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INTRODUCCION

El transporte no es un hecho aislado, sino que estd inmerso dentro
de un conjunto de actividades que condicionan su propio desarrollo. En
otras épocas, cualquier mejora del transporte se efectuaba dentro de su
propia dindmica, sin tener en cuenta las intetrelaciones que se
producian con otros elementos que estaban inmersos en una dinamica
mias global. De ahi, que el desarrollo sufrido por nuestro pais hasta
etapas muy recientes, conseguide con actuaciones parciales y no
integradoras, haya potenciado unas pocas 4reas a expensas de la
marginacién de las restantes (1). Por ello, hoy dia, cualquier andlisis,
estudic o politica seria que se pretenda conseguir, deberi tener en
cuenta las interacciones gue se establezcan entre los distintos elementos
del conjunto de objetivos a perseguir; no es por tanto una vision parcial,
sino totalmente integradora.

El transporte no dependera de esta forma de actyaciones sectoriales
aisladas, deberd tener en cuenta, pues, las restantes ﬁolfticas sectoriales
como una vision global y sistemitica: es lo que se denomina
actualmente planificacion y politica integral.

De todos es conocido el papel impulsor que juega y debe jugar el
transporte en el desarrollo economico de una regién: genera riqueza y

{1) Vid. FERNANDEZ DURAN, Ramon: Transporte. espacio y capital, Ed. Nuestra Cultura, Col. Hacer la Ciudad, Madrid, 1980,
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puestos de trabajo, cuantitativamente importante dentro de su propio
sistema; pero también gracias a 1a dindmica ejercida entre dicho sector y
sectores complementarios y distintos, otras actividades ven propiciadas
su propio desarrollo (el papel de las industrias ¥ la minimizacion de
costes en los canales de comercializacidn, las propias industrias del
sector del automovil, la movilidad, flujos e intercambios de todo tipo
generados entre las distintas ciudades, etc.) (2). Sin embargo, alin en el
analisis del transporte en si mismo, es necesario contemplarle dentro de
un conjunto de elementos que configuran su sistema. El andlisis de los
movimientos y flujos que supone el transporte, implica el conocimiento
de los canales por donde circula éste movimiento (infraestructuras y
redes). El analisis de las infraestructuras lleva ¢l conocimiento de los
nudos o ciudades, a partir de los cuales se genera el trafico; y por
Ultimo, el conocimiento de los flujos y redes de transporte lleva a la
delimitaciéon de las areas de influencia en las mencionadas ciudades (3).

Bajo este esquema, resulta primordial el estudio de las redes de
transporte en el irea considerada. En el caso de nuestra region, y de
cara a la localizacion y emplazamientos. de la capital regional, es
necesario observar el grado de comunicacién e interrelacidon que existe
entre nuestras propias capitales provinciales.

Antes de continuar, conviene hacer un inciso sobre el tema de la
ordenacién del territorio de nuestra Regioén, ya que en (iltima instancia,
1a ordenacion de la misma es el motor primero y Gtltimo que vertebrara
a Castilla-La Mancha. Su ordenacion, como veiamos antes, se efectuara
en tanto en cuanto las distintas planificaciones sectoriales se contem-
plen bajo el prisma polorizador y coordinador que tenga por objeto la
unficacion de nuestro territorio. Pero esta ordenacién y sus efectos se
plasmaran en la realidad a largo plazo y una vez se hayan materializado
sus politicas perseguidas. Es decir, cuando las distintas actuacicones
coordinadas resuelvan los déficits presentes, homogeinicen areas espe-
ciales, y al mismo tiempo, diversifiquen y autoabastezcan espacios
econOmicos y funcionales, y siempre con ayuda de unas Optimas redes
de transportes que generen viajes y trafico en los espacios y areas

12) vid. ABEJON, Manuel- £t transporte en la sociedad actuai. Ed. Salvat, Col. Temas Claves, 1982,

Vid. MARCO BORDETAS, Luis y otros: Incrdfencea del transporte enel desarrolfo regional, Ed. Presidencia del Gobierno, Subsecreta-
ria de Planificacidn, Madnd, 1977

{3) vid. HAGGET, Peter: Andfisis tocacional en Geografia Humana, Ed. Gustave Giti, Madrid, 1975,
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consideradas (4). Por tanto, cualquier decisidn, en funcion de la
cuantificacién y agregacion de la escasa informacion existente actual-
mente en los distintos sectores, corre el riesgo de resultar incompleta.

El papel pues, de las infraestructuras, transportes, equipamientos y
servicios, resultard determinante en la potenciacion de las ciudades y
determinados mnicleos de nuestra Region. Es un hecho de primera
magnitud, ordenar y desarrollar nuestras pequefias y medianas ciudades
(cercanas unas de otras), localizando actividades economicas, servicios y
equipamientos, que permitan los inputs y outputs necesarios en sus
vertientes comarcal, provincial, regional e interregional. De tal forma
actuarian estos nicleos, que servirian de centros dispersores y recepto-
res de los flujos e intercambios econémicos, comerciales, culturales y
tecnologicos, en sus respectivas dreas de influencia y a través de unas
Optimas redes de transporte. Al mismo tiempo, determinados nicleos,
jerarquicamente importantes en nuestra regién, recibirian las materias,
informacion y tecnologia necesarias para nuestro desarrollo de las
ciudades internacionales, a través de la capital de Espaiia.

Por tanto, en un primer nivel, deben potenciarse las ciudades medias
v capitales provinciales de nuestra regién. Una de estas, la capital
regional, organizaria administrativa y funcionalmente, en un sentido no
industrial, €l conjunto regional, y las restantes ciudades se encargarian
de organizar a su vez, bien sus ambitos administrativos y de servicios,
bien sus areas econdmico-productivas, estableciendo relaciones de
complementariedad entre ellas, a través de las redes de transportes (5).

En un segundo nivel, se situarian nuestras comnarcas y cabeceras de
comarca. Estas (ltimas delimitarian sus propias dreas de influencia, a
través de la implantacion de servicios y equipamientos que generan
desplazamientos en los municipios de su tutela funcional, organizando
asl los espacios provinciales (y extraprovinciales en ciertos casos); y en
un tercer y Gltimo nivel estarfan los municipios, que por ser el umbral
mas bajo, deberan disponer de unos servicios minimos para sus
necesidades primrarias. En este estrato, debe existir una politica

(4} Vid DIAZ MORENOD, Jose Luis “Eftransporte y la Ordenacion del Territoric, su aplicacion a determinadas regiones espanolas el
caso de Castilfa-La Mancha ™ de proxima apancién en la revista: Anales de Geografia de la Universidad Complutense de Madnd
(5] Vid. RACIONERO, Lwis: Sistema de ciudades y ordenacion deltereitorio, AlianzaEditorial. Cal. AhanzaUniversal. Madrid. 1981
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tendente a la agregacion de pequefios municipios de que tan sobrados
estamos en ciertas provincias de nuestra regién (6).

