).  

 AVANT: (Sevil la–Córdoba–Málaga) y (Valencia–Vil lena–Al icant e).  
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EST.  
TIPOL.  

DE SERV.  

SERVICIO 
LABORAL (ambos 

sent idos) 

SERVICIO 
FESTIVOS (ambos 

sent idos) 

LÍNEA RECORRIDO CLASE 
PRECIO ida y 

vuel t a 

(euros) 

RECORRIDO 
(Km) 

Ant equera - 
Sant a Ana 

AVE 11 10 

Madrid - 

Córdoba - 
Málaga 

Ant equera - 
Málaga 

Turist a 46, 08 

57, 9 Preferent e 69, 12 

Club 83, 04 

Ant equera - 
Córdoba 

Turist a 58, 88 

96, 6 Preferent e 88, 32 

Club 105,92 

Ant equera - 

Madrid 

Turist a 130,24 

455,1 Preferent e 195,36 

Club 234,56 

AVANT 12 8 

Sevil la - 

Córdoba - 
Málaga 

Ant equera - 

Málaga 
Turist a 16, 92 57, 9 

Ant equera - 

Córdoba 
Turist a 32, 04 96, 6 

Ant equera - 

Sevil la 
Turist a 63, 36 209,4 

Puent e Genil  

- Herrera 

AVE 11 9 
Madrid - 

Córdoba - 

Málaga 

Puent e Genil  - 

Málaga 

Turist a 54, 72 

93, 1 Preferent e 82, 08 

Club 98, 56 

Puent e Genil  - 

Córdoba 

Turist a 50, 4 

61, 4 Preferent e 75, 52 

Club 90, 56 

Puent e Genil  - 
Madrid 

Turist a 124 

419,9 Preferent e 185,92 

Club 223,2 

AVANT 12 8 
Sevil la - 

Córdoba - 

Málaga 

Puent e Genil  - 
Málaga 

Turist a 26, 64 93, 1 

Puent e Genil  - 
Córdoba 

Turist a 21, 78 61, 4 

Puent e Genil  - 
Sevil la 

Turist a 53, 82 174,2 

Tabl a 4.  Ser vi c i os act ual es of er t ados en l as est aci ones de Ant equera – 
Sant a Ana y de Her rera – Puent e Geni l .  Fuent e:  Renf e y el aborac i ón 

propi a.  

Como se ha coment ado previament e,  la Est ación de Vil lena se asemej aría a las est aciones 

de Puent e Genil  y,  sobre t odo,  a la de est ación de Ant equera.  En la Tabla 4 se recogen los 

servicios exist ent es en est as local idades.  

 

Además,  se han incluido los servicios correspondient es a las est aciones de Cuenca y de 

Requena – Ut iel  de la l ínea de AVE Madrid – Valencia:  

ESTACIÓN 
TIPOLOGIA DE 

SERVICIO 

SERVICIO 

LABORAL 
(ambos 

sent idos) 

SERVICIO 

FESTIVOS 
(ambos 

sent idos) 

LÍNEA RECORRIDO CLASE 

PRECIO 

ida y 
vuel t a 

(euros) 

RECORRIDO 
(Km) 

Requena - 
Ut iel  

AVE 8 6 
Madrid - 
Valencia 

Requena - 
Valencia 

Turist a 39, 2 
95 

Business 70, 4 

Requena - 
Madrid 

Turist a 104,96 
296 

Business 188,96 

Madrid - 
Valencia 

Turist a 127,84 
391 

Business 230,08 

Cuenca AVE 13 8 
Madrid - 
Valencia 

Cuenca - Madrid 
Turist a 61, 44 

160 
Business 110,7 

Madrid - 

Valencia 

Turist a 127,84 
391 

Business 230,08 

Tabl a 5.  Ser vi c i os act ual es of er t ados en l as est aci ones de Requena – Ut i el  
y de Cuenca.  Fuent e:  Renf e y el aboraci ón propi a.  

La est ación de Ant equera cuent a con 23 servicios diar ios y un número de viaj eros del  

orden de la mit ad que los previst os en Vil lena (130.000 viaj eros f rent e a 

275.000).Además,  Vil lena se encuent ra en el  Corredor Medit erráneo,  lo cual  no ocurre en 

Ant equera que únicament e se encuent ra hast a la fecha en el  Corredor hacia Málaga.  Por 

est os mot ivos,  se j ust if ican de una manera aproximada la siguient e ofert a de servicios en 

ambos sent idos:  

 AVE (Larga Dist ancia):  15 

 AVANT (Media Dist ancia):  17 

 

Es,  decir ,  ent re 30 y 35 servicios diarios en ambos sent idos,  lo que equivale a 

aproximadament e a un servicio de cada hora,  con posibil idad de mayores f recuencias en 

horas punt a.  

 

Hoy día,  la ofert a es de 30 servicios diarios,  por t ant o,  t eniendo present e que en est ación 

act ual  aparecerán adicionalment e los servicios de Cercanías,  se concluye que la ofert a 

ferroviaria mej orará sust ancialment e en Vil lena.   
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5.6.  PREVISIÓN DE SERVICIOS Y PRECIOS EN VILLENA 

En base a la est imación de servicios real izada en el  punt o ant erior se present a a 

cont inuación la propuest a más det al lada.  La Tabla 6 muest ra la previsión de servicios y 

sus precios para alcanzar una ofert a adecuada a los resul t ados de demanda obt enidos.  

EST.  
TIPOL.  DE 
SERVICIO 

SERVICIO 

LABORAL 
(ambos 

sent idos) 

SERVICIO   

FESTIVOS 
(ambos 

sent idos) 

RECORRIDO CLASE 

PRECIO 

ida y 
vuel t a 

(euros) 

RECORRIDO 
(Km) 

TIEMPO 

Vil lena 

AVE 15 14 

Vil lena - 
Al icant e 

Turist a 43 

54, 7 24’  Preferent e 65 

Club 78 

Vil lena - Elche 

Turist a 45 
 

56, 5 
 

25’  Preferent e 67 

Club 81 

Vil lena - Murcia 

Turist a 62 
 

102,4 
 

38’  Preferent e 93 

Club 112 

Vil lena - 

Albacet e 

Turist a 39 
 

64, 3 

 

28’  Preferent e 58 

Club 70 

Vil lena - 
Valencia 

Turist a 62 
 

102,2 

 

38’  Preferent e 93 

Club 112 

Villena - 
Madrid 

Turista 112 
 

392,1 
 

1 h 30’  Preferent e 168 

Club 202 

AVANT 17 14 

Villena - 
Alicante 

Turista 16 57, 4 27’  

Vil lena - Elche Turist a 16 56, 5 28’  

Vil lena - Murcia Turist a 33 102,4 43’  

Villena - 
Valencia 

Turista 33 102,2 43’  

Tabl a 6.  Previ si ón de ser vi c i os y pr eci os en l a est aci ón de Vi l l ena.  Fuent e:  
El aboraci ón prop i a.  
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5.7.  OFERTAS Y DESCUENTOS 

Finalment e,  se han recogido las ofert as de descuent os act uales de Renfe que obviament e 

favorecen el  uso del  ferrocarr il  para las clases más populares y que t enderán a ampl iarse 

con la próxima l iberal ización del  t ransport e ferroviar io de viaj eros.  

 

 20% viaj es AVE de ida y vuel t a 

 10% viaj es AVANT de ida y vuel t a 

 40% viaj es AVE y AVANT para niños ent re 4 y 13 años.  

 20% viaj es AVE y AVANT para famil ia numerosa 

 50% viaj es AVE y AVANT para famil ia numerosa especial  

 40% viaj es AVE de lunes a j ueves con t arj et a dorada 

 25% viaj es AVE de viernes a domingo con t arj et a dorada 

 25% viaj es AVANT de lunes a viernes con t arj et a dorada 

 40% viaj es AVANT sábado y domingo con t arj et a dorada 

 20% viaj es AVE y AVANT con carnet  j oven 

 Tres niveles de descuent o (50%, 60% y 70%) con t arifa web.  Mínimo 15 días de 

ant elación 

 Ent re 30 y 40% con t ari fa est rel la.  Mínimo 7 días de ant elación 

 4 plazas con un descuent o del  60% con t arif a mesa 

 Abono plus AVANT: ent re 30 y 50 viaj es 

 Bono 10 AVANT:  descuent o del  15% en cada viaj e 

 Grupos de 10 a 25 personas descuent o del  15% por t rayect o,  30% viaj es de fer ias y 

congresos 

 

 

5.8.  PROCEDIMIENTO METODOLÓGICO PARA LA ESTIMACIÓN DEL NÚMERO DE 

VIAJEROS EN LA NUEVA ESTACIÓN DE VILLENA 

La est imación del  número de viaj eros en la nueva est ación de al t a velocidad de Vil lena se 

fundament a en la obt ención de una ecuación represent at iva del  comport amient o de los 

usuarios.  Dicha ecuación t iene como variable principal  el  t iempo de desplazamient o hast a 

la propia est ación y est á corregida por una serie de fact ores.  De est e modo,  mediant e la 

apl icación de est a fórmula se puede aproximar el  número de personas de cada municipio 

que empleará el  servicio de al t a velocidad en la est ación.  

 

Con el  obj et ivo de cal ibrar la ecuación y comprobar sus resul t ados t ambién se est udian 

varias est aciones similares que ya est án en funcionamient o.  Aquel las con las que se más 

se pueden asimilar la nueva est ación de Vil lena son las de Puent e Genil  – Herrera y 

Ant equera – Sant a Ana.  Conocidos el  número de viaj eros en años ant eriores de sus 

servicios AVE y AVANT se comparan dichos valores con los resul t ados obt enidos mediant e 

la apl icación del  modelo.  

 

Adicionalment e,  se est udia el  caso de la est ación de Requena – Ut iel ,  aunque en est e caso 

no puedan cot ej arse los valores obt enidos por carecer de dat os f iables del  número de 

viaj eros de dicha est ación.  

 

A cont inuación se procede a expl icar paso a paso el  proceso empleado para la 

consecución de un modelo que sea capaz de est imar,  con la mayor f iabil idad posible,  el  

número de viaj eros de la nueva est ación de Vil lena.  

 

Área de inf luencia  

El primer escol lo que es necesario superar es la det erminación del  área de inf luencia de 

cada una de las est aciones.  Con est e obj et ivo,  se han est ablecido,  mediant e t iempos de 

viaj e por carret era [Guía Repsol (2012)] ,  los municipios más próximos a cada una de las 

paradas de al t a velocidad considerando las est aciones compet idoras.  

