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RESUMEN

En el presente articulo se sintetizan los resustat#h trabajo “El Impacto Econdmico del
AVE en Alicante. Estrategias de aprovechamienteVddo a cabo por el Departamento de
Edificacion y Urbanismo de la Universidad de Aliteaa peticion de la sociedad AVANT.

El desarrollo del estudio se fundamenta en dos miet®doldgicas: el trabajo de campo
llevado a cabo en diversos paises europeos Y tedusiones extraidas a partir del calculo
del modelo matematiaoode-placgnodo-lugar).

Por un lado, en lo que respecta al trabajo de casgdan considerado aquellos casos
analogos a la estacién objeto del estudio y ubgadociudades de un tamafio similar al de
Alicante, en Espafia, Francia, Holanda y Aleman@eBte modo ha sido posible extraer,
mediante el analisis comparativo, cuales son lagahlas con las que una estacion central
de alta velocidad encuentra sus mayores sinergias.

Por otro lado, el modelnode-placese ha aplicado como herramienta capaz de medir la
potencialidad economica en el entorno de una éstadobre todo en cuanto a su
capacidad de generacion de empleo a largo plazmdtadologia empleada se basa en el
analisis cuantitativo de las caracteristicas quee@da estacion como lugar — en funcion de
su actividad urbana — y como nodo, es decir, diarido su accesibilidad y sus servicios
de transporte.

Fusionando ambas perspectivas del estudio, senebtiea serie de conclusiones cuya
aplicacion directa reside en detectar cuales puesderlas estrategias socioecondémicas
idéneas para llevar a cabo en la ciudad de Alicante



1. INTRODUCCION

La ciudad de Alicante, con aproximadamente 335liliitantes en 2012, de los cuales
unos 327.000 residen en su nucleo urbano, recibiurgo del afio 2013 el tren de alta
velocidad procedente de Madrid.

El tren de alta velocidad es un modo de transpgute otorga grandes posibilidades de
crecimiento a aquellos territorios que aprenden pmovechar sus posibilidades
socioecondmicas. Por ello, en la ponencia que wapay se expone el resumen de los
resultados obtenidos en el trabajo “El Impacto Boaco del AVE en Alicante.
Estrategias de Aprovechamiento”, llevado a cabarmter el pasado afo 2013 por el
Departamento de Edificacion y Urbanismo de la Uisidad de Alicante a peticion de la
sociedad AVANT.

El objeto del estudio es determinar cuéles sorstsitegias socioecondmicas idoneas para
llevar a cabo en la ciudad de Alicante, de modo a@ee obtenga el maximo
aprovechamiento entre sus nuevas infraestructer&sasporte relacionadas con el tren de
alta velocidad y su entorno urbano, por medio delefinido trabajo de campo llevado a
cabo alrededor de Europa, junto con los resultastienidos del calculo del modelo
matematico node-place mediante el cual es posible cuantificar los efect
socioecondmicos a largo plazo de la nueva estag@ita velocidad.

2. METODOLOGIA

Puesto que en el trabajo se combinan dos proceatimsienetodoldgicos diferentes, aunque
complementarios desde el punto de vista de laslusiones, primero se explicara el
trabajo de campo efectuado en diversos paisesengpopara después exponer los pasos a
seguir con el objetivo de calcular el modetme-place

2.1 Trabajo de campo en Europa

A continuacion se exponen los casos de estudidzadak durante la elaboraciéon del
proyecto, especificando para cada ciudad la céraablacion aproximada en el afio 2012,
gue permite establecer un orden de magnitud indacaiara determinar el grado de
comparabilidad de cada una de ellas con Alicante.

« En Espafia se han visitado las estaciones de AVEMdarga (570.000
habitantes) y Lérida (140.000 habitantes).

 En Francia, las estaciones de TGVrain a grande vites§ede Marsella
(860.000 habitantes), Metz (225.000 habitanted)e L(25.000 habitantes),
Reims (190.000 habitantes), Tours (140.000 hal@gny Avignon (90.000
habitantes).

» Las ciudades visitadas en Holanda han sido La Ha9@.000 habitantes) y
Réterdam (620.000 habitantes).



e En el caso aleman, las ciudades visitadas han Siddtgart (580.000
habitantes) y Karlsruhe (300.000 habitantes).