Ahora bien, un problema que se suscita a la hora de elegir la capital,
es la no existencia de una ciudad que posea las caracteristicas
adecuadas, por el volumen de sus habitantes, para que ejerza el peso de
tal categoria (en otras regiones si existe esa ciudad). Para que una
ciudad ejerciera el liderazgo en su regidon, deberia mantener un umbral
minimo de 300.000 habitantes. Sin embargo, en nuestra regiéon no
existe ese centro. Por tanto, en los niveles en que se mueven nuestras
capitales y ciudades medias (se considera ciudad media, a la que tiene
un nacleo de habitantes entre 50.000 y 200,000 aproximadamente), no
existe una acusada variacion en sus voliimenes poblacionales.

Por otro lado, existe una categoria mas til para medir el peso de las
ciudades, la jerarquia funcional (entendiendo por funciones los distintos
servicios y equipamientos que resulten atractivos a los habitantes de los
municipios que se encuentran dentro del area de influencia de una
ciudad, y que son generados por esa ciudad, a través de los desplaza-
mientos que efectiian los habitantes de sus municipios tributarios). Pues
bien, en nuestra region la mayor variedad en funciones est4 significada
por nuestras capitales provinciales, aunque por otro lado, en diversidad
y nimero y dentro de su propio ambito, las funciones con caricter
provisional son casi similares en todas ellas. Sin embargo, si considera-
mos aquellas funciones que tengan un mayor peso, con caracter
suprarregional, nacional o bien supranacional, existe una capital
provincial que posee dichas caracteristicas, en variedad, niimero y
categoria funcional: Culturales, politicas, historicas, sanitarias, eclesias-
ticas, turisticas, militares, de intercambios politicos y culturales con
ciudades europeas, americanas, asiaticas, africanas, etc., pensando
ademas, que la influencia de una capital regional debe estar mas en
consonancia con equipamientos, actividades y servicios administrativos,
comerciales, bancarios, turisticos, culturales-recreativos... {alto grado y
diversidad en la especializacion de las funciones representativas de un
centro de ese tipo), y no tanto, en centros con excesivas economias
industriales de aglomeracion y de escala, que de por si requieren una

18) Vid. Divisiones Territoriales en Espans. CEO.TM.A Series Monograficas, num. 3, M.O.P.U. Secretaria General Técnica, Ma-
dnd, 1981

194



concentracion de actividades complementarias a la industria y de capital
fiduciaric.

Por tanto, si se pretende equilibrar nuestro territorio, resultaria
contraproducente localizar la sede regional en centros de este tipo, en
donce por sus caracteristicas particulares, la actividad industrial ejerce
un papel preponderante. De este modo, si sumamos las actividades
industriales a las propias de una capital regional, polarizariamos en un
Gnico punto gran parte del poder econdmico, financiero o politico,
mientras el resto del territorio gravitaria tributariamente en torno a ese
centro. Por otro lado, las nuevas actuaciones (de cara al desarrollo
regional) seguidas por los paises mas avanzados junto al nuestro propio,
tienden a descentralizar y descongestionar las actividades y competen-
cias, localizandolas en otras dreas y nlcleos jerarquicamente representa-
tivos; y en este caso la ubicacion de la sede regional deberia hacerse en
una capital de provineia, que por sus caracteristicas funcionales (ciudad
administrativa terciaria) y sus posibilidades en equipamientos e infraes-
tructuras de este tipo, resulte mas idénea ante el impacto que genere
esta nueva funcion.

Existen, ademds, dos capitales de las cinco provincias que se
encuentran mas cercanas al drea de influencia madrilefia (hinterland) y
por esta cercania se han visto mediatizadas en su proceso urbano y de
desarrollo. En una de estas ciudades, Guadalajara, a través del eje de
comunicacién que mantienie con Madrid, se ha producido el fenémeno
de localizacion de industrias situadas en tormo a este eje y ha impedido
un desarrollo mas equilibrado del conjunto provincial. Tanto la propia
ciudad como su territorio se han desvertebrado por la influencia cada
vez mayor de Madrid v por el crecimiento desorganizado de algunos de
sus nicleos (que tedricamente debian estar bajo su tutela), y que lo han
hecho por estar situados a lo largo de este eje circulatorio o corredor
industrial (radial II); mientras tanto, la propia ciudad se ha ido
transformando en un area dormitorio de Madrid. Sin embargo, hay que
reconocer también algunos efectos positivos que ha supuesto la cercania
a Madrid de cara al desarrollo de algunas 4reas periféricas al corredor.

La otra ciudad, Toledo, aunque no ha sufrido totalmente este
proceso irreversible, correra el mismo tipo de peligro si no se toman a
tiempo las medidas 3\{ actuaciones oportunas y de esta forma el
fendémeno de localizacién de industrias a lo largo de su eje con Madrid
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(N-401) no se complete en su totalidad (proceso que actualmente esta
padeciendo en forma gradual). Por ello, la ubicacion de la sede regional
en esta ciudad supondria un impacto en la paralizacién de la evolucion
citada. La implantacion de un centro de éstas caracteristicas, mis
administrativo y especializado en servicios y equipamientos terciarios,
produciria el efecto de barrera con respecto al proceso de atraccion
madrilefia, equilibraria el peso entre las dos ciudades y una posible
ralentizacién en el acercamiento gradual de instalaciones industriales
hacia el eje circulatorioc N-401, que bien podrian ser desplazadas a otros
ejes circulatorios provinciales.

A pesar de estos efectos negativos, la cercania a Madrid puede
_ ofrecer unos aspectos positivos. No olvidemos que la proximidad de una
ciudad de primer rango nacional, como es la capital del Estado, supone
ciertas ventajas. Recordemos que los canales de informacion y de
avances tecnologicos mundiales, tan necesarios para el desarrollo
regional, pasan en primera instancia a través de Madrid. En este caso, la
capital regional, v por ende la propia region, tendria mas ventajas al

estar estratégicamente mds cercana a la capital de Espafa. Es més, no
hay que olvidar que la sede castellano-manchega, no sdlo debe ejercer su
influencia administrativa y de especializacion terciaria a la propia
regidn, sino también mantener relaciones con otras regiones y ciudades,
tan necesarias como con Madrid. Sin embargo, debemos recordar que toda
mejora de comunicaciones con esta ciudad debe hacerse en un-sentido
cualitativo y no-cuantitativo, para poder limitar asi su enorme poder de
influencia.

Por el contrario, la mejora de infraestructuras y comunicaciones en
el conjunto regional debe ser total, integrando y vertebrando sus
centros y areas espaciales respectivas.