 

De est a manera,  cada área de inf luencia incluye aquel las poblaciones que t engan en esa 

est ación el  punt o más próximo de conexión con la red de al t a velocidad.  

Obtención de la curva usuarios – t iempo  

La consecución de est a curva permit e est imar el  comport amient o de los usuarios de la 

al t a velocidad en función,  única y exclusivament e,  del  t iempo de viaj e ent re la población 

en la que habit an y la est ación a la que se dirigen.  
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El  fact or dist ancia,  o t iempo de viaj e,  es un element o disuasorio para el  uso de cualquier 

t ransport e públ ico.  Por t ant o,  la curva obt enida ha de ser decrecient e,  est ableciendo un 

valor máximo cuando el  t iempo es pequeño y minorándose progresivament e alcanzando el  

valor cero en el  inf init o.  

Una expresión que model iza est e comport amient o es la función exponencial  en la forma: ݕ  = ܣ ∗ ݁ି஻∗௧ 
Donde:  

y = número de viaj eros diarios cada 1.000 habit ant es de la est ación.  

t  =t iempo de viaj e [Guía Repsol (2012)] .  

A y B= parámet ros de la curva que hay que det erminar y que caract er izan los valores que 

t oma la expresión.  Dada la escasez de est udios publ icados en est a mat eria y la fal t a de 

dat os facil it ados,  para det erminar est os parámet ros se han t omado como pat rón de 

comport amient o dos est aciones de al t a velocidad lo más parecidas posibles al  caso que 

nos at añe.  Los únicos resul t ados út i les de los que se disponen son los publ icados en el  2º 

Cuaderno de Ingeniería y Terr it orio de la E.T.S. I.  Caminos,  Canales y Puert os de la 

Universidad de Cast il la la Mancha.  Dicho est udio ref lej a los resul t ados de una serie de 

encuest as real izadas a los usuarios de los servicios de al t a velocidad de Ciudad Real y de 

Puert ol lano en el  año 2002 [2º Cuaderno de Ingenier ía y Territ or io (2002).  Además de 

ot ras muchas conclusiones,  en est e 2º cuaderno vienen ref lej ados el  número de usuarios 

diarios de cada est ación y su procedencia.  Por t ant o,  con est os dat os se puede hacer una 

primera aproximación del  comport amient o del  viaj ero en función del  t iempo de 

desplazamient o a la est ación,  est ableciendo así los parámet ros A y B para cada una de las 

ciudades.  

Corrección de la curva  

Una vez obt enidas est as curvas,  se debe proceder a su corrección considerando las 

caract eríst icas propias de cada una de las est aciones en est udio.  

 

Los fact ores que van a corregir est a pr imit iva ecuación son la accesibil idad por carret era 

y el  índice de act ividad económica de cada uno de los municipios incluidos en el  área de 

inf luencia de cada una de las est aciones.  Post eriorment e,  considerando cada una de est as 

áreas de inf luencia como conj unt o se apl icarán los aj ust es referent es al  índice t uríst ico y 

a la ocupación en el  sect or t erciario.  

 

Accesibilidad por carretera  

La accesibil idad por carret era es un fact or muy inf luyent e en el  número de viaj eros de la 

al t a velocidad.  Así,  la exist encia de buenas vías de comunicación que permit an real izar 

los t rayect os por medio del  vehículo part icular provoca que la demanda del  ferrocarr i l  

disminuya considerablement e.  

 

Para poder cont abil izar est a conexión con la red viaria se han empleado los Mapas de 

Accesibil idad por Carret era del  PEIT (Plan Est rat égico de Inf raest ruct uras y Transport es) 

del  año 2005,  present ados por el  Minist er io de Foment o.  En dicho document o se ref lej a el  

est ado de las carret eras en ese año y en el  año horizont e 2020 [Minist erio de Foment o 

(2005)] .  

 

Se han considerado los resul t ados ref lej ados en el  año horizont e 2020,  corrigiéndolos en 

aquel los casos en los que las vías previst as no est uvieran real izadas.  Los valores ent re los 

que oscila la accesibil idad por carret era son 1,2 y 1,7.  Est os dat os se obt ienen como rat io 

ent re la impedancia real  y la ideal .  En ot ras palabras,  obt eniendo una relación ent re el  

t iempo real  de viaj e y el  t eórico si exist iera una aut ovía en l ínea rect a ent re el  origen y el  

dest ino.  

 

Los diferent es valores que se obt ienen de accesibil idad por carret era se incluyen en su 

correspondient e ecuación de la siguient e manera: ݕ  = ܣ ∗ ݁ି஻∗௧ ∗ [1 + ∗.ݎܽܥ.݂݁݋ܥ (ܯ.ݎܽܥ−.ݎܽܥ) ]  

Donde:  

Coef .  Car.  = coef icient e que det ermina el  peso de la accesibil idad por carret era 

Car.  = accesibil idad por carret era (1,2 < Car.  < 1,7) 

Car.  M = valor medio asignado para aj ust ar la ecuación 
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De est a manera,  la inf luencia de la accesibil idad por carret era se va a cont abil izar 

mediant e un increment o o decrement o porcent ual  del  número de viaj eros obt enido en 

función del  t iempo.   

 

Índice de act ividad económica per cápita  

La rent a per cápit a de los usuarios pot enciales de la al t a velocidad t ambién es un fact or a 

considerar puest o que cuant o mayor sea la rent a disponible de la población mayor 

capacidad t endrá para poder desplazarse,  sobre t odo en los servicios AVE.  

 

Para cuant i f icar est a variable,  se ha empleado el  Índice de Act ividad Económica del  

Anuario Económico de La Caixa y las poblaciones del  INE para cada uno de los municipios 

de est udio [ INE (2011) y La Caixa (2011)] .  

El  indicador económico se obt iene en función del  impuest o correspondient e al  t ot al  de 

act ividades económicas empresariales (indust riales,  comerciales y de servicios) y 

profesionales.  Es decir,  incluye t odas las act ividades económicas except o las agrarias (que 

no est án suj et as al  impuest o de act ividades económicas).  

 

El  valor de est e Índice expresa la part icipación de la act ividad económica (en t ant o por 

100.000) de cada municipio,  provincia o comunidad aut ónoma sobre una base nacional  de 

100.000 unidades equivalent e a la recaudación del  impuest o de act ividades económicas 

empresariales y profesionales.  

 

El  Índice de Act ividad Económica est á correlacionado con la cuot a de mercado.  Es decir,  

suele exist i r bast ant e correlación ent re la capacidad de compra y los impuest os 

correspondient es a las act ividades económicas empresariales y profesionales.  

 

De est a manera obt enemos est e indicador monet ario ponderado por cada 1.000 

habit ant es,  que es el  dat o empleado en la corrección de la ecuación: ݕ  = ܣ ∗ ݁ି஻∗௧ ∗ [1 + ∗.ݎܽܥ.݂݁݋ܥ (ܯ.ݎܽܥ−.ݎܽܥ) ] ∗ (1 + ∗.ܿܧ.݂݁݋ܥ (ܯ.ܿܧ−.ܿܧ)  

Donde:  

Coef .  EC.  = coef icient e que det ermina el  peso de la act ividad económica 

EC. = índice de act ividad económica 

Ec.  M = valor medio asignado para aj ust ar la ecuación 

 

Como ya ocurría ant er iorment e con la accesibil idad por carret era,  el  fact or económico se 

cont abil iza como un porcent aj e de increment o o decrement o del  valor inicial  obt enido en 

función del  t iempo.  

 

Por t ant o,  se t iene para cada est ación y para cada municipio una ecuación en función del  

t iempo de viaj e corregido por los fact ores de accesibil idad por carret era y de act ividad 

económica.  Dicha ecuación nos da como resul t ado los usuarios de la al t a velocidad por 

cada 1.000 habit ant es de cada población.  Mult ipl icando est e valor por la t ot al idad de 

resident es en el  municipio y en el  rest o del  área de inf luencia de la est ación,  obt enemos 

una primera est imación del  número de viaj eros diarios de cada est ación.  

 

No obst ant e,  est e resul t ado aún requiere más correcciones que t engan en cuent a ot ros 

fact ores que,  sin lugar a duda,  van a ser import ant es en la cuant i f icación del  número de 

usuarios de la al t a velocidad.  Est os parámet ros son el  índice t uríst ico y el  peso del  sect or 

t erciario.  

 

Índice turíst ico  

La presencia de una import ant e act ividad t uríst ica en la ciudad de implant ación de la 

est ación de al t a velocidad y en sus poblaciones vecinas increment a not ablement e el  

número de viaj eros.  

 

Para poder cuant i f icar est a variable se ha considerado el  índice t uríst ico municipal  

present ado en el  Anuario Est adíst ico de La Caixa.  Se obt iene en función de la cuot a o 

impuest o de act ividades económicas correspondient e a las act ividades t uríst icas,  el  cual  

se basa a su vez en la cat egoría de los est ablecimient os t uríst icos (hot eles y mot eles,  

hot eles-apart ament os,  host ales y pensiones,  fondas y casas de huéspedes,  campings y 

apart ament os gest ionados por empresas),  número de habit aciones y ocupación anual 

(t odo el  año o part e del  año),  por lo que const it uye un muy buen indicador de la ofert a 

t uríst ica [La Caixa (2011)] .  
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El  valor del  Índice indica la part icipación (en t ant o por 100.000) que corresponde a cada 

municipio,  provincia o comunidad aut ónoma sobre una base nacional  de 100.000 unidades 

(t ot al  euros recaudación del  impuest o = 100.000).  

 

Para poder int roducir est a variable en el  modelo,  se ha calculado el  Índice Turíst ico t ot al  

del  área de inf luencia de cada est ación como la suma de los índices de cada municipio 

incluido en dicho área.  De est e modo,  se obt iene un parámet ro general  para t oda la zona 

de inf luj o.  

 

Una vez obt enida una cuant if icación de est a variable se incluye en la formulación como 

un increment o o decrement o porcent ual  del  número de viaj eros calculado con 

ant erioridad,  obt eniéndose el  número de viaj eros de cada est ación con la corrección 

t uríst ica y’  como:  

ᇱݕ = (෍ݕ௜ ∗ ௜ܲ) ∗ (1 + ∗.ݎݑܶ.ܭ .ݎݑܶ.݂݁݋ܥ )  

Donde:  

y’  = número de viaj eros de cada est ación con la corrección t uríst ica 

yi = viaj eros cada 1.000 habit ant es de la población i  

Pi = población del  municipio i  

Coef .  Tur.  = coef icient e obt enido a part ir del  índice t uríst ico 

K.  Tur.  = const ant e que mult ipl ica al  coef icient e y det ermina el  peso del  indicador de 

t urismo en el  modelo 

 

Peso del Sector Terciario  

Análogament e,  se considera el  peso del  sect or t erciar io del  área de inf luencia de cada 

est ación como una variable que inf lui rá en la demanda del  servicio de al t a velocidad.  