2.2 Modelonode-place

Para calcular la potencialidad en el entorno sduddntro del radio de 500 metros
alrededor de la estacion, se ha empleado el moagiematico conocido commde-place
(nodo-lugar). En sintesis, es posible estimar p@ciaad de generacion de empleo a largo
plazo en el entorno de la estacion con motivo daayor atractivo para la localizacion de
actividades economicas debido al incremento desdmlidad generado por la llegada del
AVE.

2.2.1 Fundamento tedrico del modeloode-place

La idea general que subyace en el modelo es quengjmaia en la oferta de transporte en
una determinada ubicacion aumenta las ventajas aratinas de ese emplazamiento en
cuanto a la localizacién de actividades productrespecto a otros emplazamientos. El
modelo se ha usado para medir cual seria el patateiactividad econémica que atraera
la alta velocidad en el entorno de la estacion li=Ate a largo plazo.

Uno de los mayores exponentes del modelde-placees Luca Bertolini (Bertolini, 1999;
2007; Chorus y Bertolini, 2011), y explica su comiamiento a través de la siguiente
figura:
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Fig. 1 — Esquema del modelaode-place. Fuente: Bertolini, 2007

En el modelo es posible diferenciar cinco zonado Aargo de la bisectriz del primer
cuadrante se encuentran las situaciones equilibrdaiade el valor como nodo es igual al
valor como lugar. En la parte superior de estachigese encuentran las zonas que estan
sometidas a estrés, donde la intensidad y diversat#o en términos de movilidad como



en términos de actividad urbana, son maximas, éoquiere decir que el potencial para el
desarrollo de los usos del suelo es de los mas @ltogran nodo) y que se ha constatado
(un lugar muy demandado). De igual forma en el acdsaue el potencial sea para el
desarrollo del transporte.

Estas zonas de estrés pueden englobar aquellogsugae tienen una gran concentracion
de actividades con grandes flujos peatonales ytajubién incluyan fuertes nodos dando

lugar a posibles conflictos y a que su desarralesé cada vez mas problematico. En la
parte central de la bisectriz se sitlan las zogasileradas, donde los nodos y los lugares
tienen unas demandas moderadas y similares. Patedir con las diferentes situaciones
en la bisectriz mencionada, queda definir la pamferior, que representa las areas
dependientes, donde las demandas de espacio yadspdrte por los residentes y

trabajadores de la zona son minimas.

Por ultimo quedan dos zonas desequilibradas. Enepriugar, en la parte superior de la
gréfica, estan los nodos desequilibrados, donditiacion de transporte esta mucho mas
desarrollada que la actividad urbana del lugar (cqmede ser el caso de nuevas
estaciones de ferrocarril al margen de las ciudadss segundo lugar, estan los lugares
desequilibrados, donde se da la situacion contraigares con mucha actividad urbana y
un transporte insignificante (como puede ser eb s los centros historicos con dificil
acceso).

Estas dos ultimas zonas son particularmente iraetes por el ciclo de retroalimentacion
de los usos del suelo entorno a las infraestrustdeatransporte, ya que mostraran una
fuerte tendencia a moverse a zonas de la grafeanpestren una situacion equilibrada.

2.2.2 Aplicaciéon practica del modelonode-place en la estacion de alta velocidad de
Alicante

Podemos simplificar las caracteristicas de unaciéstaferroviaria si la identificamos
complementariamente como un nodo de transporte mpocan lugar dentro de un
entramado urbano, asi podemos describir el noeldygar sirviéndonos de una serie de
variables que los caractericen especificamenteofjunto de variables utilizadas desde
cada una de estas dos perspectivas, se escalardosntalores de 0 y 1 y se agrupara, de
forma que finalmente obtengamos un Unico valor aquantifique las caracteristicas de la
estaciéon como nodo, del mismo modo que otro valantificara sus propiedades como
lugar.

Por un lado, es necesario seleccionar las variaialpaces de definir a la estacion como
lugar, que son:

* Poblacioén residente.



Numero de trabajadores por sector econdémico, ceraido los tipos de
actividad agrupados de la siguiente manera: resttes, hoteles y comercio al
por menor; educacién, salud y cultura; adminisfragi servicios; industria y
distribucion.

Por otra parte, con la finalidad de establecerviasables que definen el nodo en el
modelo, la oferta de servicios ferroviarios endtaeion de Alicante se puede describir a
través de tres escenarios de comparacion:

Escenario A: situacidn antes de la llegada del AVE.