Por dltimo, en nuestra regién existen determinadas ciudades con
suficiente capacidad en edificios histérico-monumentales, (sin un uso
concreto) como para albergar los servicios y equipamientos necesarios,
no $0lo a la futura sede regional, sino también a la futura Universidad
castellano-manchega y alin varias instituciones més. En este sentido,
resulta preocupante que, cuando las ciudades histdricas europeas estan
adecuando con politicas de rehabilitacion sus cascos historicos y
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efectuando cambios de uso en sus edificios monumentales por una
utilizacidbn que no permita su degradacion, en ciertas ciudades de la
regién, con suficiente entidad mundial, cultural e historica, no se han
tomado medidas al efecto y paulatinamente sus edificios historicos se
van detericrando, estdn deteriorados o corren ¢l riesgo de perderse
definitivamente. A su vez, el Consejo de Europa y otras instituciones
similares han denunciado la grave situacidén en estas ciudades y
recomiendan como solucion, politicas de rehabilitaciéon y un cambio de
uso racional en sus edificios. Por ello resultaria beneficioso a la
Comunidad auténoma que en dichas ciudades y pensando en la posible
rehabilitacién de algunos edificios y en la capacidad y nimero de ellos,
se localice la futura sede regional y, mis concretamente, se emplace en
su recinto histérico.

II. EL TRANSPORTE POR CARRETERA

Retomando criterios anteriores, las infraestructuras y el transporte
regional deben ser mejorados y optimizados en base a un modelo
territorial previo, junto a modelos de localizacion de actividades
econémicas en los centros urbanos nodales.

Sin embargo, para este estudio nos referiremos nicamente a las
redes de transporte y al transporte existente entre las cinco capitales
provinciales. Ello se debe fundamentalmente a dos puntualizaciones: 1)
la eleccidén de la capitalidad entendemos que debe cifrarse en los
nicleos superiores a 50.000 habitantes y que sean ademds capitales
provinciales (incluimos a Cuenca a pesar de no poseer éste limite y no
incluimos a Talavera de la Reina, para que exista una mayor igualdad
entre las provincias); 2) Y a la escasa e incompleta informacidn que
poseen los distintos organismos provinciales en materia de transportes
(la informacién actual tiene caricter provincial; por ello, alin cuando
suponga una desviacion de la realidad, hemos agregado los datos
globales provinciales a sus respectivas capitales).

El anilisis se establecera en base a dos tipos de medidas o indices: La
accesibilidad potencial entre las distintas capitales y las tendencias de
los medios potenciales de transporte; en ambos casos con la distancia
por carretera como elemento sustancial.

197



1) Accesibilidad potencinl entre las distintas capitales provinciales

En el estudio de las redes del transporte, son particularmente
adecuadas las mediciones topologicas basadas en la teoria de grafos
(utilizadas por Kansky, geografo estadounidense, y por distintos
especialistas espafioles). Segin este criterio, las redes de transporte
pueden reducirse a términos abstractos, de tal modo que puedan
analizarse sus propiedades bdsicas, eliminando asi la complejidad de las
redes reales (7).

Estas redes, que se denominan subgrafos, se componen de nudos o
vértices y representan localidades o nticieos de poblacion; las rutas o
aristas gue representan vias de comunicacion; y las interacciones entre
nudos y canales, representan los distintos medios del transporte, Gracias
a esta simplificacion, podemos medir el grado de accesibilidad de la red.
La accesibilidad es un concepto relativo que sélo puede medirse en
relacibn a localizaciones (en este caso), y medios de iransporte
utilizado. La accesibilidad de cada nudo (ciudad) puede entenderse
como la facilidad de acceso a cada uno de los nudos de la red; es decir,
se intenta averiguar la ciudad que mayor accesibilidad tiene con respecto
a las restantes ciudades. Pues bien, al utilizar la magnitud de la distancia
existente entre distintos nicleos, se deducird que la ciudad que presenta
menor distancia con respecto alas demas, o lo que es lo mismo, aquella
que al minimizar las distancias a cada una de las capitales restantes,
cuenta con la mejor accesibilidad (8). '

Por dltimo, es necesario construir una matriz de accesibilidad
(cuadro de doble entrada) representada por las cinco capitales, en
donde se indiquen las distancias minimas existentes entre cada nudo (o
capital) y las restantes de la region, para asi proceder similarmente con
las demas. El valor final para cada uno de los nudos, es el que nos indica
su grado de accesibilidad, v de ellos el valor mds bajo, nos indicard asi
mismo que esa capital posee una mayor accesibilidad que las restantes
de la red.

{7} Vid. HAMMOND: Aoberty McCULLAGH, Patrick: Fécnicas cuantitativas en Geografia. Ed. Saliés. Serie Geograhicay Urbams
mo, Madnd, 1980

18) wvid ESTEBANEZ A Jose y BRADSHAW, Roy: Técnicas de cuantificacidn en Geogratia, Ed. Tebar Flores, Madrid
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—Reflejo grdfico de la red

Se ha representado graficamente la red de carreteras de la Regidn,
pero solo aquellos itinerarios que comunican las cinco capitales
provinciales. Figuran ademas los siguientes elementos: nudos, que se
identifican con las respectivas capitales y con intersecciones de tramos y
otros nicleos que no se consideran; aristas, que se identifican con
tramos de carretera, y que convergen en las capitales o en otros nicleos
e intersecciones (su trazado se ha representado por grafos). Las
carreteras estimadas son de primera o'de segunda magnitud y han sido
elegidas por estar mejor dotadas en anchura, tipo de firme, que suponga
una menor distancia, y por el tipo de carretera: radiales, nacionales y
comarcales. Ademds, para cada nudo convergen varias de ellas abriendo
asi un mayor nitmero de posibilidades en la eleccién de los itinerarios a
la hora de obtener una mejor accesibilidad.

Por iltimo, indicar que las distancias en kilémetros de los tramos
representados, se han obtenido por un proceso minucioso en su
elaboracion, Comparando los distintos estudios y proyectos consultados
y obteniendo asf el valor real de la distancia kilométrica de cada tramo
(desde los mapas de carreteras del M.O.P.U. en las Direcciones
Provinciales, la altima edicidn, 182, del Mapa de Carreteras de Espafia,
E. 1: 400.000, hasta la informacién de proyectos y evaluacion del
Primer Avance y Plan General de Carreteras del M.O.P.U.).

Las carreteras y tramos, por orden de convergencia a las capitales
provinciales (consideradas alfabéticamente), son las siguientes:

N-430. Tramo: Albacete, Ciudad Real.
N-301. Tramo: Ocaifia, Albacete.

N-320. Tramos: interseccidén N-301. N-320, Cuenca y Cuenca-Guada-
lajara.