 

Para obt ener una medición de dicho fact or se han ut il izado las f ichas comarcales 

present adas por el  INE,  donde,  ent re ot ros muchos indicadores,  se expresa el  peso 

porcent ual  del  sect or t erciario dent ro de la economía de cada comarca [ INE (2011)] .  

 

Se ha considerado para cada municipio el  valor medio de la comarca a la cual  pert enece.  

Ese porcent aj e se ha mult ipl icado por la población de cada uno de los municipios y,  

post eriorment e,  se ha real izado el  sumat orio de t odos el los,  dividiendo el  resul t ado ent re 

la población tot al  del área de inf luencia.  De est e modo se obt iene un indicador del  peso 

del  sect or t erciar io dent ro de cada una de las respect ivas áreas de inf luencia.  El  número 

de viaj eros de cada est ación con la corrección del  peso del  sect or t erciario se obt iene 

como: 

ܻ = (෍ݕ௜ ∗ ௜ܲ) ∗ (1 + ∗.ݎݑܶ.ܭ .ݎݑܶ.݂݁݋ܥ ) ∗ (1 + 3ºܵ.ܭ ∗ .3ºܵ.݂݁݋ܥ )  

Donde:  

Y = número de viaj eros de cada est ación con t odas la correcciones,  

Coef .  S3º.  = coef icient e obt enido a part ir del  porcent aj e de sect or t erciario.  

K.  S3º.  = const ant e que mult ipl ica al  coef icient e y det ermina el  peso del  indicador del  

sect or t erciario en el  modelo.   

 

Calibración del modelo con los datos del número de viajeros en las estaciones similares  

Una vez def inidas t odas las variables que int ervienen en la est imación del  número de 

viaj eros sólo rest a ot orgar valores numéricos a los coef icient es y a las const ant es 

def inidas.  Para que los resul t ados sean coherent es se procede a cal ibrar est os parámet ros 

mediant e la apl icación del  modelo en est aciones de al t a velocidad similares a las de 

Vil lena.  

 

Debido al  hermet ismo de Renfe,  sólo se poseen dat os vál idos para real izar la cal ibración 

de las est aciones andaluzas de Puent e Geni l  – Herrera y de Ant equera – Sant a Ana.  Se 

conocen el  número de viaj eros de est as dos est aciones para el  año 2010,  por lo que se 

t rat ará de aj ust ar el  modelo de t al  manera que los resul t ados obt enidos sean lo más 

parecido posible a est os valores.  

 

Adicionalment e,  se ha comprobado la formulación con la est ación de Requena – Ut iel ,  

aunque en est e caso los dat os de los que se disponen no son del  t odo f iables.  
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5.9.  OBTENCIÓN DE LAS CURVAS USUARIOS-TIEMPO 

El primer paso para t rat ar de model izar el  comport amient o de los fut uros usuarios de la 

nueva est ación es obt ener algún t ipo de pat rón que ref lej e el  comport amient o de los 

viaj eros de la al t a velocidad.  

 

Con est e f in se est udian los casos de las est aciones de Ciudad Real y Puert ol lano,  ya que 

son las más semej ant es de las que se dispone información alguna en referencia al  número 

de usuarios y su procedencia.  

 

Est as dos est aciones forman part e de la l ínea Madrid – Sevil la y fueron inauguradas en 

1992.  Diez años más t arde (2002),  con la demanda ya est abil izada,  la Escuela Técnica 

Superior de Ingenieros de Cast il la la Mancha l levó a cabo una encuest a a los viaj eros de 

dichas est aciones,  mediant e la cual  se pudo conocer,  ent re ot ros dat os,  la procedencia de 

cada uno de el los.  Dichos resul t ados se present an en el  2º Cuaderno de Ingeniería y 

Territ or io publ icado por est a Escuela [2º Cuaderno de Ingeniería y Territ orio (2002)] .  

 

Anal izando los dat os relat ivos al  recorrido Puert ol lano – Ciudad Real – Madrid,  se puede 

observar cómo,  gracias a la presencia de la al t a velocidad,  en 1993 hubo t res veces más 

viaj eros que en 1987,  cinco años más t arde (1998) est a ci f ra se cuadrupl icaba y en 2001,  

año f inal  del  período de maduración (5 años después de lo est imado),  el  número de 

viaj eros fue cinco veces superior a los valores previos a la al t a velocidad.  

Por t ant o,  se observa que en el  año 2002 la demanda del  servicio ya est aba 

complet ament e est abil izada,  habiéndose mult ipl icado por 1,7 en los primeros 11 años 

(2003).  

 

Est e aument o de la sol icit ación del  servicio es consecuencia de  la mej ora de la ofert a,  

que produj o dos nuevos comport amient os:  t ransferencia modal (del  vehículo privado 

principalment e) e inducción por el  “ efect o cl ient e”  (aquel los usuarios que ant es no se 

desplazaban por el  corredor) y por el  “ efect o movil idad”  (viaj eros a los que la nueva 

ofert a increment a su f recuencia de viaj e).A est os dos comport amient os hay que sumarle 

los desplazamient os pendulares diarios.  

 

Anal izando el  perf i l  del  usuario de est a l ínea en 2002,  el  52% de los viaj eros eran nuevos 

usuarios del  corredor,  el  27% t ransferidos de ot ros modos y el  18% pendulares (abonados).  

La presencia de viaj eros pendulares se vio favorecida por t res fact ores:  menor t iempo de 

viaj e,  elevada f recuencia diaria y precio del  bil let e relat ivament e baj o.  

 

De est a manera,  son más los desplazamient os que se producen de las ciudades pequeñas 

hacia las más grandes,  que act úan como cent ro at ract or.  En el  año 2000 el  63% de los 

viaj eros pendulares de Madrid – Ciudad Real venían desde est a úl t ima.  En Puert ol lano est e 

valor alcanzaba un 60%.  

 

Una vez comprendida la sit uación de est as dos est aciones,  y siendo conscient es de las 

l imit aciones que suponen emplear los dat os de las encuest as para el  caso de Vil lena,  ya se 

puede proceder a present ar una primera función exponencial  que ref lej e como disminuye 

la demanda del  servicio en función del  t iempo de viaj e.  

 

A cont inuación se ref lej an los dat os que se van a emplear de dichas encuest as y las 

gráf icas,  los aj ust es y las ecuaciones obt enidas.  

ESTACIÓN CIUDAD REAL 2002 

Provincia Población 
Tiempo de viaj e 

(minutos) 
Usuarios /  1.000 

hab.  (2002) 
Ciudad 

Real 
Ciudad Real 2 17,3 

Ciudad 
Real 

Miguelturra 6 7 

Ciudad 
Real 

Poblachuela 10 11 

Ciudad 
Real 

Carrión de Calat rava 10 3 

Ciudad 
Real 

Poblet e 11 7,9 

Ciudad 
Real 

Pozuelo de Calat rava 12 4 

Ciudad 
Real 

Torralba de Calat rava 16 2 

Ciudad 
Real 

Fernán Caballero 17 2,8 

Ciudad 
Real 

Ballest eros de Calat rava 18 3,4 

Ciudad 
Real 

Almagro 20 3,3 

Ciudad 
Real 

Corral de Calat rava 21 3,8 

Ciudad 
Real 

Malagón 23 2,7 
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ESTACIÓN CIUDAD REAL 2002 

Provincia Población 
Tiempo de viaj e 

(minutos) 
Usuarios /  1.000 

hab.  (2002) 
Ciudad 

Real 
Bolaños de Calat rava 24 1,7 

Ciudad 
Real 

Piedrabuena 25 2,3 

Ciudad 
Real 

Aldea del Rey 27 2,7 

Ciudad 
Real 

Daimiel 29 1,3 

Ciudad 
Real 

Fuente el Fresno 31 0,57 

Ciudad 
Real 

Moral de Calat rava 31 0,2 

Ciudad 
Real 

Porzuna 31 0,3 

Ciudad 
Real 

Calzada de Calat rava 33 1,8 

Ciudad 
Real 

Puert ol lano 36 0,2 

Ciudad 
Real 

Almodóvar del Campo 42 0,3 

Ciudad 
Real 

Valdepeñas 47 0,2 

Ciudad 
Real 

Manzanares 49 0,2 

Ciudad 
Real 

Brazatort as 53 0,8 

Ciudad 
Real 

Sant a Cruz de Mudela 55 0,2 

Tabl a 7.  Usuar i os por  cada m i l  habi t ant es de l a est aci ón de al t a vel oci dad 
de Ci udad Real  en 2002 en f unci ón de su procedenci a y t i empo de vi aj e 

para l l egar  a l a est aci ón.  Fuent e:  2º Cuader no de Ingeni er ía y Ter r i t or i o ;  
E. T. S. I.  Cami nos,  Canal es y Puer t os de l a Uni ver si dad de Cast i l l a l a 

Mancha.  

 

 

 

 

Figura 1.  Gráf ica Usuarios /  1.000 habit ant es – t iempo de viaj e para la est ación de 
al t a velocidad de Ciudad Real en 2002.  Fuent e:  2º Cuaderno de Ingeniería y 

Territ or io;  E.T.S. I.  Caminos,  Canales y Puert os de la Universidad de Cast il la la 
Mancha.  

 
ESTACIÓN PUERTOLLANO 2002 

Provincia Población 
Tiempo de 

viaj e  (minutos) 
Usuarios /  1.000 

hab.  (2002) 
Ciudad 

Real 
Puert ol lano 1 7,5 

Ciudad 
Real 

Argamasil la de Calat rava 6 1,6 

Ciudad 
Real 

Almodóvar del Campo 9 3,1 

Ciudad 
Real 

Hinoj osas de Calat rava 15 2,5 

Ciudad 
Real 

Vil lamayor de Calat rava 16 1,5 

Ciudad 
Real 

Brazatort as 18 1,5 

Ciudad 
Real 

Aldea del Rey 27 0,9 

Ciudad 
Real 

Abenój ar 32 1,6 

Ciudad 
Real 

Calzada de Calat rava 32 0,6 

Ciudad 
Real 

Ciudad Real 35 0,4 

Ciudad 
Real 

Bienvenida 39 0,3 

Ciudad 
Real 

Carrión de calat rava 42 0,4 

Tabl a 8.  Usuar i os por  cada m i l  habi t ant es de l a est aci ón de al t a vel oci dad 
de Puer t ol l ano en 2002 en f unci ón de su procedenci a y t i empo de vi aj e 

para l l egar  a l a est aci ón.  Fuent e:  2º Cuader no de Ingeni er ía y Ter r i t or i o ;  
E. T. S. I.  Cami nos,  Canal es y Puer t os de l a Uni ver si dad de Cast i l l a l a 

Mancha.  

y = 12,481e-0,082x

R²  = 0,7477
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Figura 2.  Gráf ica Usuarios /  1.000 habit ant es – t iempo de viaj e para la est ación de 
al t a velocidad de Puert ol lano en 2002.  Fuent e:  2º Cuaderno de Ingeniería y 

Territ or io;  E.T.S. I.  Caminos,  Canales y Puert os de la Universidad de Cast il la la 
Mancha.  

