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Resumen

Basandose en teorias clasicas de caracter gravitacional y utilizando técnicas esta-
disticas apoyadas en analisis de regresion, de correlacion y de conglomerados, este
trabajo analiza el significado diferencial de los centros espafioles en las redes de
transporte aéreo y de la alta velocidad ferroviaria (AVF).

Los resultados muestran la fuerte distorsién entre las redes y jerarquias aérea y
ferroviaria espafolas frente a la jerarquia urbana. Se evidencia, asi, que las redes
de transporte no responden exclusivamente a una demanda demografica (relacion
que existe en cada aeropuerto o estacion de AVF entre el nimero de pasajeros que
lo utilizan y el volumen demografico que podria ser usuario potencial de estas in-
fraestructuras), sino que intervienen otros factores que explican esta disparidad.

Esta distorsion entre las redes y jerarquias permitira ahondar en una profunda dis-
cusidn que analizara las particularidades en la configuracion de las redes espanolas
de transporte aéreo y de AVE

Palabras clave: geografia urbana, redes, sistema urbano, transporte aéreo, alta velocidad
ferroviaria.
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Abstract

Based on classical theories of a gravitational nature and using statistical techniques supported
by regression, correlation and conglomerate analyses, this paper analyzes the differential signifi-
cance of Spanish centers in the air transport and high-speed rail (HSR) networks.

The results show the strong distortion between the Spanish air and rail networks and hierarchies
compared to the urban hierarchy. It is evident, therefore, that the transport networks do not
respond exclusively to a demographic demand (relationship that exists in each airport or AVF
station between the number of passengers that use it and the demographic volume that could be
a potential user of these infrastructures), but other factors intervene that explain this disparity.

This distortion between the networks and hierarchies will allow us to delve into an in-depth dis-
cussion that will analyze the particularities in the configuration of the Spanish air transport and
HSR networks.

Keywords: urban geography, networks, urban system, air transportation, high-speed rail.

1. Introduccion

La movilidad es una de las caracteristicas mas relevantes de las sociedades avanzadas (Urry,
2016). Internet y las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién (TIC) han tenido y siguen
teniendo una influencia decisiva en las tendencias globalizadoras. Sin embargo, algunos sistemas
de transporte modernos como el ferrocarril de alta velocidad y, en especial, el sector de la avia-
cion, juegan un papel fundamental en las distancias medias y largas, reconociendo su papel como
agentes y vectores de la globalizacién (Zhang et al., 2018; Rodrigue, 2020).

La historia del ferrocarril muestra su protagonismo durante el siglo XIX y principios del XX,
coetaneo a la revolucion industrial. Pero las mejoras posteriores en otros modos de transporte,
como automoviles y aviones, hicieron retroceder su participacion en el mercado del transporte
de pasajeros. Fue en las ultimas décadas del siglo XXy, especialmente, a principios del siglo XXI,
cuando se produjo el “renacimiento” del ferrocarril (Vickerman, 2018) gracias a la alta velocidad,
que incremento la velocidad comercial de transferencia y acorté la duracion de los trayectos reali-
zados sin paradas intermedias (Bellet y Gutierrez, 2012). A nivel mundial, la distribucion espacial
de las estaciones de AVF recuerda mas a la de los aeropuertos que a la del ferrocarril convencional
(algo que, como se vera, no sucede en Espafa). En la actualidad, se consolida en el movimiento de
personas a escalas regionales y subcontinentales (distancias entre 200-600 km y entre 2-4 horas)
(Gutiérrez, 2004).

El transporte aéreo, aunque también aparecid en el siglo XIX, deriva su generalizaciéon de la me-
jora militar inducida en este sector durante la Segunda Guerra Mundial que, junto con las in-
novaciones en velocidad, seguridad y capacidad impulsadas en afios posteriores, propiciaron el
crecimiento de su cuota de mercado a expensas de otros modos de transporte, como el ferrocarril
y el maritimo. Ademas, la liberalizacion del sector a finales siglo pasado, aunque no generalizada,
ha permitido la multiplicacién de conexiones aéreas y frecuencias en todo el globo, asi como
un abaratamiento tarifario sin precedentes, entre otros procesos (Cérdoba y Gago, 2012). En la
actualidad, se consolida como el principal medio de transporte de personas en distancias medias
y largas (superiores a 600 km) y en viajes de mas de cuatro horas (Serrano, 2002), adaptandose a
los radios de accion continentales y planetarios (Gago, 2003).
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En este sentido, se observa la importancia de ambos modos de transporte en distancias medias
y largas y, por tanto, su papel como agentes de la globalizacién, al permitir la reformulacién de
conceptos espaciales como movilidad, accesibilidad y distancia (Clewlow et al., 2012). Aunque
ninguno ha abolido este tltimo, el tiempo de viaje se ha reducido drasticamente para crear una
percepcion de un mundo en contraccién que se entiende en términos de “convergencia espacio-
temporal” (Janelle, 1969), de “compresion espacio-temporal” (Harvey, 1983) y de “plasticidad del
espacio” (Forer, 1978). Sin embargo, cabe sefialar que estos efectos no alcanzan la misma dimen-
sién en todos los lugares, es decir, la generalizacién de ambos sistemas de transporte ha provoca-
do una nueva espacialidad diferencial, que favorece a los espacios y personas que se comunican
intensamente, en detrimento de los que no lo estan, confirmando la jerarquizacion espacial y las
disimetrias regionales. Por tanto, la distancia a un aeropuerto y/o estacién de AVF influira en las
condiciones de insercién o aislamiento de los territorios en la globalizacién (Bauman, 2001; Liu
et al., 2020).

En la actualidad, ambas infraestructuras (aeropuertos y estaciones) constituyen unidades de
transporte complejas y dinamicas, como consecuencia de la importancia que tiene el transporte
aéreo y ferroviario en nuestro estilo de vida. Un aeropuerto o estacién de AVF es un factor esen-
cial de competitividad, una herramienta al servicio del desarrollo econémico local y regional. Se
considera que una infraestructura de estas caracteristicas dota a las regiones donde se ubican de
prestigio, reputacion, centralidad e internacionalizaciéon (Bruinsma et al 2008; Diez-Pisonero,
2016). Contar con un hub' aéreo o ferroviario internacional, ademas de ser hitos en el paisaje
urbano (Diez-Pisonero, 2022), se han consolidado como poderosos imanes para atraer flujos de
capital, conocimiento, ideas e innovacién (Taylor y Derudder, 2016).