N-420. Tramo: Ciudad Real-Cuenca.
N-401. Tramos: Ciudad Real, Toledo y Madrid-Toledo.

C-200. Tramo: Tarancon, interseccion C-200 - N-320.
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N-400. Tramos: Cuenca, Ocafia y Toledo, interseccidon Aranjuez-Oca-
fia.

N-II. Tramo: Madrid, Guadalajara.
N-III. Tramo: Madrid, Motilla del Palancar.

N-IV. Tramo: Madrid-Manzanares.

Matriz de accesibilidad potencial en distancias por carretera

Como veiamos antes, la accesibilidad puede definirse como la
posibilidad entre dos puntos del espacio y va intimamente unida al
concepto de territorio y a la posibilidad de efectuar desplazamientos en
base a los centros mas accesibles. Es decir, sefala la necesidad
cualitativa de comunicacidon a los puntos bdsicos del territorio. El
indicador de accesibilidad potencial utilizado es el de distancia minima,
o longitud que minimiza el recorrido entre pares de nudos iy j, nudos
con menos distancia entre ellos.

En nuestro caso, se elegirin de la red de carreteras en el mapa dela
regién, los caminos que presenten una menor distancia en kilometros
entre la capital estimada con cada una de las demas capitales., A
continuacion, se sumarin las distancias de cada par y obtendremos asi
la accesibilidad para esa ciudad. Con las restantes, se procedera de la
misma forma. '
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MATRIZ DE ACCESIBILIDAD POTENCIAL, EN DISTANCIAS MINIMAS,

ENTRE CAPITALES DE PROVINCIA DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete | Ciudad Real | Cuenca Guadalajara Toledo Total Rango
Albacete -_— 204 141 295 235 875 5
Ciudad Real 204 e 240 249 120 813 3
Cuenca 41 240 _— 154 181 716 2
Guadalajara 205 249 |54 —_— 129 827 4
Toledo 235 120 181 129 -_ 665 1

Fte.: Avance del Plan Nacional de Carreteras det MOPU, mapas de Carreteras

de las distintas
Direcciones Provinciales de! MOPU de la Region Castellano Manchega, mapa Oficial de Carreteras de
Espana, MOPU, 18* Edicion, y elaboracion propia.




Segiin la matriz arriba indicada, la capital que posee pues, una mejor
accesibilidad es Toledo, con un valor de 665. Este valor representa la
suma de distancias en kilometros de Toledo con las restantes capitales a
través del camino mfnimo. La siguen a continuacién: Cuenca, con 716,
Ciudad Real, con 813; Guadalajara, con 827 y Albacete, con 875.
Luego la ciudad de primer rango es Toledo y la dltima Albacete.
Andlisis ratificado con la elaboracién de otra matriz de accesibilidad
potencial a partir de las “distancias kilométricas aproximadas entre
capitales de provincia”, recogidas en el Mapa Oficial de Carreteras de
Espana, editado por el MOPU, en su 18?% edicidon. De esta forma, se
puede establecer una comparacion con los resultados anteriores, y
hemos comprobado la misma jerarquia de rangos que la mejor
accesibilidad sigue perteneciendo a Toledo capital. '
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MATRIZ DE ACCESIBILIDAD POTENCIAL, EN DISTANCIAS APROXIMADAS,
ENTRE CAPITALES DE PROVINCIA DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete | Ciudad Real | Cuenca | Guadalajara | Toledo Total Rango
Albacete — 207 142 309 240 898 5
Ciudad Real 207  — 244 248 119 g18 3
Cuenca 142 244 _ 186 187 759 2
Guadalajara 309 248 186 ‘ e 129 R72 4
Toledo 240 . k9 187 129 _— 675 1

£0¢

Fte.: Mapa Oficial de Carreteras de Espafia, MOPU, 184 Edicién, y elaboracion propia.




Ahora bien, la accesibilidad a través de distancias minimas no
contempla la totalidad de factores mensurables en una red de carreteras,
como es su estado de conservacion, su tipo de firme, su disposicion, ete.
Por ejemplo, no se contempla el que las carreteras radiales que
atraviesan nuestra Regién posean mejores condiciones que las naciona-
les no radiales, no existiendo ademads, a partir de aquellas, integracion
para las distintas capitales provinciales. En lo que respecta especifica-
mente a la mayoria de las nacionales o radiales, su estado de
conservacion, tipo de firme, y otros condicionamientos de su grado de
calidad, resultan ser mas deficientes.

En este sentido, las mejores infraestructuras que atraviesan nuestra
Region han sido creadas, y son utilizadas, como vias de paso entre
Madrid y la periferia espafiola, no vertebrando en absoluto el espacio
regional. Mientras tanto, las comunicaciones intrarregionales apenas
existen; y por supuesto, la existencia de una adecuada comunicacion
entre las distintas comarcas y areas deprimidas, brilla por su ausencia.
Fenémeno que se pone ain mis de manifiesto en el transporte por
ferrocarril.

Toda esta problematica depende, en primera instancia, de una
definicion precisa de la red estatal y regional, para una vez contemplada
la realidad, poder efectuar estudios y planificaciones ordenadores del
transporte que actien de elemento integrador en la Region. Sin
embargo, a pesar de lo expuesto anteriormente, esta medida de
accesibilidad utilizada, y a tenor de los objetivos perseguidos en este
estudio, sus resultados nos permiten ofrecer una visién especifica del
grado de comunicacion entre las distintas capitales que componen
Castilla-La Mancha y cual seria la localizacién ideal de la futura sede
regional.

2) El transporte como elemento integrador

Seglin veiamos al principio, el transporte no se podia considerar en
una situacion aislada, sino que se encontraba inmerso en un conjunto de
elementos que influian directa ¢ indirectamente sobre él ¥, al mismo
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tiempo, éste ejercia interacciones sobre los restantes elementos.
Posteriormente, comentabamos como el transporte formaba parte de un
sistema mis especifico referido a su propio dmbito. Aqui, las
interacciones se efectuaban entre nucleos de poblacion, redes de
transporte, y el transporte ‘“‘per se’: a partir de flujos que suponian
movimientos e intercambios de todo tipo, y que se canalizaban a través
de sus redes hacia los distintos centros considerados.

Pues bien, bajo esté prisma debe entenderse el transporte actual.
Sintéticamente, el andlisis del transporte deberia considerarse en
conexién a los demis elementos del sistema de la forma siguiente:
Detectando flujos y movimientos por un lado (para lo cual seria
necesario realizar encuestas y trabajos sobre generacion de viajes y
motivos de éstos entre los niicleos a considerar, junto a encuestas de
origen y destino en distintas entidades) y por otro, habria que estimar
los medios y modos utilizados en los desplazamientos de un area
determinada, desde la simple cuantificacion a su vinculacion social y
econdmica: transporte publico, transporte privado, transporte de
viajeros, transporte de mercancias, transporte por carretera, transporte
por ferrocarril, fluvial, aéreo, por cable, oleoducto, ademas de los
medios especificos de cada modo. Por {ltimo, de las relaciones entre
modos, medios, tipos y politicas a seguir, seria necesario evaluar las
particularidades de sus elementos, en base a velocidad, distancias
6ptimas de cada modo y medio, capacidad, comodidad, coste, nimero
de viajeros y mercancias transportadas, ete.