 

Se han obt enido dos ecuaciones represent at ivas del  comport amient o de los usuarios de la 
al t a velocidad.  Dichas expresiones son:  

Ciudad Real →ݕ = 12,481 ∗ ݁ି଴,଴଼ଶ∗௧ 
Puert ol lano→ݕ = 4,953 ∗ ݁ି଴,଴଺ଷ∗௧ 

En función de las caract eríst icas de cada est ación en la que queramos est imar el  número 

de viaj eros se empleará una u ot ra ecuación.  

 

Cabe dest acar que est os resul t ados obt enidos de las encuest as sólo ref lej an los usuarios 

que acceden a la red de al t a velocidad por Ciudad Real y por Puert ol lano.  No se 

consideran los viaj eros que se desplazan desde las ciudades pr incipales a est as dos 

est aciones.   

 

No obst ant e,  est a omisión es acept able porque t ant o para Vil lena como para el  rest o de 

est aciones est udiadas (Ant equera-Sant a Ana,  Puent e Genil -Herrera y Requena-Ut iel),  el  

f luj o pr incipal  de viaj eros mot ivo laboral ,  est udios y compras,  se dirige desde est as 

est aciones hast a ot ras ciudades más import ant es,  siendo el  f luj o en sent ido inverso 

menor.  En el  caso de Vil lena,  esas ciudades serían fundament alment e Al icant e,  Elche y,  

en menor medida,  Valencia y Madrid.  

 

Además,  los viaj es desde la ciudad mayor a la menor son principalment e por mot ivos 

t uríst icos,  var iable que consideramos más adelant e en las correcciones de la formulación 

inicial .  

 

Por ot ro lado,  los resul t ados en el  número de viaj eros de Ciudad Real y Puert ol lano y su 

procedencia se corresponden con el  año -2002- en que ya est aban consol idados est os 

viaj eros,  lo cual  est á en consonancia con el  horizont e de medio plazo en que se pret ende 

est imar el  número de viaj eros de la est ación de Vil lena.  

 

Por est as razones,  se consideran los dat os de las encuest as en Ciudad Real y Puert ol lano 

como vál idos para l levar a cabo la aproximación al  número de viaj eros de la nueva 

est ación de Vil lena.  

 

5.10.  APLICACIÓN Y CORRECCIÓN DE LAS CURVAS PARA LA S ESTACIONES EN 

ESTUDIO 

A cont inuación se present a la formulación empleada para el  cálculo del  número de 

viaj eros est imado en cada est ación,  así como los valores de las const ant es y los 

parámet ros det erminados t ras el  aj ust e del  modelo.  

 

Ecuación 1 (Ciudad Real) ݕ௜ = 12,481 ∗ ݁ି଴,଴଼ଶ∗௧೔ ∗ [1 + ݎܽܥ݂݁݋ܥ ∗ ௜ݎܽܥ) − (ܯݎܽܥ ] ∗ [1 + ܿܧ݂݁݋ܥ ∗ ௜ܿܧ) − (ܯܿܧ ]  ܻ = 365 ∗ ቀ෍ݕ௜ ∗ ௜ܲቁ ∗ (1 + ݎݑܶܭ ∗ (ݎݑ݂ܶ݁݋ܥ ∗ (1 + 3ºܵܭ ∗ (3º݂ܵ݁݋ܥ  

Ecuación 2 (Puert ol lano) ݕ௜ = 4,953 ∗ ݁ି଴,଴଺ଷ∗௧ ∗ [1 + ݎܽܥ݂݁݋ܥ ∗ ௜ݎܽܥ) − (ܯݎܽܥ ] ∗ [1 + ܿܧ݂݁݋ܥ ∗ ௜ܿܧ) − (ܯܿܧ ]  ܻ = 365 ∗ ቀ෍ݕ௜ ∗ ௜ܲቁ ∗ (1 + ݎݑܶܭ ∗ (ݎݑ݂ܶ݁݋ܥ ∗ (1 + 3ºܵܭ ∗ (3º݂ܵ݁݋ܥ  

Donde:  

yi = viaj eros al  día cada 1.000 habit ant es de la población i 

t i = t iempo de viaj e de la población ia la est ación 

y = 4,9533e-0,063x

R² = 0,8055
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CoefCar = 1 

Car i = accesibil idad por carret era de la población i 

CarM= 1,55 

CoefEc = 0,3 (menor peso que la accesibil idad por carret era) 

Eci = índice de act ividad económica cada 1.000 habit ant es de la población i  

EcM= 1 

Y = número t ot al  de viaj eros anuales de la est ación 

Pi = población del  municipio i  

KTur = 0,25 

CoefTur = (índice t uríst ico área inf luencia – 50)/ 50 

KS3º = 0,5 

CoefS3º = %S3º área inf luencia – 45% 

 

Ambas ecuaciones se apl ican para las est aciones de al t a velocidad en est udio.  

 

Se present an los cálculos real izados para cada caso de manera independient e para las 

variables:  t iempo de viaj e,  accesibil idad por carret era e Índice de Act ividad Económica.  

Las est imaciones de viaj eros que se recogen en est as t ablas no incluyen las correcciones 

en base a las variables Sect or Terciario e Índice Turíst ico,  correcciones que se apl i carán 

más adelant e para not ar el  peso en el  número de viaj eros de est as dos variables y facil it ar 

las comparaciones ent re las dist int as est imaciones de viaj eros obt enidas.  

Villena  

La nueva est ación de Vil lena se sit uará a 8 minut os del  núcleo urbano (35.000 habit ant es).  

 

Su área de inf luencia abarcará las comarcas al icant inas del  l ’ Al t y el  Mit j à Vinalopó y del  

Alcoià,  así como las local idades más próximas de Murcia y de Albacet e.  

 

La Figura 3 muest ra dicha área de inf luencia,  calculada mediant e t iempos de viaj e con las 

est aciones de Al icant e,  Elche,  Murcia,  Almansa y Xàt iva como compet idoras.  

 

Figura 3.  Área de inf luencia de la nueva est ación de al t a velocidad de Vil lena.  
Fuent e:  Renfe y elaboración propia.  
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ESTACIÓ
N AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA 
TIEMPO 

DE VIAJE 
(minut os

) 

ACCESIBILIDA
D POR 

CARRETERA 

ÍNDICE 
ACT.  

ECONÓMIC
A 

ÍNDICE 
ACT.  

ECON. 
/  

1.000 
HAB.  

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVINCI
A 

MUNICIPIO 
POBLACIÓ

N 

cada 
1.000 
hab.  

t ot ale
s 

diario
s 

cada 
1.000 
hab.  

t ot ale
s 

diario
s 

Vil lena 

Al icant e Vil lena 34. 966 8 1,3 55 
1,5729

6 
5,69244

9 
199 

2,62984
9 

92 

Al icant e Sax 10. 041 9 1,3 13 
1,2946

9 
4,87071

6 
49 

2,29338
0 

23 

Al icant e Cañada 1.235 13 1,3 4 
3,2388

7 
5,38890

6 
7 

2,73772
8 

3 

Al icant e Pet rer  34. 726 15 1,3 41 
1,1806

7 
2,88437

7 
100 

1,52210
6 

53 

Al icant e Beneixama 1.817 16 1,3 4 
2,2014

3 
3,42919

5 
6 

1,84432
1 

3 

Al icant e Elda 54. 610 16 1,3 92 
1,6846

7 
3,03842

2 
166 

1,63415
2 

89 

Albacet e Caudet e 10. 477 18 1,3 19 
1,8135

0 
2,66151

8 
28 

1,48688
4 

16 

Al icant e Sal inas 1.559 19 1,4 3 
1,9243

1 
2,85317

2 
4 

1,62452
8 

3 

Al icant e Monóvar / Monòver  12. 873 20 1,4 15 
1,1652

3 
2,15991

3 
28 

1,25339
2 

16 

Al icant e Onil  7.753 23 1,3 13 
1,6767

7 
1,70807

9 
13 

1,04933
3 

8 

Al icant e Cast al la 10. 541 24 1,3 18 
1,7076

2 
1,58571

0 
17 

0,99284
4 

10 

Murcia Yecla 34. 813 24 1,5 66 
1,8958

4 
2,10212

5 
73 

1,31618
1 

46 

Valencia 
Font anarsdel sAl for i
ns 

1.036 27 1,3 1 
0,9652

5 
1,01211

8 
1 

0,67087
7 

1 

Al icant e 
Banyeres de 
Mar iola 

7.200 28 1,3 21 
2,9166

7 
1,48405

8 
11 

1,00256
9 

7 

Valencia Bocairent  4.454 31 1,3 7 
1,5716

2 
0,86312

0 
4 

0,61729
0 

3 

Al icant e Ibi  23. 683 31 1,3 62 
2,6179

1 
1,09438

4 
26 

0,78268
7 

19 

Al icant e Pinós,  el / Pinoso 7.904 38 1,5 16 
2,0242

9 
0,68719

8 
5 

0,56138
6 

4 

Al icant e Alcoy/ Al coi  61. 093 45 1,3 108 
1,7678

0 
0,28759

9 
18 

0,26836
7 

16 

Murcia Jumil la 25. 926 47 1,5 41 
1,5814

2 
0,29514

0 
8 

0,28606
9 

7 

Al icant e 
Campo de 
Mirra/ Camp de 
Mirra,  el  

438 16 1,3 - - 
2,52067

1 
1 

1,35569
1 

1 

TOTAL 347.145 - - 599 
1,7255

0 
- 763 - 421 

Tabl a 9.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Vi l l ena.  Fuent e:  
INE,  La Cai xa y el abor aci ón propi a.  