Desde un punto de vista empirico, existen diversas investigaciones que han estudiado la influen-
cia territorial de ambas infraestructuras desde una perspectiva cuantitativa. Se han utilizado mu-
chos indicadores, incluidos los pasajeros, el tipo de trafico y el volumen de carga, para clasificar
los aeropuertos y cuantificar su importancia dentro de una jerarquia aeroportuaria mundial que,
en muchos casos, se ha utilizado como indicador para determinar una jerarquia urbana (De-
rudder y Taylor 2018; Diez-Pisonero, 2020). De igual forma ha ocurrido con el transporte de
AVFE, cuya relevancia se ha cuantificado en términos de pasajeros o kilometros construidos (Sun
2016; Vickerman 2018). Otros trabajos se centran en la influencia econémica de ambas infraes-
tructuras con respecto a los ambitos territoriales donde se ubican, haciendo especial referencia
a su contribucidén al PIB y su capacidad para generar empleo (Dimitrios y Maria, 2018; Yu et al.,
2019). Incluso hay estudios que se centran en las dindmicas economicas y territoriales que surgen
en el entorno de estas infraestructuras por ser indicadores urbanisticos de especial relevancia en
el siglo XXI (Kim et al., 2018, Sheard, 2019). Otras investigaciones adoptan una perspectiva mas
cualitativa, al considerar que su representatividad arquitectonica contribuye a fortalecer el valor
simbolico y la imagen urbana de las ciudades (Wenner, 2020; Diez-Pisonero, 2022).

En esta investigacion, junto con examinar el escenario actual de ambos medios de transporte,
se pretende analizar el significado diferencial de los centros espafoles en las redes de transporte
aéreo y ferroviario de alta velocidad de manera conjunta. Es decir, se pretende estudiar si ambas
redes de transporte responden exclusivamente a una demanda demografica (relacion que existe
en cada aeropuerto o estacion de tren de AVF entre el nimero de pasajeros que lo utilizan y el vo-
lumen demografico que podria ser usuario potencial de estas infraestructuras) o, por el contrario,

1. Un hub es un intercambiador de transporte integrado que concentra y centraliza gran parte del trafico para realizar una funcién de envio y/o
recepcion de diferentes origenes/destinos (spokes) para redistribuirlos, canalizarlos y redirigirlos hacia y desde otros centros de aporte y disper-
sion con el objetivo de optimizar recursos, tiempo y dinero.
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intervienen mas factores que contribuyen a complejizar ambas redes de transporte. La logica que
subyace en este tipo de trabajos se basa en teorias clasicas de caracter gravitacional que ponen en
relacion el peso, volumen o cantidad de un determinado hecho, en este caso la poblaciéon de una
ciudad, y la atraccién que ésta ejerce sobre el resto de ciudades, lo que genera movilidad (viajeros
aéreos o ferroviarios, por ejemplo).

Después de esta introduccion, la investigacion presenta ambos medios de transporte en Espana
para, seguidamente, detenerse en la metodologia y los resultados. La investigacion se cierra con
un apartado de discusion y conclusiones donde se explica el porqué de las particularidades en la
configuracion de las redes espafiolas de transporte aéreo y de AVE

2. Transporte aéreo y Alta Velocidad Ferroviaria en Espaia

El transporte aéreo constituye un sector estratégico para el desarrollo econdmico, social y territo-
rial (CEOE, 2019). En Espaiia, se han alcanzado cifras espectaculares, gracias al constante creci-
miento registrado durante las ultimas décadas, salvo momentos de retroceso coyuntural, como la
reciente pandemia de la Covid-19, catalogada por muchos como la peor crisis de toda la historia
aerondutica (Wyman, 2020). En la actualidad, después de la cierta recuperacion del sector en el
verano de 2022 y la Semana Santa de 2023, las estadisticas pronostican un cierre del afio con ni-
veles prepandémicos (Aena, 2023).

La creciente internacionalizaciéon de la economia espafola en el contexto europeo y mundial, la
importancia turistica del pais, la liberacion del sector en Europa o el afianzamiento progresivo del
papel de Espafia como puente de conexion con los paises iberoamericanos son algunas razones
que explican esta evolucidon (Cérdoba y Gago, 2010). Sin embargo, los datos de las infraestructu-
ras aeroportuarias desprenden dos puntos importantes: por un lado, el elevado niimero total de
aeropuertos existente en la red espafola y, por el otro, la tremenda disparidad entre todos ellos,
pues el total de pasajeros que los utilizan, se distribuyen de forma muy irregular.

Respecto al primer punto, el sistema aeroportuario espafol esta totalmente dominado por el ges-
tor publico AENA Aeropuertos, dependiente del Ministerio de Fomento, que posee 46 de los 51
aeropuertos nacionales de trafico aéreo comercial® (Figura 1). La propiedad y gestion del resto de
aeropuertos es llevada a cabo por los gobiernos regionales y provinciales en donde estan ubica-
dos, ademas del sector privado participante. Estos son: Lérida-Alguaire y la Seo d "Urgell (depen-
den de la Comunidad Auténoma de Catalufia), Castellon (actualmente inoperativo) y Teruel (sin
trafico de pasajeros). En la actualidad, Espafia supera en mas de 20 aeropuertos los existentes en
Alemania, Reino Unido e Italia y en mas de diez respecto a Francia, lo que explica que el numero
de pasajeros por aeropuerto sea relativamente bajo en comparacién con los datos de otros paises
vecinos de extension similar (CNMGC, 2014).

En cuanto al segundo punto, en la actualidad, tan sélo tres aeropuertos (Madrid, Barcelona y
Palma de Mallorca) aglutinan mas de la mitad del trafico de pasajeros que utilizaron estas in-
fraestructuras espanolas (50,1%). La cuantia asciende hasta las tres cuartas partes del total (74%)
si tomamos en consideracion los ocho primeros aeropuertos. Lo demas (26%), se reparte en los
38 aeropuertos restantes’. Esto refleja los fuertes desequilibrios existentes en esta red aeropor-

2. Ademas, gestiona dos helipuertos y participa directa o indirectamente en la gestion de otros 23 aeropuertos repartidos por todo el mundo,
constituyéndose como el primer operador aeroportuario del mundo por niimero de pasajeros, con mas de 117 millones en el primer semestre de
2022 (Aena, 2022).

3. Esta concentracion es igualmente evidente si se analiza el tréfico de aeronaves y el trafico de carga (Aena 2022).
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tuaria, donde el dinamismo que desempefian unos pocos (por su volumen de trafico, ubicacion,
actividad y posicidn estratégica) contrasta con el papel casi marginal de una gran mayoria, lo que

origina notables problematicas de gestion y planificacion.