Sin embargo, en la realidad, y mis concretamente en nuestra Region
y para los fines perseguidos, hemos comprobado gque no existen
estudios o evaluaciones serias sobre el tema. Y no s6lo eso, sino que la
informacion disponible se encuentra incompleta, resulta insuficiente, es
irregular, 0 no se posee. Alin asi, y a pesar de la escasez de medios,
hemos intentado plasmar de forma general las relaciones posibles del
transporte para cada una de las cinco capitales de la Region. Teniendo
en cuenta, ademas que como la estadfstica se encuentra globalizada en
los conjuntos provinciales, no hemos tenido mas remedio que agregarla
a sus respectivas capitales, alin siendo generales para esas provincias. Es
decir, las cifras de vehiculos asignadas a cada capital, pertenecen en la
practica a su demarcacion provincial.
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—Medidas de tendencia potencial para los distintos tipos
de transporte entre capitales provinciales.

Para el anilisis del transporte y las influencias que ejercen los
distintos ndcleos entre si, en relacion a este medio, resulta explicativo el
uso de modelos aplicados por la “fisica social”. Estos modelos intentan
cuantificar y explicar tanto factores fisicos (distancias, tiempo utilizado
en recorrer determinada distancia, etc.), como factores fisicos (centros
de poblacidon, poder e influencia medido en bienes y servicios por
determinada area o lugar), y su distribucién en su espacio geografico
concreto.

Pues bien, dentro de la variedad de modelos aplicables a la
distribucion espacial existe un tipo denominado “potencial de masas’
{derivado, a su vez, de los “centros de masas’’), que puede resultar mas
atil a los fines especificos de nuestro estudio. En este caso, las masas se
identificah con niicleos a través del peso manifestado por ellos en bienes
y servicios, en su situacion dentro del area de andlisis. La posicion viene
estimada por la influencia e impacto que ejerce cada uno de los nicleos
a considerar, con las restantes de su ambito espacial y con sus propias
dreas de influencia. A su vez, la influencia se mide por dos factores
definitorios: por un lado, los elementos explicativos de su propio peso y
jerarquia, y por otro, las distancias existentes entre ellos; y se explica
por impactos sociales, econdmicos o sectoriales, que representan la
localizacién de. un nticleo sobre otros, medido en intercambios de
poblacion, mercancias, informacion, servicios, etc. Se ha observado que
la influencia entre dos lugares aumenta en relacidén a su importancia
funcional (bienes y servicios) y disminuye con la distancia entre ellos

(9).

Estos conceptos pueden aplicarse a los transportes, por ser considera-
dos como un elemento més dentro del conjunte de funciones o
actividades de una ciudad. Nosotros, aplicaremos este modelc a la
Region Castellano-Manchega para observar el peso potencial, medido en
transportes e interacciones que se producen entre las distintas capitales
de la Regién. El indice utilizado es el “potencial transportes™:

19) Vid. ESTEBANEZ A, José y BRADSHAW, Roy: Técnicas de cuantificacidn en Geografia... cil.
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donde potencial de transportes “Pt” en una capital i, es igual al
sumatorio de las influencias de “n” nicleos que influyen en la
localizacion de “i”. Las influencias de los ““n” nicleos vienen dadas por
el volumen de transporte de cada uno de estos nicleos “tj”, dividido
por las distancias que les separan de *i".

El paso siguiente es construir una matriz en la que aparezca, en sus
filas, el grado de interrelacion potencial de cada capital consigo misma y
con las restantes, medido en volumen de vehiculos y partido por las
distancias a esa capital. El vinculo de interaccién de una capital consigo
misma, puede ser obtenida relacionando el nimero de vehiculos de su
ambito con la distancia media (la mitad de la distancia a la capital mas
cercana). Por otro lado, los valores potenciales de transportes que se
obtengan, estardn muy influidos por la posicién de las capitales en la
red de carreteras estimadas, y puede considerarse, por tanto, como una
forma de medir la accesibilidad (pero en este caso, cuanto mas alto sea
el valor, mejor sera la accesibilidad y la potencialidad del nacleo).

Por fOltimo, destacar que las distancias entre las ciudades de la
Region resulta mas logico obtenerlas a partir de las distancias por
camino minimo de la red de carreteras utilizadas en el mapa adjunto, tal
y como se refleja en la matriz de accesibilidad potencial obtenida mas
arriba (ver mapa y cuadro nam. 1). En lo que respecta al transporte,
solamente se ha podido disponer del nimerc total y parcial de
vehiculos por cada provincia, por lo que necesariamente se han
considerado éstos como pertenecientes a su capital respectiva.

La influencia que ejerce la localizacion de las distintas capitales entre
si, medida en volumen de transportes y en comunicacion, a través de las
distancias minimas que las separan, presenta las siguientes jerarquias
potenciales:

—Segin el *“potencial cami6on”, Toledo resulta ser la ciudad que
mayor influencia presenta (rango 1), siguiéndole en orden decreciente

207



de importancia: Ciudad Real (2), Albacete (3), Cuenca (4) y Guadalaja-
ra {5) —ver cuadro nim. 3—. Recordemos cé6mo Albacete, que ocupa el
altimo lugar en el modelo de accesibilidad potencial de distancias por
camino minimo (cuadro N, 1 y 2), en este caso se sitiza en tercer lugar.
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Cuadro N2 3

TENDENCIA POTENCIAL DE CAMIONES EN RELACION A DISTANCIA POR CAMINO MNINO,
PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete | Ciudad Real | Cuenca | Guadalajara | Toledo Total Rango
Albacete 15.081 (1) 20,111 10.179 6.460 21111 496.40 3
- 70,5 (2) 204 141 295 235
Ciudad Real 15.081 20.111 10.179 6.460 20.111 653.37 2
204 60 240 249 120 ’
Cuenca 15.081 20.111 10.179 6.460 21.111 493,69 4
141 240 70,5 154 181
Guadalajara 15.081 20.111 10.179 6.460 21.111 461.77 5
295 249 154 64,5 159 ’
Toledo 15.081 20.111 10.179 6.460 20111 689 91 i
235 120 181 129 60 ‘

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccién General de Trafico, 1982, y elaboracién propia.