Escenario B: situacion tras la llegada del AVE.IlUge servicios de alta

velocidad formados por 21 trenes AVE (relacioneslidbAlicante).

Escenario C: situacion que incluye, junto con lacdéa en el escenario B, la
mejora del servicio de las cercanias (consideragdojuntamente la

electrificacion de la linea, la incorporacion debldovia, el ahorro de tiempo
qgue supone la supresion de una parada, el auments dervicios mediante la
conexidn con el aeropuerto y el Tren de la Costasarvicio con prestaciones
de alta velocidad con destino Benidorm). Este est@se considera factible en
el horizonte de 2020-2025.

La estacion de Alicante posee las siguientes @fatitas como nodo:

En cuanto a la accesibilidad interurbana, no se dwsiderado destinos en
autobus ya que la estacion de autobuses no sengrecirgegrada en la estacion
de ferrocarril. Sin embargo, para el caso de logiges de cercanias, se han
considerado tres destinos distintos y una frecaemeidia de 60 minutos.

En cuanto a la accesibilidad urbana en autoblUarwitt, se han contabilizado
dos destinos diferentes desde la estacién, corfraoaencia caracteristica de
19 minutos. Ademas se ha considerado la existelecima parada de taxis.

En cuanto a la accesibilidad en vehiculo privadohan contabilizado 510
plazas de aparcamiento y una distancia de 2,4 kil@® a la autovia mas
cercana.

En el modelonode-placese representan todas las estaciones entre Valeklbacete,
Murcia y Alicante, cuyos nombres abreviados se@ipan a continuacion:



ESTACION

CODIGO

ESTACION

ALBACETE ALB
ALCOY ACY
ALDAYA ADY
ALICANTE ALC
ALMANSA ALM
BUNOL BUN
CALLOSA DE SEGURA CDS
CAMPORROBLES CPR
ELDA-PETRER E-P
ELX-CARRUS EXC
ELX-PARC EXP
LA ENCINA LEN
NOVELDA NOV
ORIHUELA ORI
REQUENA REQ
SAGUNTO SAG
SAX SAX
UTIEL UTL
VALENCIA JOAQUIN SOROLLA VJS
VALENCIA NORD VAN
VILLENA VIL
VILLENA AVE VIA
XATIVA XAT

Tabla 1 — Abreviaturas de los nombres de las estacies que intervienen en el modelo.
Fuente: elaboracion propia

La accesibilidad ferroviaria difiere en cada undadediferentes supuestos considerados:
» Con servicios de AVE: frecuencia media de 33 misytocluyendo todo tipo
de servicios ferroviarios), situdndose a menos@midutos de Novelda-Aspe,
Elda-Petrer, Villena, San Gabriel, EIx-Carris y-Barc. Se han contabilizado
11 destinos distintos y una cantidad total de &8es al dia.

* Con la mejora del servicio de las cercanias: freciaemedia de 30 minutos,
afladiendo una direccion mas en
correspondiente al destino exclusivo del aeropuerto

 Con el servicio de alta velocidad hacia Benidormnecdiencia media de 21
minutos, quedando a menos de 30 minutos de lasi@sta contempladas. Se
han contabilizado 12 direcciones distintas y ungidad total de 91 trenes al

dia.

la variable direesiode cercanias,



« Con la mejora del servicio de las cercanias adedehsservicio de alta
velocidad hacia Benidorm se contempla una mejorfagnariables igual a los
escenarios anteriores combinados, ya que cada agsranejora variables
distintas.

3. RESULTADOS

3.1 Resultados obtenidos del trabajo de campo
Seguidamente se resumen algunos de los aspectodasi@sables de cada una de las
ciudades visitadas con la finalidad de considerragiones analogas en Alicante.

3.1.1 Intermodalidad y actuaciones urbanas

La estacion de Malaga, como gran parte de lasiestacde alta velocidad analizadas, se
caracteriza por ser un espacio intermodal, puest dispone de intercambiador entre
ferrocarril convencional y ferrocarril de alta veltad con servicio de cercanias y de
metro/tranvia.