Figura 1. Aeropuertos comerciales en Espafia (2022).
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Figura 2. Lineas de alta velocidad ferroviaria en Esparia (2022)
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Referente a la alta velocidad ferroviaria, esta llega a Espafia en 1992, con el tramo Madrid-Sevilla,
coincidiendo con la Exposicion Universal en la capital hispalense. Desde entonces, la red espa-
nola de trenes de AVF no ha parado de crecer, contando, en la actualidad, con 47 estaciones y
superando los 3.700 km de actividad (Adif, 2022) (Figura 2). Ademas, desde el afio 2010, Espana
es el primer pais de Europa, por delante de paises como Francia o Alemania y segundo del mun-
do en lineas ferroviarias de alta velocidad, solo superado por China, en numero de kilémetros
de alta velocidad en servicio (Blanco i Casas, 2021)*. La empresa que se encarga de dar mayori-
tariamente el servicio es una entidad publica, Renfe, que depende directamente del Ministerio
de Fomento. Desde noviembre de 2022, con la liberacion de este medio de transporte, operan
también otras empresas como Iryo (Trenitalia) y OUIGO (SNCF), ademas de AVLO (servicio de
bajo coste de Renfe).

Aungque los intervalos pueden variar segin los autores, por normal general se afirma que la carre-
tera domina en las distancias cortas (por debajo de 200 km) y el avién en las distancias largas (por
encima de 700-800 km). Pero es entre ambos umbrales donde el transporte aéreo y la AVF compi-
ten directamente, algo de especial relevancia en determinadas regiones, como la europea, donde
grandes aglomeraciones estan separadas por distancias de varios cientos de kilometros. Ademas
de las distancias fisicas, interesan especialmente los tiempos de viaje y, de acuerdo con diversas
fuentes (Tabla 1), resulta que por debajo de la hora y media domina de forma casi absoluta el tren
de alta velocidad; en distancias en torno a las 2-3 horas, este sigue siendo dominante; pero por
encima de esta duracion, su cuota disminuye en favor del avion (Bellet, 2013; Li et al., 2019).

Tabla 1. Cuota de ocupacion AVF y avion en diferentes trayectos europeos.

Distancias en tiempo Trayectos (seleccion) Cuota AVF Cuota avién
Inferiores a 2 horas Bruselas-Paris; Amsterdam-Bruselas >80% <20%

Entre 2 y 2 horas y media Madrid-Sevilla; Tokio-Osaka 80% 20%

En torno a 3 horas Paris-Londres; Madrid-Valencia 60% 40%

Entre 4y 4 horas y media Paris-Amsterdam; Roma-Milan 40% 60%

Por encima de 5 horas Londres-Frankfurt; Paris-Frankfurt <40% >80%

Fuente: Adaptado de Gamir y Ramos (2002), Bellet (2013) y European Union Agency for Railways (ERA, 2023).

No es de extrafar que, a lo largo de las ultimas décadas, el tren de alta velocidad haya ocupado un
lugar preeminente en las politicas de transporte europeas y espafnolas, como la Politica Comuni-
taria de Transportes (PCT) y el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-
2023, respectivamente, apostando por el ferrocarril de alta velocidad como una infraestructura
estratégica para mejorar la cohesion territorial. Llama la atencidn, por otro lado, que la intermo-
dalidad entre ambos medios de transporte, tan perseguida por las recomendaciones de la PCT y
del PEIT, resulta practicamente anecdoética, pues en la actualidad, ningtin aeropuerto espafiol esta
conectado por el trazado de la AVE, salvo Ciudad Real, que no tiene actividad comercial.

3. Materiales y metodologia

Con el objetivo de llevar a cabo la evaluacion de las relaciones existentes entre los aeropuertos, las
estaciones de AVF y los sistemas urbanos a los que abastecen para identificar el comportamiento
diferencial de algunos nucleos y valorar la magnitud de su integracion en el sistema urbano, se

4. Conviene advertir de la coexistencia de diferentes anchos de via en Espana: el ibérico para casi todas las lineas férreas principales de la peninsula
(1668mm), el internacional para las lineas de alta velocidad (1435mm) y el de via estrecha para el servicio FEVE (1000mm).
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utilizardn de manera conjunta indicadores de transporte aéreo (pasajeros totales), de viajeros de
AVF (viajeros totales) y de cardcter demografico (numero de habitantes). Para ello, se ha elabo-
rado una base de datos que registra las 61 aglomeraciones urbanas de Espafa segin numero de
habitantes, segin nimero de pasajeros aéreos en sus respectivas ciudades, y segtin el nimero de
viajeros de AVE En los tres casos, se ha tomado como referencia el afio 2019 para evitar la excep-
cionalidad de la Covid-19.

Respecto a los pasajeros aéreos totales, se han seleccionado aquellos aeropuertos con un trafico
total de pasajeros superior a 100.000 pasajeros anuales, segun el Informe estadistico anual de los
aeropuertos espanoles en 2019, publicacion de AENA (AENA, 2019). También, se han inclui-
do aquellas infraestructuras que, aunque por debajo de este umbral, son capitales de provincia.
Igualmente, se ha decidido unificar los datos de pasajeros de los dos aeropuertos de la isla tinerfe-
fia, con el fin de comparar adecuadamente el rango del transporte aéreo con el total demografico
de la isla.

En cuanto a los datos de viajeros de alta velocidad ferroviaria, estos proceden del Informe del
Observatorio del Ferrocarril en Espana (OFE, 2019), publicacién del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana. Este anuario estadistico ofrece dos rdnquines sobre las primeras 30
ciudades por trifico de viajeros en funcion del recorrido medio del viajero (media distancia y lar-
ga distancia). Sin embargo, los datos no se desagregan en funcion de la velocidad media del tren
(alta velocidad y servicio convencional). Reconociendo esta limitacion de la fuente, se seleccio-
nan Unicamente aquellas ciudades que, figurando en alguno de los dos listados, ofrecen servicios
de alta velocidad en alguna de las siguientes modalidades:

 Ciudades con alta velocidad comercial, de larga distancia, prestado por los productos AVE y
AV City, que circulan exclusivamente por nuevas lineas de alta velocidad.

« Ciudades con un servicio parcial de alta velocidad, prestado por los productos Alvia, Altaria y
Euromed, algunos de los cuales circulan en parte de su recorrido por la red de alta velocidad.

« Ciudades con alta velocidad comercial, de media distancia, prestado por los productos AVANT
(anteriormente, denominadas Lanzaderas).

