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Los servicios ferroviarios regionales
castellanos-manchegos. Una aproximacion
a su oferta y demanda futuras

Francisco de los Cobos Arteaga
Universidad de Castilla-la Mancha

Panorama general de los traficos
regionales

La incidencia del transporte publico de viajeros, al prestar un
servicio bdsico para vertebrar los territorios, trasciende los cri-
terios de estricta rentabilidad econémica. Después de un dila-
tado periodo de tiempo en el que los traficos ferroviarios decli-
naron, asistimos a su recuperacion por una multiplicidad de cir-
cunstancias, entre las que pueden destacarse: la saturacion de
los corredores, el aumento de la velocidad del transporte ferro-
viario y razones medioambientales.

Con el objetivo de mejorar la gestién y ofrecer servicios més
adecuados, la empresa piiblica Renfe fue dividida en distintas
unidades de negocio especializadas. La “Unidad de Regionales”
fue encargada de aquellos trenes de viajeros que prestan servi-
cios de distancias medias entre provincias y comunidades aut6-
nomas colindantes. Durante el afio 1996, los 205.043 trenes regio-
nales ofertados fueron utilizados por més de 22 millones.

En la actualidad, los servicios que se prestan estdn regula-
dos por las condiciones del “Contrato programa (1994-1998)”,
que firmaron la Administracién Central y el operador Renfe.
En él, la compafifa ferroviaria se comprometié a mantener aque-
1los trenes regionales que transportaran més de 50 viajeros, esta-
bleciéndose que el resto deberfan ser subvencionados por las
Comunidades Autonémicas. Un ejemplo de tal convenio pode-
mos encontrarlo en nuestra regién en la linea Madrid-Valencia
por Cuenca, que disfruta de ayudas para su funcionamiento por
parte de la Junta de Comunidades, no implicandose en su ges-
tién las otras dos regiones interesadas: Madrid y Valencia.

En los dltimos afios, las inversiones en infraestructura ferro-
viaria se han centrado en la linea de Alta Velocidad y en las
Cercanias de las grandes urbes, con escasas actuaciones en el
resto de la red. En los traficos regionales, a través de la supre-
sién de paradas con un nimero muy reducido de clientes, se

ha registrado una moderada disminucién de los tiempos de via-
je. Es necesario significar qe esta politica ha conllevado el cie-
rre de dependencias y, en algunas lineas de via tinica (Cuenca
y Talavera), en caso de incidencias motiva dificultades en los
cruces de circulaciones y, por tanto, retrasos.

Uno de los principales problemas es el alto coste de manteni-
miento de las unidades de “Regionales”, superior a las 300 ptas/km.
Para el afio 1997 existe una prevision de coste tren-km de 932 pese-
tas y una percepcion media de 6,05 pesetas por kilémetro. Es decir,
para cubrir gastos, un tren regional debe transportar 154 personas,
cuando en la actualidad disfruta de una media de ocupacién de 90
viajeros. Con la compra de nuevo material, que debe tener un cos-
te cifrado en 110 pesetas por cada kilémetro, se abordara este pro-
blema reduciéndose los costes de explotacion.

Més importante que las anteriores consideraciones técnicas
debe considerarse cémo perciben los clientes los servicios pres-
tados. En esta direccién, Renfe desde 1990 realiza el segui-
miento de la opinién de los viajeros para conocer dénde y como
se debe actuar para mejorar la oferta y evaluar la gestion.

CALIDAD PERCIBIDA DE LAS UNIDADES DE NEGOCIO

DE VIAJEROS DE RENFE
Alta Velocidad 8,50
Cercanias 7,70
Largo Recorrido 717
Regionales 6,40

Fuente: “Via Libre™ nim. 397. Abril 1997. Encuesta realizada en 1995.

Respecto a los datos de Regionales hay que significar que
los servicios prestados por las Redes Exprés (Andalucia y
Cataluiia) son valorados por encima de la media. En general,
los clientes de Regionales consideran inadecuadas la duracién
de los viajes, la frecuencia de los trenes, la limpieza o la res-
puesta a las reclamaciones.