 

 

 

 

 

 

 

ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA SECTOR 3º 
COMARCA 

SECTOR 3º x 
POBLACIÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTICO PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 

Vil lena 

Alicante Vil lena 34.966 46,4% 16224,224 2 

Alicante Sax 10.041 46,4% 4659,024 4 

Alicante Cañada 1.235 46,4% 573,04 0 

Alicante Pet rer 34.726 46,2% 16043,412 2 

Alicante Beneixama 1.817 46,4% 843,088 0 

Alicante Elda 54.610 46,2% 25229,82 23 

Albacet e Caudet e 10.477 44,1% 4620,357 1 

Alicante Salinas 1.559 46,4% 723,376 0 

Alicante Monóvar/ Monòver 12.873 46,2% 5947,326 0 

Alicante Onil 7.753 49,1% 3806,723 0 

Alicante Cast alla 10.541 49,1% 5175,631 2 

Murcia Yecla 34.813 38,4% 13368,192 10 

Valencia FontanarsdelsAlforins 1.036 44,3% 458,948 0 

Alicante Banyeres de Mariola 7.200 49,1% 3535,2 3 

Valencia Bocairent  4.454 44,3% 1973,122 1 

Alicante Ibi 23.683 49,1% 11628,353 1 

Alicante Pinós,  el/ Pinoso 7.904 46,2% 3651,648 2 

Alicante Alcoy/ Alcoi 61.093 49,1% 29996,663 14 

Murcia Jumil la 25.926 38,4% 9955,584 5 

Alicante 
Campo de Mirra/ Camp 
de Mirra,  el 

438 46,4% 203,232 - 

TOTAL 347.145 Media 45,7% 70 

Tabl a 10.   Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Vi l l ena.  Fuent e:  
INE,  La Cai xa y el abor aci ón propi a.
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Puente Genil – Herrera y Antequera – Santa Ana  

La est ación de Puent e Genil  – Herrera est á sit uada a 4 y a 9 minut os de los núcleos 

urbanos de Herrera (6.500 habit ant es) y de Puent e Genil  (30.500 habit ant es) 

respect ivament e.  

 

La de Ant equera – Sant a Ana est á local izada a 7 minut os de la local idad más próxima,  que 

en est e caso es Humil ladero (3.300 habit ant es).  

 

Se inauguraron en diciembre de 2006 y forman part e de la l ínea de al t a velocidad Córdoba 

– Málaga.  

 

La Figura 4 muest ra sus áreas de inf luencia calculadas mediant e t iempos de viaj e.  Para el  

caso de Puent e Genil  – Herrera las est aciones compet idoras son las de Sevil la,  Córdoba,  

Ant equera – Sant a Ana y Loj a.  En el  caso de Ant equera – Sant a Ana,  las est aciones 

compet idores son las de Málaga,  Loj a y Puent e Genil  – Herrera.  

 

Figura 4.  Área de inf luencia de las est aciones de Puent e Genil  – Herrera y de 
Ant equera – Sant a Ana.  Fuent e:  Renfe y elaboración propia.  
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ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA 
TIEMPO 

DE VIAJE 
(minut os) 

ACCESIBILIDAD 
POR 

CARRETERA 

ÍNDICE 
ACT.  

ECONÓMICA 

ÍNDICE 
ACT.  

ECON. 
/  1. 000 

HAB.  

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 
cada 
1.000 
hab.  

t ot ales 
diarios 

cada 
1.000 
hab.  

t ot ales 
diarios 

Puent e 
Genil  - 
Herrera 

Sevil la Herrera 6.543 4 1,4 6 0,91701 7,451956 49 3,190770 21 

Córdoba 
Puent e 
Genil  

30. 424 9 1,4 54 1,77491 6,250818 190 2,943202 90 

Sevil la Casar iche 5.611 12 1,4 3 0,53466 3,412106 19 1,700828 10 

Sevil la Est epa 12. 637 13 1,4 14 1,10786 3,771728 48 1,916152 24 

Sevil la Mar inaleda 2.778 15 1,4 1 0,35997 2,505490 7 1,322165 4 

Sevil la Rubio,  El  3.565 18 1,4 2 0,56101 2,105333 8 1,176165 4 

Sevil la Aguadulce 2.165 19 1,4 2 0,92379 2,182692 5 1,242773 3 

Sevil la Badolat osa 3.215 20 1,4 2 0,62208 1,824590 6 1,058805 3 

Sevil la Guilena 3.941 21 1,4 16 4,05988 3,636251 14 2,150585 8 

Córdoba Moriles 3.917 22 1,4 3 0,76589 1,623960 6 0,978880 4 

Sevil la Pedrera 5.351 25 1,4 4 0,74752 1,262285 7 0,805501 4 

Córdoba 
Aguilar de 
la Front era 

13. 654 25 1,4 15 1,09858 1,406119 19 0,897286 12 

Sevil la Osuna 17. 973 27 1,4 19 1,05714 1,179022 21 0,781509 14 

Córdoba Mont urque 2.001 28 1,4 1 0,49975 0,907629 2 0,613158 1 

Córdoba Sant ael la 6.130 29 1,4 5 0,81566 0,929413 6 0,639917 4 

Córdoba Lucena 42. 560 32 1,4 94 2,20865 1,048204 45 0,764039 33 

Córdoba 
Mont albán 
de Córdoba 

4.586 36 1,4 5 1,09027 0,569162 3 0,447623 2 

Córdoba Mont il l a 23. 870 36 1,4 39 1,63385 0,659529 16 0,518693 12 

Sevil la 
Puebla de 
Cazal la,  La 

11. 530 38 1,4 7 0,60711 0,414897 5 0,338938 4 

Córdoba Cabra 21. 188 42 1,4 29 1,36870 0,376287 8 0,331669 7 

Sevil la 
Lant ej uela,  
La 

3.904 43 1,4 3 0,76844 0,290454 1 0,260924 1 

Córdoba 
Doña 
Mencía 

5.010 51 1,4 6 1,19760 0,171577 1 0,179436 1 

Córdoba 
Nueva 
Cart eya 

5.639 52 1,4 4 0,70935 0,136211 1 0,145183 1 

Sevil la 
Lora de 
Est epa 

873 15 1,4 - - 3,100888 3 1,636360 1 

TOTAL 239.065  - -  334 1,39711  - 487  - 268 

Tabl a 11.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Puent e Geni l  -  
Her r er a.  Fuent e:  INE,  La Cai xa y el abor aci ón p ropi a.  

 

 

 

 

 

 

 

ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA SECTOR 3º 
COMARCA 

SECTOR 3º x 
POBLACIÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTICO PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 

Puent e 
Genil - 
Herrera 

Sevil la Herrera 6.543 32,6% 2133,018 0 

Córdoba Puent e Genil 30.424 31,4% 9553,136 6 

Sevil la Casariche 5.611 32,6% 1829,186 0 

Sevil la Estepa 12.637 32,6% 4119,662 4 

Sevil la Marinaleda 2.778 32,6% 905,628 0 

Sevil la Rubio,  El 3.565 32,6% 1162,19 0 

Sevil la Aguadulce 2.165 32,6% 705,79 0 

Sevil la Badolatosa 3.215 32,6% 1048,09 0 

Sevil la Guilena 3.941 32,6% 1284,766 29 

Córdoba Moriles 3.917 31,4% 1229,938 0 

Sevil la Pedrera 5.351 32,6% 1744,426 0 

Córdoba Aguilar de la Front era 13.654 31,4% 4287,356 0 

Sevil la Osuna 17.973 32,6% 5859,198 10 

Córdoba Mont urque 2.001 31,4% 628,314 0 

Córdoba Sant aella 6.130 31,4% 1924,82 3 

Córdoba Lucena 42.560 31,4% 13363,84 11 

Córdoba Mont albán de Córdoba 4.586 31,4% 1440,004 0 

Córdoba Mont i l la 23.870 31,4% 7495,18 10 

Sevil la Puebla de Cazalla,  La 11.530 32,6% 3758,78 0 

Córdoba Cabra 21.188 31,4% 6653,032 2 

Sevil la Lant ej uela,  La 3.904 32,6% 1272,704 0 

Córdoba Doña Mencía 5.010 31,4% 1573,14 0 

Córdoba Nueva Cart eya 5.639 31,4% 1770,646 0 

Sevil la Lora de Est epa 873 32,6% 284,598 - 

TOTAL 239.065 Media 31,8% 75 

Tabl a 12.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Puent e Geni l  -  
Her r er a.  Fuent e:  INE,  La Cai xa y el abor aci ón p ropi a.  
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ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA TIEMPO 
DE VIAJE 
(minut os

) 

ACCESIBILIDA
D POR 

CARRETERA 

ÍNDICE 
ACT.  

ECONÓMIC
A 

ÍNDICE 
ACT.  

ECON. /  
1.000 
HAB.  

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVINCI
A 

MUNICIPIO 
POBLACIÓ
N 

cada 
1.000 
hab.  

t ot ale
s 

diarios 

cada 
1.000 
hab.  