Por tltimo, los datos demogréficos se obtienen del Atlas Estadistico de las Areas Urbanas de Es-
pana (2019), publicacion del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MTMAU,
2019). En este listado, ademas de incluir los datos demograficos de aquellas areas urbanas que
tienen representacion en los listados de ciudades por pasajeros aéreos y por viajeros de AVE se
incluyen también las capitales de provincia que no tenian representacion aeroportuaria ni AVE

Posteriormente, el tratamiento de la informacion se realiza mediante técnicas estadisticas que
se basan en analisis de dispersion, de correlacion y de conglomerados. En esta investigacion, se
ha optado por la aplicaciéon de una correlacion de Spearman, en donde los valores absolutos se
sustituyen por valores discretos (ordinales). Con ello se pretende que las variables aleatorias sean
continuas y que la distribucién de ambas sea matematicamente normal, es decir, que ninguno de
los valores se aleje mucho de lo esperado.

Asimismo, para obtener un analisis cruzado de los tres indices jerarquicos disponibles, se ha em-
pleado un analisis de conglomerados, mediante el software informatico SPSS Statistics 25.0, utili-
zando el algoritmo de K-medias. Una dificultad a la hora de aplicar esta técnica es que el calculo
estadistico no determina automaticamente el numero de grupos o clusteres, sino que el analisis
requiere que se vaya experimentando con los resultados hasta que éstos resulten relevantes desde
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el punto de vista de la interpretacion de los datos. Finalmente, se elabora un grafico de dispersion
a través del citado software SPSS, como forma de representacion de esta aproximacion cruzada
de los tres indices, donde en el eje de las abscisas figuran las diferencias de rango entre el listado
del transporte aéreo y de la AVE y en el eje de las ordenadas, el rango del listado demografico. Los
conglomerados se resaltan a través del programa de disefio grafico Adobe Illustrator CS6. Esta
aproximacion cruzada tendra gran interés, pues permitira identificar los diferentes escenarios
de transporte aéreo y ferroviario que se encuentran en las ciudades espafolas. Utilizando estas
técnicas, se obtienen los siguientes resultados.

4. Resultados

La comparacion de las jerarquias pone de manifiesto como la correlacion entre los indicado-
res de transporte aéreo (pasajeros totales), de transporte de AVF (viajeros totales) y de caracter
demografico (nimero de habitantes) es bastante baja: 0,62 (habitantes-pasajeros aéreos) y 0,43
(habitantes-viajeros AVF). Esto permite anotar que el trafico de un aeropuerto y de una estacion
de tren de AV responde a menudo a factores mas complejos que el simple volumen de poblacién
de la ciudad/region a la que sirve o la atraccion que éstas puedan ejercer entre si.

Figura 3. Ciudades espafiolas segun el rango demografico y segun la diferencia de rangos entre la
jerarquia aeroportuaria y ferroviaria de alta velocidad.

Diferencia de rangos del ranking TA (pasajeros totales) - ranking AVF (viajeros totales)
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Fuente: resultados de la investigacion. Elaboracién propia.

Para explicar estas disimetrias, los estudios del transporte aéreo sugieren diferentes argumentos
en relacion con la especializacion funcional de los nicleos urbanos, las condiciones de accesibi-
lidad de los sistemas de transporte y el potencial demografico asociado a tales infraestructuras
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(Gago y Cordoba, 2013). En esta investigacion, al analizar conjuntamente ambas redes de conec-
tividad (aérea y ferroviaria), se incidiran en otros factores que, a nuestro juicio, revelan la particu-
laridad del caso espafiol. Para una mayor comprension de los resultados, estos se presentan en un
grafico de dispersion (Figura 3), agrupados en los diferentes clusteres de ciudades identificados.
Los grupos principales son:

Cluster 1. El primer cluster estd integrado por las dos ciudades mas representativas de la jerarquia
urbana espanola, Madrid y Barcelona, cuya notoriedad demografica se corresponde con una ele-
vada utilizacién de las infraestructuras aeroportuarias y ferroviarias. Sus areas de influencia supe-
ran los limites nacionales y albergan las infraestructuras de movilidad mds importantes del pais.

Respecto a los aeropuertos, A.S. Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat aparecen en el ranking de
los diez aeropuertos europeos con mayor trafico de pasajeros (Hosteltur, 2022). Para el caso de
Madrid, su condicion de capital de Espaia le ha aportado un gran volumen demogrifico, rele-
vancia turistica e importancia internacional. Ademas, como consecuencia de la centralidad geo-
gréfica y funcional que desempefia, se le considera el centro nodal de la estructura aeroportuaria
espanola (hub de Iberia), que no solo articula todo el trafico aéreo espafiol, sino que se convierte
en la principal puerta de entrada-salida del pais con el resto del mundo, al tratarse de uno de los
principales hubs del viejo continente y uno de los mas importantes que conecta América Latina 'y
Europa (Diez-Pisonero, 2019). La notoriedad de Barcelona-El Prat se entiende por la centralidad
funcional que desempena, lo que posibilita que su influencia sobrepase el marco regional cata-
lan, sirviendo de enlace espafol con diversos lugares de otras regiones del mundo. Aunque este
aeropuerto se ubica en 7° lugar en la jerarquia europea, su proyecciéon mundial es menor, pues el
trafico extracomunitario es poco representativo. Ademas de actuar de alimentador (feeder) de las
grandes aerolineas europeas de red, el aeropuerto genera mucho trafico punto a punto en el viejo
continente, gracias a la aerolinea Vueling, que acttia de hub en el aeropuerto.

En cuanto a las estaciones de AVE, Atocha-Chamartin en Madrid y Sants en Barcelona son las
que mayor numero de pasajeros movilizan de todo el pais (OFE, 2020). Precisamente, el corredor
ferroviario Madrid-Barcelona es el mas representativo de la AV espafiola, con casi 4,5M viajeros/
afno en ambos sentidos (CNMC, 2021). Este corredor ha sido ampliamente estudiado en la lite-
ratura académica desde su inauguracién, observando cémo la cuota del puente aéreo ha cedido
ala AVF (Burckhart et al., 2008; Magarifio, 2022). Las razones que explican la magnitud de estas
estaciones, nuevamente, radican en la primacia de las dos metrépolis y, para el caso de Madrid,
se suma su capitalidad y centralidad, que ha motivado que se repita la estructura radial en la AV
espafiola, al igual que sucedi6 con el disefio del tren convencional decimondnico.

A pesar de tratarse de los dos principales nodos urbanos y de transporte del pais, en ninguno
existe conexion directa entre ambos modos de transporte (intermodalidad), a diferencia de otras
ciudades europeas como Amsterdam, Frankfurt o Paris, donde el tren de AV llega directamente
al aeropuerto. A pesar de ello, un hito relevante es la reciente inauguracion del “tren de la risa’,
que conecta en AVF las estaciones madrilefias de Chamartin y Atocha, y que evitara transbordos
en la capital a las personas que viajan entre el norte de Espana y el Levante”.