(1) Volumen de vehiculos

(2) Distancia por camino minimo en Kms.




—En el “potencial autobils”’, el mayor impacto de localizacion sigue
ejerciéndolo Toledo (1). A continuacion se sitlian: Ciudad Real (2},
Cuenca (3), Albacete (4) y Guadalajara (5) —ver cuadro nim. 4—.
Albacete que por nimero de autobuses especifico ocuparia el segundo
lugar, en este potencial se sitlia en e] rango cuarto (se explica por el
hecho de tener una menor accesibilidad que Ciudad Real y Cuenca; de
todas formas, las diferencias existentes entre estos valores resultan
minimas),
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Cuadro N2 4

TENDENCIA POTENCIAL DE AUTOBUSES EN RELACION A DISTANCIA POR CAMINO
MINIMO PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete | Ciudad Real | Cuenca | Guadalajara | Toledo Total Rango
Albacete 296 (1) 229 179 171 388 8.79 .
70,5 (2) 204 141 295 235 :
Ciudad Real | 296 229 179 171 388 00 )
204 60 240 249 120 91
Cuenca 296 229 179 171 388 8 8
141 240 70,5 154 181 82 3
Guadalajara 296 229 179 171 388
295 249 154 64.5 129 8,72 3
Toledo 296 229 179 171 388
235 120 181 129 60 1,91 ‘

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccién General de Trafico,
91) Volumen de vehiculos

(2) Distancia por camino minimo en Kms!

1982, y elaboracidon propia.




—Con repsecto a las “potenciales de turismos y motocicletas”, estos
elementos presentan la misma jerarquia de rangos que el potencial
camion: Toledo (1), Ciudad Real (2), Albacete (3), Cuenca (4} y
Guadalajara (5) —ver cuadros 5 y 6—. Ahora bien, en el potencial
motocicletas, Toledo y Ciudad Real, que tienen un menor niimeroc de
estos vehiculos que Albacete, la superan en rango al presentar una
mejor accesibilidad.
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Cuadro N2 5

TENDENCIA POTENCIAL DE TURISMOS ENRELACION ADISTANCIA POR CAMINO MINIMO,
PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete |Ciudad Real | Cuenca | Guadalajara | Toledo Total Rango
Albacete 52.394 (1) 56.813 25.650 21.086 64.041 3
70,50 (2) 204 141 295 235 1.564,44
Ciudad Real 52.394 58.813 26.650 21.086 64.041 1.966.43 )
204 60 240 249 120
Cuenca 52.394 58.813 26.650 21.086 64.041
141 240 70.5 154 181 1.485,37 4
Guadalajara 52.394 58.813 26.650 21.086 64.041 :
295 249 154 64,5 129 1.410.19 5
Toledo 52.394 58.813 26.650 | 21.086 - 64.041
235 120 181 129 60 2.091,08 !

13 ¥4

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccién General de Trifico, 1982, y elaboracién propia
(1) Volumen de vehiculos
(2} Distancia por camino minimo en Kms.




—Segimn “tractores” (aunque en la prictica no se efectiien interaccio-
nes entre las distintas capitales con este tipo de transporte), la relacion
jerarquica de localizacion potencial resulta ser la siguiente: Albacete

(1), Toledo (2), Cuenca (3), Ciudad Real (4) y Guadalajara (5) —ver
cuadro nim. 7—,

Una vez establecidos los potenciales de localizacion para los distintos
medios de transporte, conviene utilizar el mismo modelo de cara al
volumen total de vehiculos, de este modo obtendremos una medida
global del potencial transporte. Del cuadro nim. 8, se desprende que
Toledo es la ciudad que presenta un mayor potencial, no solo en el
conjunto del modelo, sino individualmente por volumen de vehiculos
(numerador) y en distancia minima o accesibilidad potencial (denomi-
nador). Las restantes ciudades ocupan los siguientes rangos: Ciudad
Real (2), Albacete (3), Cuenca (4) y Guadalajara (5).

Concluyendo, este modelo de potencial que relaciona dos varianbles,
namero de vehiculos, por un lado, y distancia por camino minimo, por
otro, y que ha ofrecido la jerarquia de rangos comentada mas arriba,
nos ha permitido dar una vision del peso e influencia que ejerce la
localizacién de cada una de las capitales con el resto, dentro del ambito
castellano-manchego. Sin embargo, al analizar las variables de modo
independiente, la jerarquia de rangos sigue siendo la misma segin
niamero de vehfculos: Toledo (1), Ciudad Real (2), Albacete (3),
Cuenca (4) y Guadalajara (5); no asf en distancia por camino mrnimo,
que presentarfa la siguiente gradacién: Toledo (1), Cuenca (2), Ciudad
Real (3), Guadalajara (4) y Albacete (5). Queda pues de manifiesto, el
que algunas capitales, como Cuenca y Guadalajara, se vean disminuidas

en favor de Ciudad Real y Albacete, al tener un menor peso en €l sector
transporte.
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Cuadro N¢ 6

TENDENCIA POTENCIAL DE MOTOCICLETAS EN RELACION A DISTANCIA POR CAMINO
MINIMO, PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete |Ciudad Real Cuenca Guadalajara Toledo Total Rango
Albacete 12.293 91)|  11.226 5.277 6.245 10.045 330 7'0 3
' 70,5 (2) 204 141 295 235 ’
Ciudad Real 12.293 11.226 5.277 6.245 10.045 378.13 2
204 60 240 249 120 ’
Cuenca 12.293 11.226 5.277 6.245 10.045
141 240 70,5 154 181 304.85 4
Guadalajara 12.293 11.226 5.277 6.245 10.045 19571 5
: 295 249 154 64,5 129 ’
Toledo 12.293 11.226 5.277 |- 6.245 10.045
235 120 181 129 60 390,84 :

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccién General de Trafico, 1981 y elaboracién propia.
{1) Volumen de vehiculos
(2) Distancia por camino minimo en Kms.
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Cuadro N¢ 7

TENDENCIA POTENCIAL DSE TRACTORES EN RELACION A DISTANCIA POR CAMINO

MINIMO, PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete | Ciudad Real | Cuenca | Guadalajara | Toledo Total Rango

Albacete 417 (1) 102 162 51 281 8.93 |
70,5 (2) 204 141 295 235 V

Ciudad Real 417 102 162 51 281 6.96 4
204 60 204 249 120 ’

Cuenca 417 102 162 51 281 7.56 3
141 240 70,5 154 181 -

Guadalajara 147 102 162 51 281 5.84 5
295 249 154 64,5 129 ’

Toledo 417 102 162 51 281 2.59 )
235 120 181 129 60 ’

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccion General de Trafico, 1982, y elaboracién propia.
(1) Volumen de vehiculos

(2) Distancia por camino minimo en Kms.