RESUMEN:

Pese a la espectacularidad de la incidencia del AVE, a su paso por Ciudad Real y Puertollano, la oferta ferroviaria en nue‘s"trc;.!Regién dista

mucho de ser la idénea. Se han suprimido trenes que afectan a Toledo, Talavera y Cuenca, y ha disminuido la comunicacién de esta pro-
vincia con Valencia y Barcelona. Toledo y Cuenca siguen muy mal comunicados con Madrid por ferrocarril y la conexién intra-regional en

toda Castilla-La Mancha es casi inexistente. Ante estos déficits, el autor, profesor de la UCLM en Cuenca, ofrece un detallado andlisis de la

realidad ferroviaria en la Region, de sus deficiencias y necesidades, y sefiala finalmente algunas acciones que podrian abordarse por par-

- te de Renfe, el Estado y la Comunidad Auténoma para mejorar esta situacion.
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Los “Regionales” en
Castilla-La Mancha

Como hemos sefialado anteriormente, los servicios ferroviarios,
para ser funcionales, deben transportar grandes flujos de via-
jeros. Una mirada a las caracteristicas demograficas de Castilla-
La Mancha nos permite apuntar que no concurren requisitos
favorables para las circulaciones ferroviarias regionales. A una
densidad de poblacién muy escasa, casi cuatro veces menor que
la media espafiola, se unen reducidas ciudades importantes,
grandes distancias a recorrer y una baja cobertura poblacional
por los servicios ferroviarios.

COBERTURA PROVINCIAL DE LOS SERVICIOS FERROVIARIOS

Albacete 58%
Ciudad Real 51%
Cuenca 31%
Guadalajara 61%
Toledo 35%

Fuente: Elaboracién propia a partir del Anuario Estadistico de Castilla-La Mancha.

Por otra parte, aunque el perfil geogrifico es favorable para
alcanzar altas velocidades, la red ferroviaria no posibilita los
trificos interregionales. El trazado se caracteriza por ser dis-
continuo con el espacio regional; por ejemplo, no existe posi-
bilidad de comunicacién entre Talavera y Toledo y sélo se
presta un servicio directo entre dos capitales (Albacete-
Ciudad Real).

Cuando no se pueden establecer circulaciones directas los
nudos suplen tales carencias, pero Gnicamente se localizan dos
lugares de empalme: Alcdzar de San Juan y Manzanares. En
Chinchilla han dejado de parar trenes y Ciudad Real y Algodor,
con la construccién del AVE, han perdido esta condicidn.

Aunque Alcédzar es un nudo de primer orden, solamente es
operativo para relaciones transversales de largo recorrido, no
para las castellano-manchegas. Es en Aranjuez, provincia de
Madrid, donde podemos situar el principal nudo interregional.
De 34 enlaces que se ofrecen entre trenes regionales, 23 se rea-
lizan en la ciudad riberefia, 5 en Alcdzar de San Juan, 3 en
Castillejo-Afiover y 3 en Manzanares. La localizacién de
Aranjuez, cercana a la metrépoli madrilefia y distante de las
capitales castellano-manchegas, evidencia la disposicién radial
extrema de la red, que provoca grandes rodeos, con repercu-
siones en los tiempos de viaje y en las tarifas a satisfacer por
los usuarios.

VELOCIDADES COMERCIALES DEL FERROCARRIL
EN RELACION A LA DISTANCIA ENTRE CAPITALES

POR CARRETERA 1997
Albacete
88,2 Ciudad Real
31,8 58,2 Cuenca
85,8 40,2 63 Toledo

Fuente: Elaboracién propia a partir de los horarios de “Regionales” Renfe.

A las dificultades que impone el trazado radial, hay que
unir la concepcién de enlace que ofrece Renfe: “Se conside-
rard que tienen enlace todos los trenes que, entre la hora te6-
rica de llegada de uno y la salida de otro, exista un intervalo
superior a 60 minutos si se trata de la misma estacién, o de
90 minutos si se trata de dos estaciones de'la misma ciudad’:

Sin embargo, a pesar de las limitadas posibilidades que se pre-
sentan a los viajeros, determinadas relaciones sélo son posi-
bles por ferrocarril, como Ciudad Real-Cuenca. O en otras
ocasiones la velocidad del transporte alternativo no compite
con la del ferrocarril.

TIEMPO DE VIAJE MINIMO ENTRE LAS CAPITALES DE
CASTILLA-LA MANCHA EN TRENES REGIONALES 1997

Albacete Ciudad Real Cuenca Toledo
Albacete X 2:21 4:27 2:49
Ciudad Real 2:25 X 4:10 3:33
Cuenca 5:00 4:36 X 2:39
Toledo 3:05 2:57 2:57 X

Fuente: Elaboracién propia a partir de los horarios de enlace entre trenes regionales de
Renfe.

Respecto al anterior cuadro, podriamos realizar varias
observaciones curiosas, pero destaquemos una con cierta
chanza. En la relacion Toledo@i_,udad Real con menor tiempo
de viaje, se deben efectuar dos &ansﬁ‘érdos: Salida de la capi-
tal regional a las 18:30, llegada a Aranjuez alas 19:03, de don-
de se parte a las 19:22 en el Regional Exprés Madrid-Albacete-
Jaén, enlace en Alcdzar de San Juan con el Regional Exprés
Alicante-Ciudad Real y llegada a Ciudad Real a las 21:27.
Como el enlace se efectda en Aranjuez, el trayecto Castillejo-
Aranjuez se franquea dos veces, es decir, deben recorrerse 32
kilémetros de mas.