En relacion con la estructura urbana, Tours, Rgimille poseen calles peatonales que
enlazan con la estacion de alta velocidad. El csdille, cuya calle peatonal alberga
ademas negocios representativos de grandes firoraerciales, es particular porque el
barrio de “Euralille”, que se construyd en el entode la estacion, fue planificado al
mismo tiempo que ésta y se considera un caso garatico de ordenacion urbana.

En ese sentido, en Avignon existe un proyecto dgopealizacion de entrada al recinto
amurallado cercano a la estacién y recientementeadiderado de vehiculos el espacio
contiguo a la muralla.

La ciudad de Marsella, sin embargo, destaca pandia imagen que ofrece al turista su
avenida principal en el centro de la ciudad, caerada por excesiva contaminacion
acustica procedente del trafico rodado y por sa patidad ambiental.

En el entorno de las estaciones de La Haya y der@®an, prevalece un uso del suelo
destinado a oficinas y negocios y caracterizadanadepor edificios en altura, es decir,
cuanto mas préximo se ubica un edificio a la eStgada densidad edificatoria incrementa.
Por este motivo, ante un claro predominio de usinleacial en el entorno de la estacion de
Alicante, las tendencias muestran una oportunidead [os usos de oficinas y hotelero en
el espacio liberado tras la remodelacion del eotambano y el soterramiento parcial de
las vias.

En las ciudades de Stuttgart y Karlsruhe se vistanah mismo efecto de incremento de
densidad a medida que disminuye la distancia sté&i®n que en el caso holandés.



3.1.2 Actividades que encuentran sinergias con eeh de alta velocidad

En Malaga, el 30 % de la demanda de alquiler deecefectuada durante fin de semana y
puentes se corresponde con jugadores de golf yloggnasobre todo, en segundas

residencias. También se detectan reservas paratele@cuaticos. Estos datos indican el
estrecho vinculo entre actividades Iudico-deposti@ este tipo y el tren de alta velocidad.

Por su parte, en Metz, se inauguro en 2010 el €&umpidou, como descentralizacion de
su analogo en Paris, tres aflos después de la maaidrude su estacion de alta velocidad.
El Centro Pompidou recibié 500.000 visitantes erll20mientras que el Museo
Arqueologico de Alicante (Marq) recibio 150.000 itastes. Por lo tanto, se puede
concluir que en el caso francés no se trata de useonmas, sino de una marca que
encuentra sinergias con el perfil de viajero AVH.Ubicacion ha recualificado el entorno
de la estacion y ha favorecido la atraccion deird& en torno a la estacion de alta
velocidad. Precisamente, Malaga acaba de alcanzacuerdo con el Centro Pompidou de
Paris para inaugurar un museo en aquella ciudad.

Asimismo, también es una caracteristica comun sleiladades europeas estudiadas que
apenas existe descentralizacion de grandes emplesas las principales metrépolis hacia
metrépolis medias en el entorno de las estaciopesltd velocidad. Sin embargo, si se
produce una centralizacion de empresas regionalet entorno de las estaciones de alta
velocidad en metrépolis medias, como también apareportunidades de localizacion en
metrépolis medias para empresas proveedoras ddcissrvde grandes empresas
localizadas en las principales ciudades.

3.1.3 Turismo especializado

En Lérida el centro de congresos se ubica a 500entadestacion y esta actividad

representa el 30,2 % del uso de la linea de AVEgmopresas ubicadas cerca de las
estaciones de AVE en Espafa (De Urefia, 2012). [Eamte, se dan las circunstancias, en
cuanto a capacidad hotelera y numero de congrestebrados anualmente, para
aprovechar la potencialidad del AVE y aumentarishero de congresos de todo tipo.

En Tours, la distancia entre el centro de congrgdasestacion de alta velocidad es de 100
m, asi como en Metz y en Reims es de 500 m, y mporiantes focos de atracciéon de
viajeros en alta velocidad ferroviaria.

En cuanto al enoturismo, el viajero suele prefgrcoche para realizar sus rutas debido al
peso de las botellas de vino, sin embargo en Reenkan observado oportunidades
asociadas al AVE en combinacién con un Autocardligal IMSERSO o actividades
turisticas asociadas a congresos, por su alto paldgrisitivo.

En Francia, las visitas a los castillos por el ¥alkl Loira se realizan masivamente en
coche y autocar, con excepcion de los visitantéseros que utilizan mas el ferrocarril



de cercanias. En relacion con la ruta de los estdn Alemania, existen ofertas que
combinan el billete en alta velocidad con el de linea de autobus cuyo horario esta
coordinado con el tren.