Cluster 2. Un segundo cluster lo conforman cuatro ciudades, también de primer nivel, aunque
con unos valores demograficos mas bajos: por un lado, Sevilla y Valencia. Aunque constituyen

5. Sin embargo, por el momento, este enlace no tendra ningn efecto practico para el viajero, pues la conexion entre las lineas del AVF que vienen
de levante o del sur (que paran actualmente en Atocha) y las del norte (que estacionan en Chamartin) seguira estando inoperativa (Munoz, 2022).
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destinos turisticos relevantes, es su componente territorial la que articula su posicionamiento.
Los aeropuertos de ambas ciudades, mayormente de trafico nacional, se encuentran en la perife-
ria peninsular por lo que, ademas de dar soporte y servicio aéreo a sus respectivas aglomeraciones
urbanas, constituyen los centros rectores que dirigen los ejes nacionales del centro al este y sur,
respectivamente; por otro lado, Malaga y Alicante, cuyos aeropuertos estdn asociados a impor-
tantes destinos turisticos de la costa mediterrdnea espafiola, con un trafico aéreo eminentemente
internacional. Las estaciones ferroviarias de las cuatro ciudades constituyen, asimismo, emblemas
de la AVF espanola, consolidandose como los corredores mas dinamicos del sur (Madrid-Sevilla-
Malaga) y del este (Madrid-Valencia-Alicante) peninsular (Yanci et al., 2005; CNMC, 2019). En
ambos casos, se pone de manifiesto como el avion ha perdido cuota de mercado a favor de la AVF
desde la inauguracién de ambos corredores (Navarro et al., 2022).

Cluster 3. El tercer cluster lo componen areas urbanas de primer y segundo nivel en la jerarquia
urbana espanola (dentro del Top-20 de la jerarquia demografica) pero, a diferencia del conglome-
rado anterior, presentan un superavit de trafico aéreo y un déficit en el trafico de AVE Se trata de
las ciudades de Bilbao, Palma de Mallorca, Tenerife y Gran Canaria. Las islas registran un mayor
trafico aéreo de lo que en un principio cabria pensar en funcién del peso demografico de los mu-
nicipios donde se asientan motivado por su condicidn turistica. Se trata de aeropuertos de primer
nivel en la jerarquia aeroportuaria espafiola, de trafico eminentemente internacional, y cuya de-
pendencia del transporte aéreo se acrecienta como consecuencia de la insularidad. Para el caso de
Bilbao, también existe una componente turistica importante, aunque es su componente territorial
la que articula su posicionamiento. Esta ciudad se encuentra en la periferia septentrional penin-
sular por lo que, ademas de dar soporte y servicio aéreo a su respectiva aglomeracién urbana,
constituye un centro rector que dirige el eje nacional del centro-norte para el trafico doméstico.

Junto a este superavit aéreo, el conglomerado de ciudades esta marcado por un déficit ferroviario
de AV. Este déficit es comprensible en los destinos insulares, puesto que la AVF no tiene represen-
tacion en los archipiélagos y la conectividad de estos, fuera de sus islas, depende en gran medida
del transporte aéreo. Sin embargo, si es destacable que una ciudad de primer nivel en la jerarquia
urbana espaiola, rectora del citado corredor septentrional, no tenga todavia servicio de AVE Se-
gun las ultimas previsiones, se espera que en 2027-2028 pueda inaugurarse el proyecto conocido
como Y vasca, recogido en el PEIT 2005-2023, asi como en el proyecto europeo Proyecto priori-
tario n°3 del Eje Atlantico europeo (Rioja, 2022). Segutn este, se pretende unir mediante una via
de altas prestaciones las tres capitales vascas (Bilbao, San Sebastian y Vitoria), conectandolas en-
tre si mediante un trazado en “Y” y con la frontera francesa, dando continuidad a la linea de alta
velocidad Burgos-Vitoria y, por tanto, con Madrid. Al parecer, la componente politico-ideolégica
de la region y la falta de acuerdo en la financiacidn de las obras por parte de las administraciones
nacional y autonémica, ademas de cuestiones fisicas como la geologia y el estado del subsuelo,
parecen justificar este retraso (Gomez, 2022).

Clusteres 4-5. Estos se corresponden con ciudades de segundo nivel en la jerarquia urbana espa-
fola, cuyos aeropuertos aportan un reducido nimero de pasajeros a la red aeroportuaria. Estas
infraestructuras son de segundo y tercer nivel, con un trafico mayoritariamente nacional dirigido
hacia las principales metropolis (Madrid y/o Barcelona) y operado casi exclusivamente por el
grupo Iberia. La variable que decanta la pertenencia a un cluster u otro es la presencia o ausencia
de AVE
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El cltster 4 esta integrado por ciudades medias donde ha llegado la AVE, al ampliarse el nimero
de las estaciones intermedias, tras la segmentacion de los principales corredores ferroviarios:

« En el eje noreste (Madrid-Catalufa), destaca Zaragoza-Delicias, con una localizacién geoes-
tratégica a menos de 90 minutos de Madrid, Barcelona y la futura Y Vasca. También, especial
mencion merecen Lérida-Pirineos y Camp de Tarragona, que se refuerzan como subcentros
dinamicos del area metropolitana de Barcelona, especialmente Tarragona, por su proximidad
con la capital catalana.

« En el eje noroeste (Madrid-Galicia), destacan las ciudades de Valladolid y Leén, ambas co-
nectadas a una y dos horas de Madrid, respectivamente. Conviene detenerse en el caso de
Valladolid, como capital regional de Castilla y Ledn, al haber desaprovechado la posibilidad
de conectarla excelentemente con todas las ciudades del Norte y Noroeste de Espafa (Urefia
et al., 2006). Por contra, su conexion se limita exclusivamente a las del Norte (Asturias, Can-
tabria, Pais Vasco), pues las del Noroeste (Galicia) pasan por el municipio vallisoletano de
Medina del Campo, cuya estacion registra unos indices de ocupacion diaria bastante modestos
(Garcia, 2017). A pesar de esta decision, los usuarios de Valladolid pueden disfrutar: (i) de
la posibilidad de commuting con Madrid ante la cercania con la capital de Espana (Servicio
AVANT) vy (ii) de la comodidad que supone disponer de la alta velocidad en el centro de la
ciudad, pues la estacion esta localizada en el centro urbano. Sin embargo, también adolece de
una profunda segregacion urbana que, desde los afos 80s, trata de suplir con el planteamiento
de su soterramiento que no se materializa por cuestiones econémicas y falta de acuerdo entre
las administraciones politicas.