Cuadro N2 8

TENDENCIA POTENCIAL DE VEHICULOS TOTALES EN RELACION A DISTANCIAPORC
CAMINO MINIMO, PARA LAS CAPITALES PROVINCIALES DE CASTILLA-LA MANCHA

Albacete |Ciudad Real | Cuenca Guadalajara Toledo Total Rango
Albacete 80.481 () 90.481 42.447 34.013 95.866 .| 5 40938 3
70.5 (2) 204 141 295 235 o
Ciudad Real 80.481 90.481 42.447 34.013 95.866 3.014.87 2
204 60 240 249 120
Cuenca 80.481 90.481 42.447 34.013 05.866 |
2.300.38 4
141 240 70,5 154 181
Guadalajara 80.481 90.481 42.447 34.013 . 954.886 3 182.30 5
295 249 154 64,5 129 T ‘
Toledo 80.481 90.481 42447 34.013 95.866 3.192.42 I
235 120 181 129 60

L1z

Fte.: Anuario Estadistico General de la Direccion General de Trafico, 192, y elaboracion propia,
{1} Volumen de vehicules
{2) Distancia minima en Kms.




II. EL TRANSPORTE EN FERROCARRIL

Desde el punto de vista viario en el modo carreteras, y como hemos
observado anteriormente, nuestra region puede considerarse como zona
de paso de los grandes ejes radiales (carreteras radiales) que atraviesan
este territorio, y que tienen la finalidad de comunicar Madrid con la
periferia espafiola. Estas redes no vertebran en absoluto, ni integran
entre si, los nidcleos del espacio regional, mientras que la red
considerada regional y que vertebraria dicho ambito, no lo hace por
adolecer de calidad y falta de funcionalidad.

Este fenomeno se pone an mds de manifiesto desde la perspectiva
ferroviaria; la estructura de la red de ferrocarril no sélo no vertebra la
region en un sentido mas amplio; sino que no existe comunicaciéon por
este modo entre sus nicleos (salvo los escasos nilicleos donde discurren
los ejes, pero de forma segregada y parcial). En efecto, la estructura
ferroviaria regional es iotalmente radial, teniendo como centro polariza-
dor a Madrid y como centros terminales de los radios, distintos nicleos
de la periferia espafiola; entre tanto, algunos ndcleos y las capitales
provinciales estan comunicados por estos ejes, pero queda patente que
el paso por dichas poblaciones solo sirve de apoyatura al trafico
generado entre la capital de Espafa y su periferia.

Como prueba de lo expuesto, describimos a continuacién la red
ferroviaria en la region, pero haciendo la salvedad de que nos referimos
fundamentalmente a la comunicacién de las capitales provinciales,
aunque en la prictica estin comprendidas todos los itinerarios
fundamentales.

De forma general la red ferroviaria se puede dividir, atendiendo al
tipo y calidad de via y al servicio que ofrece, en Red Basma, Red
Complementaria ¥ Red secundaria.

La red esti conformada por los siguientes ejes primarios: un gran eje,
Norte-Sur, que comunica Madrid con Andalucia, a través de Aranjuez-
Castillejos- Alcazar de San Juan, Manzanares-Valdepefias-Valdepefias-
Vadollano-Baeza, ofrc eje, Noroeste-Sureste, de igual categoria al
anterior, que enlazado desde Alcézar de San Juan se dirige a Valencia,
pasando por Albacete; y ¢l tercer eje, Madrid-Guadalajara a Bardes, en

218



direccién Suroeste-Nordeste, que sirve para comunicar Madrid con
Barcelona y Madrid con San Sebastian y Bilbao (en la region solo tiene
la funcionalidad de poder comunicar Guadalajara con Madrid). Estos
tres ejes principales pertenecen a la Red Bésica, estdn electrificados y
son de via doble, a excepcion del tramo de Manzanares-Vadollano.

Los restantes tramos pertenecen a una categoria netamente inferior,
dentro de la Red Complementaria o Secundaria, y su funcién es
comunicar algunos nicleos con la red fundamental, mediante enlace. A
efectos de estructura siguen siendc radiales, siguen teniendo a Madrid
como centro de convergencia:

—Ramal Castillejos-Algodor-Toledo, de via tnica y electrificada.

—Ramal Villaverde-Villaseca-Algodor-Toledo, de via (nica y sin
electrificar, excepto Algodor-Toledo.

—Ramal Aranjuez-Sta. Cruz de la Zarza-Cuenca -Utiel-Valencia, de
via (nica y sin electrificar.

—Ramal Manzanares-Ciudad Real-Puertollano-Almorchén-Mérida, de
via Ginica y electrificada hasta Puertollano.

Estos cuatro ramales pertenecen a la Red complementaria.

Por (ltimo existe un ramal alternativo, que enlaza con el eje
fundamental Madrid-Andalucia en Villaverde, y discurre por Villaver-
de-Algodor-Los Yébenes-Ciudad Real; este ramal pertenece a la Red
Secundaria, es de via Gnica y no esta electrificada.

Resulta evidente que tras la descripcién de la red ferroviaria, ésta no
solo actiia como elemento de integracion regional, sino que produce un
efecto de segregacion entre los distintos nacleos y espacios regionales.
AGn maés, si la estructura ferroviaria esta pensada bdsicamente para
comunicar Madrid con los bordes periféricos espafioles, esta regién
puede ser considerada como zona de pasc, e incluso aquellos espacios y
nicleos que se encuentran atravesados por los grandes ejes circulatorios
ferroviarios dependen del centro de convergencia madrilefio. Es decir, el
gran nudo de interrelacion e intercambic de las distintas provincias y
capitales castellano-manchegas es Madrid.
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Se puede decir, por tanto, que no existe comunicacion intrarregional
por este tipo de {transporte, ni siguiera en aquellos municipios
conectados por este medio. En la realidad, la relacién tiempo-distancia
recorrida para los puntos de posibilidad de intercomunicacion, se
desvirtua al resulta excesivo el tiempo recorrido, Por otro lado, a la hora
de efectuar los desplazamientos entre ntcleos y capitales resulta
necesario efectuar transbordos, con unos espacios de tiempo excesivos,
disuadiendo a los posibles viajeros -de optar por este modo de
transporte.

Por todo ello resultaria absurdo ponderar este elemento como factor
de peso a la hora de elegir la capital regional, cuando de hecho no existe
comunicacion intrarregional, ni interurbana. Al no existir de hecho una
red. ferroviaria regional, resulta necesario utilizar el transporte por
carretera, ¥y aan -en aquellos casos que fuera posible por existir
comunicacion ferroviaria, no se efectuaria al sopesar los costes del viaje
(excesivo tiempo de recorrido en relacion a la carretera, inconvenientes,
de servicio ¥ mayor precio). Ademas, esta situacién no tiene posibilidad
de solucion, ya que la politica que seguira RENFE en los proximos
afios, en funcion de la gestion y rentabilidad de lineas, es poner en
entredicho aquellas que no sean rentables; en nuestra regidén cobra
especial importancia este hecho, al no ser rentables parte de las lineas
que comunican nuestras capitales, y a corto plazo quedaran anuladas.