t ot ale
s 

diarios 

 Málaga 
Humil lader
o 

3.358 7 1,4 2 0,59559 
5,25064

8 
18 

2,38008
8 

8 

 
Málaga 

Fuent e de 
Piedra 

2.837 10 1,4 3 1,05746 
4,75301

0 
13 

2,28088
6 

6 

 
Málaga 

Mol l ina 
5.283 11 1,4 4 0,75715 

3,99099
9 

21 
1,95194

7 
10 

 
Málaga 

Campil los 
8.707 13 1,4 18 2,06730 

4,82333
0 

42 
2,45039

8 
21 

 
Málaga 

Ant equera 
41. 854 17 1,3 63 1,50523 

2,67420
3 

112 
1,46585

3 
61 

 
Sevil la 

Roda de 
Andalucía,  
La 

4.400 18 1,4 7 1,59091 
2,85447

8 
13 

1,59468
3 

7 

 
Málaga 

Sierra de 
Yeguas 

3.552 20 1,4 2 0,56306 
1,78815

2 
6 

1,03766
0 

4 

 
Málaga 

Alameda 
5.471 23 1,4 4 0,73113 

1,47932
7 

8 
0,90880

3 
5 

 
Málaga 

Teba 
4.148 27 1,5 6 1,44648 

1,46905
0 

6 
0,97375

2 
4 

Ant equer
a - Sant a 

Ana 

Sevil la 
Mart ín de la 
Jara 

2.791 30 1,4 2 0,71659 
0,82930

4 
2 

0,58194
3 

2 

Córdoba 
Palenciana 

1.614 31 1,4 3 1,85874 
1,05012

6 
2 

0,75103
4 

1 

Málaga 
Ardales 

2.632 32 1,5 29 
11, 0182

4 
3,44379

9 
9 

2,51019
7 

7 

 
Málaga 

Cuevas 
Baj as 

1.482 32 1,4 1 0,67476 
0,69421

2 
1 

0,50601
4 

1 

 
Málaga 

Vil lanueva 
de Algaidas 

4.489 33 1,4 5 1,11383 
0,73291

0 
3 

0,54446
8 

2 

 
Sevil la 

Corrales,  
Los 

4.044 33 1,4 6 1,48368 
0,81154

4 
3 

0,60288
4 

2 

 
Sevil la 

Saucej o,  El  
4.448 36 1,4 4 0,89928 

0,53741
0 

2 
0,42265

1 
2 

 
Málaga 

Cañet e l a 
Real  

1.947 38 1,5 3 1,54083 
0,61095

7 
1 

0,49910
3 

1 

 
Sevil la 

Algámit as 
1.320 40 1,5 1 0,75758 

0,41370
8 

1 
0,35105

6 
0 

 
Málaga 

Cuevas del  
Becerro 

1.790 44 1,5 1 0,55866 
0,27884

1 
0 

0,25529
7 

0 

 
Málaga 

Val le de 
Abdalaj ís 

2.761 44 1,5 1 0,36219 
0,25989

7 
1 

0,23795
3 

1 

 
Sevil la 

Vil lanueva 
de San Juan 

1.340 48 1,5 1 0,74627 
0,21389

7 
0 

0,21130
0 

0 

 
Sevil la 

Pruna 
2.853 56 1,5 2 0,70102 

0,10936
5 

0 
0,12577

3 
0 

 
Málaga 

Arriat e 
4.162 61 1,5 2 0,48054 

0,06730
6 

0 
0,08511

8 
0 

Ant equer
a - Sant a 

Ana 

Málaga 
Ronda 

36. 793 63 1,5 41 1,11434 
0,06999

3 
3 

0,09194
4 

3 

Málaga 
Burgo,  El  

1.957 66 1,6 1 0,51099 
0,04990

1 
0 

0,06940
0 

0 

Málaga 
Benaoj án 

1.572 79 1,6 2 1,27226 
0,02178

6 
0 

0,03878
5 

0 

 
Málaga 

Mont ej aque 
1.048 80 1,6 1 0,95420 

0,01830
2 

0 
0,03320

5 
0 

 
Málaga 

Vil lanueva 
de la 
Concepción 

3.443 40 1,4 - - 
0,39919

2 
1 

0,33873
8 

1 

TOTAL 162.096  -  - 215 1,32637  - 270 -  152 

Tabl a 13.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Ant equer a – Sant a 
Ana.  Fuent e:  INE,  La Cai xa y el aborac i ón propi a.  

 

ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA SECTOR 3º 
COMARCA 

SECTOR 3º x 
POBLACIÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTICO PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 

 Málaga Humil ladero 3.358 35,9% 1205,522 0 

 
Málaga Fuente de Piedra 2.837 35,9% 1018,483 1 

 
Málaga Moll ina 5.283 35,9% 1896,597 2 

 
Málaga Campil los 8.707 35,9% 3125,813 2 

Ant equera - 
Sant a Ana 

Málaga Ant equera 41.854 35,9% 15025,586 60 

Sevil la Roda de Andalucía, La 4.400 32,6% 1434,4 0 

Málaga Sierra de Yeguas 3.552 35,9% 1275,168 0 

 
Málaga Alameda 5.471 35,9% 1964,089 0 

 
Málaga Teba 4.148 35,9% 1489,132 0 

 
Sevil la Mart ín de la Jara 2.791 32,6% 909,866 0 

 
Córdoba Palenciana 1.614 31,4% 506,796 0 

 
Málaga Ardales 2.632 38,0% 1000,16 1 

 
Málaga Cuevas Baj as 1.482 35,9% 532,038 0 

 
Málaga Vil lanueva de Algaidas 4.489 35,9% 1611,551 0 

 
Sevil la Corrales,  Los 4.044 32,6% 1318,344 0 

 
Sevil la Saucej o,  El 4.448 32,6% 1450,048 0 

 
Málaga Cañet e la Real 1.947 35,9% 698,973 1 

 
Sevil la Algámit as 1.320 32,6% 430,32 1 

 
Málaga Cuevas del Becerro 1.790 38,0% 680,2 0 

Ant equera - 
Sant a Ana 

Málaga Valle de Abdalaj ís 2.761 35,9% 991,199 0 

Sevil la 
Vil lanueva de San 
Juan 

1.340 32,6% 436,84 0 

Sevil la Pruna 2.853 32,6% 930,078 0 

 
Málaga Arriat e 4.162 38,0% 1581,56 0 

 
Málaga Ronda 36.793 38,0% 13981,34 59 

 
Málaga Burgo,  El 1.957 38,0% 743,66 1 

 
Málaga Benaoj án 1.572 38,0% 597,36 1 

 
Málaga Mont ej aque 1.048 38,0% 398,24 2 

 
Málaga 

Vil lanueva de la 
Concepción 

3.443 35,9% 1236,037 - 

TOTAL 162.096 Media 36,1% 131 

Tabl a 14.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Ant equer a – Sant a 
Ana.  Fuent e:  INE,  La Cai xa y el aborac i ón propi a.  
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Requena – Ut iel  

La est ación de Requena - Ut iel  est á sit uada a 7 y a 8 minut os de los núcleos urbanos de 

Requena (21.400 habit ant es) y de Ut iel  (12.500 habit ant es) respect ivament e.  

 

Se inauguró en diciembre de 2010 y forma part e de la l ínea de al t a velocidad Madrid - 

Valencia.  

 

La Figura 5 muest ra su área de inf luencia calculada mediant e t iempos de viaj e y con las 

est aciones de Cuenca,  Valencia,  Cast el lón,  Albacet e,  Almansa y Xàt iva como 

compet idoras.  

 

Figura 5.  Área de inf luencia de la est ación de Requena - Ut iel .  Fuent e:  Renfe y 
elaboración propia.  

 

 

 

 

ESTACI
ÓN AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA 
TIEMPO 

DE 
VIAJE 

(minut
os) 

ACCESIBILI
DAD POR 

CARRETER
A 

ÍNDICE 
ACT. 

ECONÓMI
CA 

ÍNDIC
E 

ACT. 
ECON

. /  
1.000 
HAB. 

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVIN
CIA 

MUNICIPIO 
POBLACI
ÓN 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

 
Valenci

a Requena 
21.394 7 1,3 40 

1,869
68 

6,6482
59 

142 
3,0136

17 
64 

 
Valenci

a Ut iel 
12.449 8 1,3 21 

1,686
88 

5,8584
68 

73 
2,7065

48 
34 

 
Valenci

a 
Siet e 
Aguas 

1.486 20 1,3 1 
0,672

95 
1,6376

40 
2 

0,9503
18 

1 

 
Valenci

a 
Vent a del 
Moro 

1.443 21 1,4 3 
2,079

00 
2,5095

91 
4 

1,4842
44 

2 

 
Valenci

a Sinarcas 
1.203 25 1,5 2 

1,662
51 

1,8297
80 

2 
1,1676

37 
1 

 
Valenci

a 
Camporrob
les 

1.498 30 1,4 3 
2,002

67 
1,1790

02 
2 

0,8273
35 

1 

 
Valenci

a Buñol 
9.955 31 1,3 45 

4,520
34 

1,5148
82 

15 
1,0834

20 
11 

 Cuenca 
Minglanil la 

2.709 31 1,4 6 
2,214

84 
1,1393

31 
3 

0,8148
32 

2 

 Cuenca 
Vil lalpardo 

1.169 34 1,4 1 
0,855

43 
0,6245

95 
1 

0,4729
03 

1 

 
Valenci

a Alborache 
1.263 35 1,3 1 

0,791
77 

0,4975
88 

1 
0,3839

68 
0 

 
Valenci

a Godellet a 
3.353 35 1,3 2 

0,596
48 

0,4664
94 

2 
0,3599

74 
1 

Requen
a - 

Ut iel 

Valenci
a Macast re 

1.341 36 1,4 1 
0,745

71 
0,5118

80 
1 

0,4025
73 

1 

Valenci
a Yát ova 

2.168 38 1,3 1 
0,461

25 
0,3479

26 
1 

0,2842
28 

1 

Cuenca 
Talayuelas 

1.053 38 1,5 4 
3,798

67 
0,9670

19 
1 

0,7899
77 

1 

 Cuenca 
Iniest a 

4.679 41 1,4 6 
1,282

33 
0,3989

13 
2 

0,3449
95 

2 

 Cuenca 
Campil lo 
de 
Alt obuey 

1.649 45 1,4 8 
4,851

43 
0,5710

24 
1 

0,5328
38 

1 

 Cuenca 
Landet e 

1.381 47 1,5 2 
1,448

23 
0,2850

98 
0 

0,2763
36 

0 

 
Albacet

e Vil lamalea 
4.051 49 1,4 4 

0,987
41 

0,1901
20 

1 
0,1914

15 
1 

 Cuenca 
Mot i l la del 
Palancar 

6.216 49 1,3 10 
1,608

75 
0,1991

41 
1 

0,2004
97 

1 

 
Valenci

a Tuéj ar 
1.234 70 1,5 1 

0,810
37 

0,0359
48 

0 
0,0539

40 
0 

 
Valenci

a Ademuz 
1.292 71 1,5 2 

1,547
99 

0,0408
89 

0 
0,0625

30 
0 

 
Valenci

a Chelva 
1.683 77 1,5 3 

1,782
53 

0,0265
10 

0 
0,0454

37 
0 

 
Valenci

a 

Caudet e 
de las 
Fuentes 

774 11 1,3 - - 
3,7981

92 
3 

1,8576
48 

1 

 
Valenci

a 
Fuenterro
bles 

755 20 1,4 - - 
2,0579

05 
2 

1,1941
97 

1 

 Valenci Vil largordo 770 20 1,4 - - 2,0579 2 1,1941 1 
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ESTACI
ÓN AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA 
TIEMPO 

DE 
VIAJE 

(minut
os) 

ACCESIBILI
DAD POR 

CARRETER
A 

ÍNDICE 
ACT. 

ECONÓMI
CA 

ÍNDIC
E 

ACT. 
ECON

. /  
1.000 
HAB. 