3.1.4 Servicios ferroviarios especificos

En Francia se ha implantado recientemente un serde alta velocidad a bajo coste
denominado Ouigo. Segun el perfil del turista que recibe Alicantgracterizado
principalmente por disponer de segunda residenbecgr uso de un gasto medio, presenta
mayor sensibilidad a precios frente a frecuengias, o tanto se requieren descuentos
promocionales (tarifaveh grupos, familias, etc.), como podria ser el casbofrecido
permanentemente por el trémigo.

En el caso concreto de Avignon, las oficinas dsitur y de SCNFSociété Nationale des
Chemins de Férfueron agrupadas en la estacién de alta velocioecho que generd un
aumento de satisfaccion del viajero de 6 a 8 pwsubse 10 en un afo.

En relacion con la planificacion de actividadeseénnterior de la estacion, el caso de
Stuttgart destaca puesto que éstas se llevan aoatimcordancia con la época del afio.

3.2 Resultados obtenidos del modelmde-place

En este segundo epigrafe correspondiente al apattaresultados, se exponen las graficas
obtenidas producto del calculo a través del modette-placede los diferentes escenarios
considerados en el apartado metodologico, en lakegua diagonal marca el equilibrio
entre oferta de transporte y actividad economidadida.
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Fig. 2 — Modelonode-place segun el escenario A. Fuente: elaboracién propia



1,000 AN
' & EXP ¢ VIS
0,800 / |
0,700 @O XAT )
0.600 L\VIA _SAG Potencial de
e actividad
NODE 0,500 - & viL L4 Exg/
0,400 —& % am_~" ®ori
0,300
0,200 - g DY
DS ®REQ
0,100 ’8
ACY
0,000 ¥@cpr—— . . : .
0,000 0,200 0,400 0,600 0,800 1,000
PLACE

Fig. 3 — Modelonode-place segun el escenario B. Fuente: elaboracién propia
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Fig. 4 — Modelonode-place segun el escenario C. Fuente: elaboracion propia

Estos resultados se traducen en que el espacidCdm &lrededor de la estacion induciria
la siguiente generacion de empleo para cada utasa@scenarios considerados:



Poblacién Trabajadores por sector
Hosteleriay| Educacion, | Administracién| Industriay
comercio salud y y servicios distribucion
minorista cultura
Sin AVE 21.758 1.558 409 3.335 44
AVE 1.345 96 25 206 3
Alicante
AVE 4.034 289 76 618 8
Alicante
+Conexion
Aeropuerto
+Tren de
La Costa

Tabla 2 — Induccion de empleo y poblacion a causaeda estacion a largo plazo.
Fuente: elaboracion propia

4. CONCLUSIONES

Del modelo node-place se desprende, en sintegsemel escenario B, que considera la
llegada del AVE, se espera un incremento en lagoaim y del nimero de empleos por
sector 500 m alrededor de la estacion, del 6 %igDal modo, en el escenario C, que
considera la llegada del AVE, la conexion con alopeerto y el Tren de la Costa

conjuntamente, se espera un incremento en la poblgcdel nimero de empleos por

sector 500 m alrededor de la estacion del 19 %.

Sin embargo, la potencialidad a largo plazo sealm#ssi una ciudad aprende a gestionar
estratégicamente la funcion de una estacion deg@ibaidad, como nodo y como lugar. En
el caso de Alicante, las principales estrategitisvar a cabo se derivan de los resultados
obtenidos tras el estudio de estaciones ubicaddsuespa y comparables a la que nos
ocupa, aprovechando las fortalezas competitivda diedad de Alicante.

Estas estrategias comprenden una serie de acteaceniocadas principalmente en la
fijacion de precios y frecuencias adaptadas a dgma de viajero, en favorecer la
intermodalidad en la estacién, en mejorar la cdligidana y medioambiental del entorno
de la estacion, en fomentar la actividad en elriotade la estacion y en considerar las
sinergias que vinculan el tren de alta velocidath &b sector hotelero, el sector
inmobiliario, el turismo de golf, los negocios yaifias alrededor de la estacion, el turismo



de congresos, el turismo cultural, la ruta de &siltos y el turismo enologico.
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