 En el eje sur (Madrid-Andalucia), destaca Cérdoba. Su apertura no solo ha supuesto una me-
jor conexion con Madrid (menos de dos horas), sino también con otras capitales andaluzas,
al constituirse como la puerta de Andalucia a Sevilla-Cadiz y a la Costa del Sol (Granada-
Mailaga) (Gavira, 2013). Se evidencian numerosos efectos positivos, al mejorar la estacion cen-
tral y crear un intercambiador modal de transporte urbano, de caracter provincial, regional y
nacional. Ademas, se ha suprimido la barrera que representaba el ferrocarril en el centro de
la ciudad, cosiendo el plano urbano y generando un nuevo barrio residencial de alta calidad
sobre un amplio terreno en su gran mayoria de propiedad de Renfe (Urefia et al., 2006).

o En el este (Madrid-Comunidad Valenciana) conviene mencionar a Castellon que, después de
varios afios de planteamiento y ejecucion, su inauguracion en 2018 ha posibilitado una mejor
conexidn con Valencia (20 minutos) y con Madrid (3 horas y 18 minutos). El objetivo para los
proximos afnos, segun las autoridades, es fortalecer el Corredor Mediterraneo, pues en él reside
el 50% de la poblacion espaiiola, acoge al 50% el turismo y se genera el 45% del PIB estatal
(Mercantil, 2022).

Otras ciudades con servicios parciales de alta velocidad, como La Corufia y Pamplona. En la
actualidad, cuando alguien se sube en Madrid para ir a la ciudad navarra viaja por la red de alta
velocidad hasta Zaragoza, y después, llega a Pamplona a velocidades inferiores con servicios de
alta velocidad mixta. Esto seguira siendo de este modo hasta que se cumpla la promesa de llevar
el AVE a esta ciudad, aunque ya el PEIT 2005-2023 reconoce que no sera una estacion final, sino
que se conectard con Zaragoza, la Y Vasca y con Francia.

El clister 5 también estd integrado por ciudades medias, pero a diferencia del anterior, la AVF
es nula o poco representativa, bien por estar en construcciéon (Murcia, San Sebastian, Vitoria,
Santander, Almeria), bien por haber sido cancelado (Oviedo), bien por no haber sido proyectado
debido a un error en la planificacién de un viario exclusivo para los trenes de largo recorrido
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(Cadiz). En otros casos, como Vigo-Pontevedra, la AVF resulta poco representativa por la propia
configuracion de la red gallega.

Tras veinte afios de obras y numerosos aplazamientos para su culminacion, la AVF llegé a esta
region en diciembre de 2021, al conectar Madrid con Orense en 2 horas y 15 minutos horas, y
convirtiendo a esta ultima ciudad en el punto neuralgico de todas las conexiones de la regién
(Marcos y Huete, 2021). Sin embargo, la llegada de la AVF a Orense no cumple las expectativas de
la alta velocidad en Galicia, pues el resto de ciudades gallegas no pueden estar conectadas con la
red estatal debido, fundamentalmente, a la peculiar configuracion de la red regional donde con-
viven diferentes anchos de via: (i) el internacional hasta Ourense que conecta con la red estatal;
(i) y el ibérico, desplegado desde Ourense hasta Santiago y de norte a sur en el eje atlantico (La
Coruna-Santiago de Compostela-Pontevedra-Vigo).

Para mitigar esta disyuntiva, se esta en proceso de aprobacién del nuevo tren de gran capacidad
Avril, fabricado por Talgo y operado por Renfe, que permitira que los servicios AVE lleguen a las
principales ciudades de Galicia y no solo a Ourense, al ser capaz de circular por las vias de ancho
internacional y por las del ibérico (Gonzalez, 2022a). Insatisfecha con la decisién, la Xunta estu-
dia la posibilidad de migrar al ancho internacional en la comunidad para que los AVE de ancho
fijo -de Renfe y de la competencia- puedan llegar a las principales ciudades gallegas, y no solo
hasta Orense como hasta ahora, sin necesidad de adquirir material rodante de ancho variable y
ofreciendo la posibilidad de que operadores privados que compiten con Renfe puedan ofrecer sus
servicios en la comunidad (Gonzalez, 2022b).

Clusteres 6-9. Estos coinciden con ciudades de tercer nivel en la jerarquia urbana espanola (mas
alla del Top-30 del listado demografico) cuya influencia, generalmente, se circunscribe a sus en-
tornos mas inmediatos. Se diferencian en funcién del comportamiento del transporte aéreo y de
la AVE

El cluster 6 esta integrado por dos ciudades: Gerona y Santiago de Compostela. Ambas registran
un mayor trafico aéreo y ferroviario de alta velocidad de lo que en un principio cabria pensar en
funcién del peso demografico de los municipios donde se asientan. Respecto al trafico aéreo, dos
razones justifican este superavit: aunque en ambos casos existe una componente turistica (turis-
mo de sol y playa y turismo patrimonial, respectivamente), para el caso de Santiago es su com-
ponente territorial la que articula su posicionamiento. Al localizarse en la periferia peninsular,
ademas de dar soporte y servicio aéreo a su respectiva aglomeracion urbana, constituye el centro
rector, como capital de la comunidad auténoma gallega, que dirige el eje nacional del centro al
noroeste para el trafico doméstico. Por su parte, Gerona se proclama como una alternativa al ae-
ropuerto de Barcelona-El Prat para la costa Brava, aunque en los tltimos afios, ha experimentado
un destacado retroceso debido a la casi desaparicion de la compania Ryanair, que cumplia fun-
ciones logisticas y de hub en este aeropuerto (Rovira, 2020). Referente a la AVE ambas ciudades
se posicionan en el top-10 de ciudades con mayor nimero de viajeros de este tipo: Gerona, en
el corredor noreste, como “barrio funcional” de Barcelona; y Santiago, en el corredor noroeste,
afectada por la singularidad del trazado de la red gallega.

Cluster 7. Este grupo esta integrado por ciudades con nula presencia de AVE pero con un tra-
fico aéreo superior de lo que en un principio cabria pensar en funcién del peso demografico de
los municipios donde se asientan. Este superavit de trafico aéreo estd potenciado por la funcién
turistica, aunque a diferencia del cluster 3, estas ciudades respaldan un menor peso demografico
y aéreo por su menor proyeccion, al tratarse de destinos turisticos secundarios. Estos son: Lan-
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zarote, Fuerteventura e Ibiza (enfocados a un turismo mas internacional) y La Palma y Menorca
(destinos turisticos cuya procedencia es mayoritariamente nacional).