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVIN
CIA 

MUNICIPIO 
POBLACI
ÓN 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

a del Cabriel 05 97 

 
Valenci

a Chera 
599 29 1,4 - - 

0,9838
20 

1 
0,6773

78 
0 

 Cuenca 
Aliaguil la 

760 31 1,5 - - 
0,9332

46 
1 

0,6674
43 

1 

 
Albacet

e Vil lat oya 
136 33 1,4 - - 

0,7087
08 

0 
0,5264

88 
0 

 Cuenca 
Graj a de 
Iniest a 

430 33 1,4 - - 
0,7087

08 
0 

0,5264
88 

0 

 Cuenca 
Puebla del 
Salvador 

244 35 1,4 - - 
0,6015

10 
0 

0,4641
60 

0 

 Cuenca 
Vil lart a 

972 37 1,4 - - 
0,5105

27 
0 

0,4092
10 

0 

 
Valenci

a Benagéber 
167 38 1,5 - - 

0,5256
67 

0 
0,4294

28 
0 

 Cuenca 
Pesquera,  
La 

260 38 1,4 - - 
0,4703

34 
0 

0,3842
25 

0 

 Cuenca 
Mira 

806 41 1,5 - - 
0,4110

31 
0 

0,3554
75 

0 

Requen
a - 

Ut iel 

Cuenca 
Herrumbla
r,  El 

778 43 1,4 - - 
0,3121

37 
0 

0,2804
03 

0 

Cuenca 
Graj a de 
Campalbo 

117 45 1,5 - - 
0,2960

91 
0 

0,2762
91 

0 

Cuenca 
Peral,  El 

859 47 1,3 - - 
0,1983

99 
0 

0,1923
01 

0 

 
Valenci

a 
Sot  de 
Chera 

458 49 1,5 - - 
0,2132

93 
0 

0,2147
45 

0 

 Cuenca 
Garaballa 

96 50 1,5 - - 
0,1965

01 
0 

0,2016
34 

0 

 Cuenca 
Moya 

201 55 1,5 - - 
0,1304

08 
0 

0,1471
50 

0 

 Cuenca 
Fuentelesp
ino de 
Moya 

143 56 1,5 - - 
0,1201

41 
0 

0,1381
65 

0 

 Cuenca 
Narbonet a 

68 57 1,5 - - 
0,1106

82 
0 

0,1297
30 

0 

 
Albacet

e 
Balsa de 
Ves 

213 59 1,4 - - 
0,0840

52 
0 

0,1023
32 

0 

 
Valenci

a Domeño 
714 60 1,5 - - 

0,0865
45 

0 
0,1073

88 
0 

 Cuenca 
Sant a Cruz 
de Moya 

307 60 1,5 - - 
0,0865

45 
0 

0,1073
88 

0 

 Cuenca 
Valhermos
o de la 
Fuente 

43 60 1,3 - - 
0,0683

25 
0 

0,0847
80 

0 

 Cuenca 
Víl lora 

165 63 1,5 - - 
0,0676

71 
0 

0,0888
94 

0 

 
Valenci

a 
Casas 
Alt as 

168 65 1,5 - - 
0,0574

35 
0 

0,0783
71 

0 

 Cuenca 
Casas de 
Garcimolin

33 66 1,5 - - 
0,0529

14 
0 

0,0735
86 

0 

ESTACI
ÓN AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA 
TIEMPO 

DE 
VIAJE 

(minut
os) 

ACCESIBILI
DAD POR 

CARRETER
A 

ÍNDICE 
ACT. 

ECONÓMI
CA 

ÍNDIC
E 

ACT. 
ECON

. /  
1.000 
HAB. 

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVIN
CIA 

MUNICIPIO 
POBLACI
ÓN 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

cada 
1.000 
hab.  

t ot al
es 

diari
os 

a 

 Cuenca 
Henarej os 

202 66 1,5 - - 
0,0529

10 
0 

0,0735
86 

0 

 Cuenca 
Enguídano
s 

386 67 1,4 - - 
0,0436

16 
0 

0,0618
20 

0 

 
Valenci

a 
Casas 
Baj as 

243 69 1,5 - - 
0,0413

74 
0 

0,0609
13 

0 

Requen
a - 

Ut iel 

Valenci
a Torrebaj a 

457 69 1,5 - - 
0,0413

74 
0 

0,0609
13 

0 

Cuenca 
Algarra 

25 70 1,5 - - 
0,0381

17 
0 

0,0571
94 

0 

Valenci
a Vallanca 

156 76 1,5 - - 
0,0233

05 
0 

0,0391
91 

0 

 
Valenci

a 
Aras de los 
Olmos 

442 83 1,5 - - 
0,0131

26 
0 

0,0252
15 

0 

 
Valenci

a Calles 
491 82 1,5 - - 

0,0142
48 

0 
0,0268

55 
0 

 
Valenci

a Tit aguas 
518 85 1,5 - - 

0,0111
41 

0 
0,0222

30 
0 

 
Valenci

a Alpuent e 
784 94 1,5 - - 

0,0053
26 

0 
0,0126

09 
0 

 
Valenci

a 
Puebla de 
San Miguel 

86 98 1,5 - - 
0,0038

36 
0 

0,0098
00 

0 

TOTAL 99.495  -  - 167 
1,678

48 
 - 264 -  133 

Tabl a 15.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Requena -  Ut i el .  
Fuent e:  INE,  La Cai xa y el aborac i ón p ropi a.  
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ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA SECTOR 3º 
COMARCA 

SECTOR 3º x 
POBLACIÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTICO PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 

 Valencia Requena 21.394 47,2% 10097,968 6 

 
Valencia Ut iel 12.449 47,2% 5875,928 6 

Requena - 
Ut iel 

Valencia Siet e Aguas 1.486 39,2% 582,512 0 

Valencia Vent a del Moro 1.443 47,2% 681,096 2 

Valencia Sinarcas 1.203 47,2% 567,816 1 

 
Valencia Camporrobles 1.498 47,2% 707,056 1 

 
Valencia Buñol 9.955 39,2% 3902,36 1 

 
Cuenca Minglanil la 2.709 41,9% 1135,071 2 

 
Cuenca Vil lalpardo 1.169 41,9% 489,811 0 

 
Valencia Alborache 1.263 39,2% 495,096 2 

 
Valencia Godellet a 3.353 39,2% 1314,376 0 

 
Valencia Macast re 1.341 39,2% 525,672 0 

 
Valencia Yát ova 2.168 39,2% 849,856 0 

 
Cuenca Talayuelas 1.053 38,6% 406,458 4 

 
Cuenca Iniest a 4.679 41,9% 1960,501 0 

 
Cuenca Campil lo de Altobuey 1.649 41,9% 690,931 0 

 
Cuenca Landet e 1.381 38,6% 533,066 0 

 
Albacet e Vil lamalea 4.051 36,5% 1478,615 0 

 
Cuenca Mot i l la del Palancar 6.216 41,9% 2604,504 3 

Requena - 
Ut iel 

Valencia 
Tuéj ar 

1.234 47,1% 581,214 2 

 
Valencia Ademuz 1.292 49,7% 642,124 3 

 
Valencia Chelva 1.683 47,1% 792,693 1 

 
Valencia 

Caudet e de las 
Fuentes 

774 47,2% 365,328 - 

 
Valencia Fuenterrobles 755 47,2% 356,36 - 

 
Valencia 

Vil largordo del 
Cabriel 

770 47,2% 363,44 - 

 
Valencia Chera 599 47,2% 282,728 - 

 
Cuenca Aliaguil la 760 38,6% 293,36 - 

 
Albacet e Vil lat oya 136 36,5% 49,64 - 

 
Cuenca Graj a de Iniest a 430 41,9% 180,17 - 

 
Cuenca Puebla del Salvador 244 41,9% 102,236 - 

 
Cuenca Vil lart a 972 41,9% 407,268 - 

 
Valencia Benagéber 167 47,1% 78,657 - 

 
Cuenca Pesquera,  La 260 76,6% 199,16 - 

 
Cuenca Mira 806 38,6% 311,116 - 

 
Cuenca Herrumblar,  El 778 41,9% 325,982 - 

 
Cuenca Graj a de Campalbo 117 38,6% 45,162 - 

 
Cuenca Peral,  El 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 - 

ESTACIÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA SECTOR 3º 
COMARCA 

SECTOR 3º x 
POBLACIÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTICO PROVINCIA MUNICIPIO POBLACIÓN 

Moya 

 
Cuenca Narbonet a 68 38,6% 26,248 - 

 
Albacet e Balsa de Ves 213 36,5% 77,745 - 

 
Valencia Domeño 714 47,1% 336,294 - 

Requena - 
Ut iel 

Cuenca 
Sant a Cruz de Moya 

307 38,6% 118,502 - 

 
Cuenca 

Valhermoso de la 
Fuente 

43 41,9% 18,017 - 

 
Cuenca Víl lora 165 38,6% 63,69 - 

 
Valencia Casas Alt as 168 49,7% 83,496 - 

 
Cuenca Casas de Garcimolina 33 38,6% 12,738 - 

 
Cuenca Henarej os 202 38,6% 77,972 - 

 
Cuenca Enguídanos 386 76,6% 295,676 - 

 
Valencia Casas Baj as 243 49,7% 120,771 - 

 
Valencia Torrebaj a 457 49,7% 227,129 - 

 
Cuenca Algarra 25 38,6% 9,65 - 

 
Valencia Vallanca 156 49,7% 77,532 - 

 
Valencia Aras de los Olmos 442 47,1% 208,182 - 

 
Valencia Calles 491 47,1% 231,261 - 

 
Valencia Tit aguas 518 47,1% 243,978 - 

Requena - 
Ut iel 

Valencia 
Alpuent e 

784 47,1% 369,264 - 

 
Valencia Puebla de San Miguel 86 49,7% 42,742 - 

TOTAL 99.495 Media 43,9% 34 

Tabl a 16.  Dat os y cál cul os r eal i zados para l a est aci ón de Requena -  Ut i el .  
Fuent e:  INE,  La Cai xa y el aborac i ón p ropi a.  
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Últ imas correcciones y resultados f inales  

Se present an en la Tabla 17 las úl t imas correcciones apl icadas según el  peso del  sect or 

t erciario y el  Índice Turíst ico,  y los resul t ados obt enidos para ambas ecuaciones en las 

cuat ro est aciones de al t a velocidad en est udio.  Recordar que,  además del  caso pr incipal  

de Vil lena,  se ha apl icado el  modelo en Puent e Genil  – Herrera,  Ant equera – Sant a Ana y 

Requena – Ut iel ,  est a úl t ima en menor medida,  con el  f in de aj ust ar los parámet ros de la 

ecuación.  