Como ejemplo de lo hasta ahora expuesto, hemos elaborado un
cuadro (Cuadro nim. 9), en donde se refleja la comunicacion por
ferrocarril entre las capitales provinciales. En columnas aparecen los
trenes (seglin codigo de nomenclatura utilizado por RENFE, asignando
a cada tren unas siglas especificas) que comunican dichas capitales. La
mayoria de estos trenes tienen a Madrid como centro de referencia,
salvo algunas especificas, que siguen teniendo la cabecera o terminal en
nucleos extrarregionales (en cada itinerario se indica el nicleo-capital
conectado por esa linea):

T-7 Barcelona-Albacete-Cadiz

T-12 Barcelona-Albacete-Almeria (y en su variante, Manzanares-Ciu-
dad Real-Badajoz).

C2 Avila-Madrid-Guadalajara
220




C3 Valladolid-Madrid-Guadalajara

C4 Guadalajara-Madrid-Los Cotos

CbH Madrid-Guadalajara-Torralba

C6 Madrid-Aranjuez-Toledo y Madrid-Aranjuez-Cuenca (con posibili-
dad de comunicacion entre Cuenca y Toledo y viceversa,
mediante transbordo a Aranjuez).

C7 Madrid-Villaseca-Toledo

127 Madrid-Guadalajara-Bilbao

200 Madrid-Guadalajara-Zaragoza-Barcelona

201 Madrid-Guadalajara-Zaragoza-Barcelona

219 Madrid- Albacete-Valencia

220 Madrid-Albacete-Murcia

222 Madrid-Cuenca-Valencia

226 Madrid-Albacete-Cartagena

301 Madrid-Ciudad Real-Badajoz

302 Madrid-Ciudéd Real-Puertollano.

En las filas del cuadro se indican las capitalds respectivas y en la

interseccion de filas y columnas, el nimero de viajes que cada uno de
los trenes ha efectuado a lo largo del dia al conectar con esa capital (el
numero de viajes diarios se refieren al itinerario de ida o al de vuelta,

pero no a la sama de los dos). Al final de las filas, se reflejan los totales

de viajes efectuados por los distintos trenes que unen a cada una de las
ciudades.
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CODIGO DE TRENES QUE COMUNICAN LAS CAPITALES PROVINCIALES
DE CASTILLA-LA MANCHA Y NUMERO DE VECES DIARIAS QUE PASAN

Cuadro N? 9

POR DICHAS CAPITALES, EN ITINERARIO DE IDA, O BIEN EN ITINERARIO DE VUELTA

TRENES | (1) (2} 3)

2 3 5 6
T-7|T-12| C | C C C 127 |200 | 201 | 219 | 220 | 222 | 226 {301 | 302 |Total

CAPITALES CT
ALBACETE 3 i ] 12 | 7 4 27
CIUDAD REAL I I 7 5 13
CUENCA 4] 8 12
GUADALAJARA 15 |11 45 | 5 4 [ 8 93
I'OLEDO o 16

() T. Trenes Transversales

(2) C. Trenes de Cercanias
(3) 200, Trenes no especificos o regulares

Fte.: Horarios de trenes de RENFE, 1983, y elaboracidn propia.




Los resultados obtenidos son los siguientes: el nimero maximo de
trenes se dirige por Guadalajara, para comunicar Madrid con esta
ciudad, Madrid con Barcelona y Madrid con Bilbao. A continuacion se
sitia Albacete, sirviendo de apoyatura para comunicar Madrid con
Valencia, Madrid con Murcia y Cartagena y Madrid con Cadiz; Toledo,
con la finalidad de comunicar Madrid y Toledo; Ciudad Real, en las
relaciones Madrid-Badajoz, Madrid-Puertollanc y Barcelona-Badajoz; y
por ultimo, Cuenca que relaciona fundamentalmente Madrid con
Valencia y Madrid con Cuenca.

Sin embargo, esta cuantificacion de flujos no resulita significativa en
su interseccion regional, ya que por tener a Madrid como centro de
confluencia, el grado de comunicacién con cada una de las ciudades
castellano-manchegas se efectiia con independencia de la relacion entre
las mismas ciudades regionales. De todas formas, las Gnicas relaciones
sencillas entre capitales, se pueden llevar a cabo a través del tren T-12,
que posibilita un viaje diario y sin transbordo enire Albacete y Ciudad
Real, v el tren de cercanias C-6, que tedricamente puede conectar tres
veces diarias, pero efectuando transbordo en A'ranjuez, Cuenca y
Toledo y viceversa.

Resumiendo, la estructura ferroviaria regional y el grado de servicios
por tren, impide que se establezca como minimo una relacién nuestras
capitales provinciales y dicho fenémeno se ve todavia mds aparente al
establecer relaciones entre cabeceras comarcales y demas nicleos de
poblacién. Por tanto, el modo ferrocarril impide la integracion de los
municipios y subespacios regionales, y debe ser tenido en cuenta a la
hora de medir relaciones intrarregionales.

Concluyendo, el transporte debe servir de elemento impulsor al
desarrollo social y econémico dela regién y como factor de integracidn
de sus distintos espacios, nicleos y asentamientos poblacionales. Para
ello es imprescindible, mejorar y potenciar lad infraestructuras viarias
que tengan marcado acento regional, posibilitando al mismo tiempo la
necesaria comunicacion con los grandes ejes interregionales, que actilan
de canales de relacion con otros espacios regionales.

Ahora bien, esta mejora de carreteras debe estructurarse bajo un
modelo territorial que permita la ordenacidbn de nuestro espacio
regional, adecuando en un primer nivel, las vias que comuniquen las
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capitales provinciales, ciudades medias y cabeceras comarcales, y en un
segundo nivel, posibilitando las relaciones entre dichos nicleos rectores
y sus respectivos municipios tributarios y 4reas de influencia, sin olvidar
la integracion viaria respecto a las areas deprimidas regionales. Esta
mejora permitira el que los flujos de transporte tengan su importancia
intrarregional, y no como hasta ahora, con insuficiente grado de
densidad, o bien sin producirse por falta de accesibilidad y comunica-
cion entre nicleos.

Sin embargo, en espera de esa futura integracion regional, y a partir
de la oferta viaria y funcional actual entre capitales provinciales, Toledo
resulta ser la ciudad mejor situada y la que mas ventajas ofrece dentro
del conjunto regional.
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