Cluster 8. Aqui figuran ciudades con ausencia de servicios aéreos, pero con un trafico de AVF su-
perior de lo que en un principio cabria pensar en funcion del peso demografico de los municipios
donde se asientan. Este superavit de AVF esta motivado, fundamentalmente, por presiones poli-
ticas que han forzado, en muchos casos, a seccionar los principales corredores para que ciudades
intermedias tuvieran acceso a este medio de transporte. Es el caso de Figueres (corredor noreste),
Cuenca (corredor este), Segovia, Palencia, Ourense (corredor noroeste) o Toledo, Ciudad Real y
Puertollano (corredor sur), entre otras. Muchas de las ciudades que integran este conglomerado
forman parte de la orbita de Madrid, poniendo de manifiesto la denominada metropolitaniza-
cion discontinua que promueve este medio de transporte (Bellet et al., 2010), y convirtiéndose en
verdaderos subcentros y barrios funcionales de la capital, dada su proximidad fisica y sensorial.
Es el caso de:

« Segovia-Guiomar, entre Madrid y Valladolid. La ciudad ha reducido el tiempo de conexion
con la capital de Espafia en 20 minutos, afianzandose en un sub-centro metropolitano de ac-
tividades terciarias avanzadas y commuting. Sin embargo, la localizacién de la nueva estacion
se ha tenido que ubicar fuera de la ciudad por lo que, aunque ha supuesto el detonante de un
nuevo polo urbano, los usuarios no se benefician de tomar la AVF en el centro de la ciudad.

o Laciudad de Toledo se halla conectada con la capital en 32 minutos, favoreciendo el commu-
ting y su constituciéon como subcentro metropolitano de Madrid. El problema radica en que la
ciudad no tiene continuacion hacia el Sur peninsular, constituyendo un fondo de saco que la
impide ser pasante hacia Andalucia y/o Lisboa (Abad et al., 2008).

« Cuenca es una ciudad pequena, cuya estacion se localiza en un eje muy dinamico (Madrid-
Comunidad Valenciana), a menos de dos horas de dos grandes areas metropolitanas, como
son Madrid y Valencia.

« La AVF en Ciudad Real y Puertollano ha acentuado los commuters y la nueva posibilidad de
relacionarse cotidianamente con Madrid. Ademas, al estar ubicadas sobre un importante co-
rredor de transporte nacional (Madrid-Andalucia), favorece el desarrollo de nuevas dinamicas
y oportunidades en ambas ciudades, especialmente en Ciudad Real, por su mayor cercania a
Madrid y por su especializacion en el sector terciario (Urefia et al., 2005).

« Aunque la estacién de Guadalajara-Yebes se encuentra en un importante corredor de trans-
porte (Madrid-Catalufia) y se localiza a 22 minutos de Madrid, esta ciudad no forma parte
de este cluster, sino del siguiente (cluster 9), por el escaso impacto de su infraestructura fe-
rroviaria. La estacion esta bastante alejada del centro urbano y no ha conseguido integrarse
en la ciudad como en un principio se habia planeado (Ribalaygua, 2005), por lo que no se lo
considera un subcentro metropolitano de Madrid.

Cluster 9. Este conglomerado consta de ciudades que estan sometidas a un importante factor de
desenclave, bien por tratarse de islas pequefias (El Hierro y La Gomera), o bien por su posicion
periférica y relativamente aislada de los ejes mas dindamicos de la peninsula (Caceres, Badajoz,
Salamanca, Zamora, Albacete, Soria, Teruel). Estas ciudades estan no solo atrasadas en la je-
rarquia urbana, sino también, en los listados de transporte aéreo y de AVF por no disponer de
estas infraestructuras de movilidad o, aun disponiendo, su volumen de trafico es muy limitado
como consecuencia del caracter local de sus instalaciones. Aquellas ciudades que disponen de
aeropuertos, estos registran cifras inferiores a los 200.000 pasajeros anuales, con un trafico ma-
yoritariamente doméstico, cefiido casi exclusivamente a Madrid y/o Barcelona. Otras ciudades
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disponen de AVE, pero esta queda relegada a posiciones marginales (Albacete, Guadalajara, An-
tequera, Calatayud) o disponen de una AVF parcial cuyo corredor al que pertenecen todavia no
esta conectado con la capital de Espafia (Salamanca) o la llegada de la AVF ha sido posterior a
2019, afo de referencia en esta investigacion desde el punto de vista metodologico (en 2022, la
AVF ha llegado a Burgos y, parcialmente, a Caceres y Badajoz). Incluso aparecen ciudades que,
aun siendo capitales de provincia, no disponen de ninguna de las dos infraestructuras, por lo que
su accesibilidad responde al tren tradicional o al transporte por carretera, principalmente. Es
el caso de Huelva, Lugo, Avila, Soria, Teruel o Zamora, entre otras; hecho que contrasta con los
objetivos del PEIT 2005-2023, pues este plantea que todas las capitales de provincia del pais estén
conectadas en 2024 mediante lineas de AVE.

5. Discusidn y conclusiones

Las redes aérea y ferroviaria de alta velocidad en Espafa constan de un gran numero de in-
fraestructuras, aunque con diferencias evidentes entre todas ellas. Los resultados de este trabajo
evidencian que ambas redes de transporte se hayan profundamente distorsionadas frente a la je-
rarquia urbana, poniendo de manifiesto que no estan adaptadas a la poblacion, sino que estan in-
fluidas por otras funcionalidades que acenttian estos contrastes. A nuestro juicio, tienen especial
interés: el rol prioritario tradicional de Madrid sobre el resto, el modelo de gestién y planificacion
centralizado, las presiones politicas, el decisivo fenémeno del turismo o el factor de desenclave de
determinadas infraestructuras, entre otras.

Para el caso aeroportuario, los factores decisivos son dos: por un lado, el turismo, pues Espaiia
sigue siendo una de las principales potencias turisticas mundiales (OMT, 2022). Esta notorie-
dad turistica descompensa, especialmente, la jerarquia demografica y la del transporte aéreo, al
impulsar municipios urbanos de caracter local-regional pero de gran dimension turistica (archi-
piélagos y costa mediterranea), frente a otras ciudades que, aunque también turisticas, se caracte-
rizan por ser importantes centros rectores funcionales de la jerarquia urbana espanola; por otro,
el sistema actual de gestion aérea, que perjudica la capacidad en la mayoria de los aeropuertos
espafioles, pues su caracter centralizado conlleva la potenciacion de la concentracion del trafico
de larga distancia y de interconexién principalmente en un unico aeropuerto y por parte de una
unica compaiiia, limitando al resto de aeropuertos sus posibilidades de crecimiento y expansion.

El modelo de gestion del sistema aeroportuario espaiol es un caso singular dentro de los paises
del entorno, donde se extiende predominantemente un modelo descentralizado, con una gestién
individualizada de los aeropuertos por empresas publico-privadas (CNMC, 2014)°. El modelo
espanol, sin embargo, se basa en una gestion centralizada, a modo de red, donde la practica tota-
lidad de los aeropuertos del pais son gestionados por la empresa publica Aena Aeropuertos.