 

Como se puede apreciar en la t abla,  para el  caso de Ant equera – Sant a Ana,  la Ecuación 1 

(obt enida a part i r de las encuest as en Ciudad Real) se aj ust a casi  a la perfección con el  

dat o de número de viaj eros del  que se dispone.  Para la est ación de Puent e Genil  – Herrera 

el  aj ust e t ambién es casi exact o,  aunque en est e caso la segunda ecuación (obt enida a 

part ir de las encuest as en Puert ol lano),  es la que mej or se adapt a al  comport amient o de 

sus usuarios.  

 

El  caso de Requena – Ut iel ,  aunque el  resul t ado del modelo no concuerda con el  dat o de 

viaj eros del  pasado año,  hay que recordar que est e dat o de 14.600 usuarios no es del  t odo 

f iable.  No obst ant e,  la formulación apl icada le at ribuye a dicha est ación un número de 

viaj eros relat ivament e baj o respect o del  rest o,  lo que concuerda con su sit uación real  

pues se t rat a de una de las est aciones de al t a velocidad con menor af luencia de viaj eros.  

 

Para f inal izar se va a t rat ar el  caso principal  del  est udio,  la est imación de los viaj eros de 

la nueva est ación de Vil lena.  Mediant e la apl icación de las dos ecuaciones se han obt enido 

sus respect ivos valores:  

Ecuación 1 → 307.601 viaj eros anuales 

Ecuación 2 → 169.431 viaj eros anuales 

De est a manera,  obt enemos un rango de resul t ados ent re los cuales est ará el  número de 

viaj eros fut uros de la est ación.  

De las dos ecuaciones aquel la que más se asemej a al  caso de Vil lena es la pr imera (Ciudad 

Real),  debido a la mayor af inidad ent re las caract eríst icas del  área de inf luencia y de la 

est ación.  No obst ant e,  del  lado de la seguridad,  no se va a t omar el  resul t ado de est a 

ecuación.  La est imación f inal  se considerará un valor int ermedio dent ro del  rango 

calculado,  ot orgándole al  resul t ado de la Ecuación 1 un mayor peso que al de la 2 con una 

razón de 3 a 1,  obt eniendo un valor f inal  de unos 275.000 viaj eros en la est ación de al t a 

velocidad de Vil lena.  

 

Sin embargo,  no hay que dej ar de t ener present e que el  acceso direct o desde la aut ovía 

hast a la est ación de al t a velocidad t odavía no exist e,  por lo t ant o,  la demora de 15 

minut os que act ualment e dif icul t a el  acceso a la nueva est ación genera una pérdida de 

viaj eros que ha sido calculada en la t abla 18.  

 

Ponderando de igual  forma los resul t ados obt enidos de las ecuaciones 1 y 2,  resul t a un 

valor de unos 83.896 viaj eros en la est ación de al t a velocidad de Vil lena,  que ascendería 

a 106.776 considerando el  increment o en el  índice t uríst ico.  

 

De est os resul t ados se deriva la grave consecuencia de no present ar l a est ación AVE de 

Vil lena un acceso direct o desde la aut ovía,  repercut iendo en una pérdida cercana al  

50%de los usuarios pot enciales considerando que t ant o la media como la larga dist ancia 

circulasen por la vía de al t a velocidad.  
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Est ación 

Viaj eros 
(años 

ant erior
es) 

Poblaci
ón área 
inf luenc

ia 

Índice 
Turíst i

co 

Coef .  
Turíst i

co 

Sector 
3º área 
inf luenc

ia 

Coef
.  

Sect
or 3º 

Ecuaci
ón 1 

(viaj er
os 

anuale
s) 

Ecuació
n 1 con 
correcci

ón 

Ecuación 
2 

(viaj eros 
anuales) 

Ecuació
n 2 con 
correcci

ón 

Requena – Ut iel 14.600 99.495 34 -0,32 43,9% 
-

0,01
1 

96.317 88.124 48.560 44.430 

Puent e Genil – 
Herrera 

104.000 239.065 75 0,50 31,8% 
-

0,13
2 

177.87
8 

186.906 97.914 
102.88

4 

Ant equera – Sant a 
Ana 

130.000 162.096 131 1,62 36,1% 
-

0,08
9 

98.630 
132.40

8 
55.647 74.705 

           

Vil lena  - 347.145 70 0,40 45,7% 
0,00

7 
278.66

2 
307.601 153.491 169.431 

        
273.05

8 
=(3*307.601+169.43
1)/ 4 

Tabl a 17.   Ul t i mas cor r ecci ones y r esul t ados f i nal es del  model o.  Fuent e:  
Renf e,  INE,  La Cai xa y el aborac i ón p rop i a.  

 

ESTACI
ÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA TIEM P
O DE 
VIAJE 
(+15 

minut
os) 

ACCESIBILI
DAD POR 
CARRETER

A 

ÍNDICE 
ACT. 

ECONÓM
ICA 

ÍNDIC
E 

ACT. 
ECON

. /  
1.000 
HAB. 

SECTOR 
3º  

COM AR
CA 

SECTOR 
3º  x 

POBLACI
ÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTI

CO 

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVIN
CIA 

M UNICIPIO 
POBLACI
ÓN 

cada 
1.000 
hab. 

total
es 

cada 
1.000 
hab. 

total
es 

Villena 

Alicante 
Villena 

34.966 23 1,3 55 
1,572

96 
46,4% 

16224,2
24 

2 
1,6638

61 
58 

1,0221
69 

36 

Alicante 
Sax 

10.041 24 1,3 13 
1,294

69 
46,4% 

4659,02
4 

4 
1,4236

74 
14 

0,8913
9 

9 

Alicante 
Cañada 

1.235 28 1,3 4 
3,238

87 
46,4% 573,04 0 

1,5751
37 

2 
1,0640

99 
1 

Alicante 
Petrer  

34.726 30 1,3 41 
1,180

67 
46,2% 

16043,4
12 

2 
0,8430

82 
29 

0,5916
12 

21 

Alicante 
Beneixama 

1.817 31 1,3 4 
2,201

43 
46,4% 843,088 0 

1,0023
28 

2 
0,7168

5 
1 

Alicante 
Elda 

54.610 31 1,3 92 
1,684

67 
46,2% 

25229,8
2 

23 
0,8881

08 
48 

0,6351
62 

35 

Albacet
e Caudete 

10.477 33 1,3 19 
1,813

50 
44,1% 

4620,35
7 

1 
0,7779

42 
8 

0,5779
21 

6 

Alicante 
Salinas 

1.559 34 1,4 3 
1,924

31 
46,4% 723,376 0 

0,8339
61 

1 
0,6314

21 
1 

Alicante 
M onóvar/ M onò
ver 

12.873 35 1,4 15 
1,165

23 
46,2% 

5947,32
6 

0 
0,6313

27 
8 

0,4871
68 

6 

Alicante 
Onil 

7.753 38 1,3 13 
1,676

77 
49,1% 

3806,72
3 

0 
0,4992

59 
4 

0,4078
55 

3 

Alicante 
Castalla 

10.541 39 1,3 18 
1,707

62 
49,1% 

5175,63
1 

2 
0,4634

91 
5 

0,3858
98 

4 

M urcia 
Yecla 

34.813 39 1,5 66 
1,895

84 
38,4% 

13368,1
92 

10 
0,6144

36 
21 

0,5115
73 

18 

Valencia 
FontanarsdelsAl
forins 

1.036 42 1,3 1 
0,965

25 
44,3% 458,948 0 

0,2958
35 

0 
0,2607

57 
0 

Alicante 
Banyeres de 
M ariola 

7.200 43 1,3 21 
2,916

67 
49,1% 3535,2 3 

0,4337
79 

3 
0,3896

78 
3 

Valencia 
Bocairent  

4.454 46 1,3 7 
1,571

62 
44,3% 

1973,12
2 

1 
0,2522

84 
1 

0,2399
28 

1 

ESTACI
ÓN 
AVE 

ÁREA DE INFLUENCIA TIEM P
O DE 
VIAJE 
(+15 

minut
os) 

ACCESIBILI
DAD POR 
CARRETER

A 

ÍNDICE 
ACT. 

ECONÓM
ICA 

ÍNDIC
E 

ACT. 
ECON

. /  
1.000 
HAB. 

SECTOR 
3º  

COM AR
CA 

SECTOR 
3º  x 

POBLACI
ÓN 

ÍNDICE 
TURÍSTI

CO 

ECUACIÓN 1 ECUACIÓN 2 

PROVIN
CIA 

M UNICIPIO 
POBLACI
ÓN 

cada 
1.000 
hab. 

total
es 

cada 
1.000 
hab. 

total
es 

Alicante 
Ibi  

23.683 46 1,3 62 
2,617

91 
49,1% 

11628,3
53 

1 
0,3198

8 
8 

0,3042
14 

7 

Alicante 
Pinós, el/ Pinoso 

7.904 53 1,5 16 
2,024

29 
46,2% 

3651,64
8 

2 
0,2008

63 
2 

0,2181
99 

2 

Alicante 
Alcoy/ Alcoi 

61.093 60 1,3 108 
1,767

80 
49,1% 

29996,6
63 

14 
0,0840

63 
5 

0,1043
09 

6 

M urcia 
Jumilla 

25.926 62 1,5 41 
1,581

42 
38,4% 

9955,58
4 

5 
0,0862

67 
2 

0,1111
9 

3 

Alicante 
Campo de 
M irra/ Camp de 
M irra, el 

438 31 1,3 - - 46,4% 203,232 - 
0,7367

74 
0 

0,5269
29 

0 

TOTAL 347.145     599 
1,725

50 
M edia 45,7% 70   223   163 

Estació
n 

Viajeros 
(2010) 

Población área 
influencia 

ÍdiceAct . 
Econ. 

Índice 
turíst i

co 

Coef . 
Turíst ico 

Sect or 3º  
área 

influenci
a 

Coef . 
Sect o
r 3º  

Ecuació
n 1 

(viajero
s 

anuales
) 

Con 
correcci

ón 

Ecuació
n 2 

(viajero
s 

anuales
) 

Con 
correcci

ón 
    

 

Villena   347.145 599 70 0,400 45,7% 0,007 81.451 89.909 59.659 65.854     
 

    increment o 
turíst ico 

   
83.896 

     

             

Villena   347.145 599 130 1,600 45,7% 0,007 81.451 114.430 59.659 83.814     
 

         
106.776 

     

Tabl a 18.  Cál cul o adi c i onal  par a consi derar  l a pér d i da de vi aj eros si n el  
acceso d i r ect o desde l a aut ovía.  Fuent e:  Renf e,  INE,  La Cai xa y 

el abor aci ón p ropi a.  
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