Tradicionalmente, esta gestion dependia del ente publico Aeropuertos Espafoles y Navegacion
Aérea (AENA), que ha sido responsable de la navegacion aérea y la gestion aeroportuaria en
Espafia desde el afio 1990. Sin embargo, con el objetivo de acercar el modelo espaiol a los paises
vecinos, siguiendo las recomendaciones de la Unién Europea, se inician una serie de cambios ya
en el siglo XXI: (i) se separa la prestacion de servicios aeroportuarios (Aena Aeropuertos S.A.),
de la prestacion de servicios de navegacion aérea (Aena, que pasa a denominarse Enaire a partir
de 2014). Esta escision supuso el primer paso de la privatizacion del sistema de gestion aeropor-

6. Esta tendencia también es predominante en paises fuera del ambito europeo, como Estados Unidos, Canadd, Australia, Suiza o Nueva Zelanda.
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tuaria en Espana; (ii) Este proceso continuaria en 2015, cuando Aena se instaura como sociedad
anonima mixta que cotiza en Bolsa, aunque con una participacion Estatal (51%) superior al ac-
cionariado privado (49%); (iii) mas adelante, el cambio se intensificé con la introduccion de la
gestion individualizada de determinados aeropuertos por operadores privados en régimen de
concesion (es el caso de los grandes aeropuertos espafioles, Madrid-Barajas y Barcelona-El Prat)
(Lamoglia y Rivarés, 2012).

Aunque estos cambios deben entenderse positivamente desde el punto de vista del aumento de la
competencia entre aeropuertos, esta es considerada por muchos autores como insuficiente, pues
la “red Aena” sigue ofreciendo una gestion centralizada en red, que es justificada por criterios de
cohesidn territorial, al garantizar la provision de trafico aéreo en regiones que, por sus caracte-
risticas socio-econdmicas, no pueden generar un nivel de trafico elevado. Las voces mas criticas,
sin embargo, consideran que la vertebracion del territorio como razén de ser de aeropuertos no
rentables no tiene sentido dado que las infraestructuras ferroviarias, los viales y demas redes de
comunicacién han sido renovados en los ultimos afios (ITAeréa, 2020). Ademas, se considera
que un aeropuerto independiente es mas agil en la toma de decisiones y tiene mas en cuenta los
intereses locales de la region a la que sirve, sin necesidad de contar con los servicios generales
(Padilla, 2016).

Si se siguiera el modelo de los paises de nuestro entorno, se deberia reclamar una reforma de la
politica aeroportuaria, mas descentralizada e individual, donde una entidad diferente gestionara
cada infraestructura, como recomienda la UE (Directiva 96/67). Y ello, bajo una férmula de ges-
tion mixta, donde primara la coparticipacion publico-privada a partes iguales. Estas actuaciones
evitarian la colision entre el operador aeroportuario y la antigua aerolinea de bandera, impi-
diendo el establecimiento de subsidios cruzados entre los aeropuertos y contribuyendo asi a una
mayor competitividad en el transporte aéreo.

Referente a la AVE, y en sintonia con el transporte aéreo, son varios los factores que contribuyen
a intensificar las diferencias entre la jerarquia demografica y la AVF: por un lado, el caracter
centralizado de la red que, al igual que sucede con el ferrocarril tradicional, Madrid se consolida
como el punto de origen-destino de los principales corredores ferroviarios del pais; por otro, el
modelo de gestion ferroviaria espafola que, aunque se ha separado la construccién y gestion de
las vias (Adif) y la explotacion de los trenes (Renfe) en cumplimiento de las normativas europeas
sobre transporte ferroviario, a efectos practicos sigue siendo esta ultima la tinica empresa que se
encarga de dar servicio ferroviario en el pais, impidiendo la entrada generalizada de competencia
en el sector, pues son minimas las empresas que conviven en el panorama ferroviario espafol y
en trayectos muy concretos (la francesa Ouigo o la espafiola Iryo, entre otras) (Lérida-Navarro y
Nombela, 2022).

Por otro lado, los intereses politicos (Mufioz, 2018). En un principio, la AVF se pensé como una
infraestructura para conectar grandes areas metropolitanas distantes entre si (larga distancia),
articuladas por unos servicios eficaces que podian competir con el avién en distancias de entre
500-700 km, hecho que ha favorecido la conectividad de muchas capitales europeas (Campos y
De Rus, 2009; Garmendia et al., 2012). Sin embargo, la ubicacién de mas paradas intermedias,
generalmente como consecuencia de las fuertes presiones politicas, ha puesto de manifiesto una
gran controversia al respecto: los mas criticos consideran que los tiempos de viaje se han visto in-
crementados por la aceleracion y desaceleracion en estas ciudades (Urefa et al., 2006), limitando
el principio de la alta velocidad con que nacié y con estaciones de dudosa rentabilidad en muchos
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casos (Albalate y Bel, 2014; Garcia, 2017). Frente a esto, otros autores consideran que la segmen-
tacion de los principales corredores ha permitido no solo aumentar la oportunidad de captar
mayor demanda, sino también favorecer la integracion de ciudades intermedias a través de los
servicios de media distancia (Bellet et al., 2010). Se generalizan, asi, procesos de metropolizacién
discontinua en el territorio, al integrar grandes metrdpolis con ciudades de menor tamafo hasta
alrededor de la hora de viaje (60-80 minutos), motivadas fundamentalmente por los movimien-
tos pendulares (commuting) y los movimientos frecuentes (Bellet, 2013). Es por esto por lo que
todas las comunidades auténomas, capitales de provincia y ciudades de tamafio medio reclaman
para si el tren de alta velocidad, que ven en este medio de transporte una de las claves para su
futuro y una garantia para integrarse en el escenario nacional y europeo.

En este sentido, y a pesar del retroceso vivido durante los tltimos afilos como consecuencia de la
Covid-19, reconocemos que el sector de los transportes continta siendo clave en la dinamicidad
territorial. Si bien es cierto que no es posible predecir con exactitud cudndo se volvera a una
situacion “de normalidad” en vista del temor a constantes rebrotes y la mutabilidad del virus,
se debe constatar que, en un mundo con demandas crecientes de movilidad, la geogratia de los
transportes ha hecho un esfuerzo importante para valorar las nuevas geografias y regionaliza-
ciones que surgen y que obligan de nuevo a valorar la naturaleza del espacio. Y, aunque ambos
medios analizados en este trabajo muestran procesos de “compresion espacio-temporal” (Harvey,
1989), lo cierto es que esta compresion, fuertemente polarizada, no afecta por igual a territorios
y sociedades, sino que existe una apreciable aprehension diferencial.
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