Igualmente, es preciso mencionar la supresion de trenes que
han afectado a las lineas con menor velocidad comercial:
Talavera, Toledo y Cuenca. En la primera de las mencionadas
han desaparecido varios servicios entre Talavera y Madrid, asi
como la casi totalidad de las paradas. Con la capital regional
se intento establecer relaciones directas con Zaragoza, Le6n y
Segovia, ahora desaparecidas. Respecto a la linea de Cuenca,
se han eliminado el regional Cuenca-Toledo y viceversa, el
Cuenca-Valencia de primera hora de la mafiana, asi como el
primer y tltimo tren entre Cuenca y Madrid. Por otra parte, se
ha producido un corte en los traficos regionales entre Ciudad
Real y Puertollano, excepto el regional Madrid-Badajoz (via
Ciudad Real), para potenciar el AVE.

Otras circulaciones que han desaparecido en los tdltimos
afios son el tren de largo recorrido Madrid-Cuenca-Barcelona
y los trenes turisticos Madrid-Cuenca y Madrid-Sigiienza. En
la actualidad Cuenca y Toledo no paseen conexién directa con
Barcelona. '

El impacto del AVE en la oferta
de servicios regionales

Con la construccién del Nuevo Acceso Ferroviario a
Andalucia se desmanteld la linea del directo Madrid-Ciudad
Real en su tramo Parla-Ciudad Real. Inicialmente proyecta-
do en ancho ibérico, problemas con el material rodante moti-
varon su construccion en ancho internacional. La obra se con-
cibié exclusivamente como un acceso desde Madrid a
Andalucia. Consecuencia inmediata de esta preferencia fue
reforzar y mejorar los trificos con Madrid, acentuando atin més
la estructura radial de la red ferroviaria espafiola. Como se ha
seflalado, repetidamente, esta decision trastoco los objetivos -




del Plan de Transporte Ferroviario y contribuy6 a acentuar la
acusada desigualdad territorial en la dotacién de infraestruc-
tura ferroviaria.

El primer efecto lesivo de la linea de Alta Velocidad, para
la coordinacién del espacio castellano-manchego, fue el cese
de las relaciones entre Puertollano-Ciudad Real y Toledo (via
Algodor). Con el desmantelamiento del tramo Parla-Ciudad
Real, las estaciones y apeaderos de Yeles-Esquivias, Los
Cisneros, Pantoja-Alameda, Villaseca-Mocejon, Ablates,
Almonacid, Mascaraque, Mora-Orgaz, Manzaneque, Los
Yébenes, Urda y Malagon quedaron desafectadas de servicio
y aproximadamente 50.000 ciudadanos castellano-manchegos
fueron privados del servicio ferroviario.

Debe considerarse que el tren de Alta Velocidad, aunque bene-
ficia los trdnsitos entre Puertollano y Ciudad Real con Madrid,
no soluciona el problema de Toledo, situada en via término, sin
posibilidad de otros accesos desde la capital regional a pesar de
la cercania de paso de las vias del AVE. En las circulaciones
Ciudad Real-Puertollano se ha registrado una disminucién del
tiempo de viaje, aunque este dato no es tan positivo en el senti-
do que las tarifas han experimentado un fuerte incremento.

A continuacién ofrecemos las posibilidades de enlace entre
Ciudad Real y Toledo y los tiempos de viaje entre ambas ciu-
dades en 1986 y en la actualidad.

SERVICIOS CIUDAD REAL-TOLEDO (1986)

ViA ALGODOR
Ciudad Real 7:25 15:54 17:38 19:00  20:49
Algodor 9:04  17:31] 19:20  20:52 22:16
Algodor 9:44  17:51 19:32 21:12 22:23
Toledo 9:55 18:02 1943 21:23 22:34
Tiempo Ciudad Real-Toledo ~ 2:30 2:42 2:06 2:23 1:45

SERVICIOS CIUDAD REAL-TOLEDO (1997)

VIA ARANJUEZ
Ciudad Real 14:11 17:51
Aranjuez 16:17 20:11
Aranjuez 17:08 21:08
Toledo 17:44 21:46
Tiempo Ciudad Real-Toledo 3:33 3:55

Fuente: Elaboracion propia a partir de los horarios de Renfe 1986 y 1997.

Obsérvese que los viajeros, ademds de realizar un gran
rodeo, deben recorrer el trayecto Castillejo- Aranjuez dos veces
y permanecer en Aranjuez cerca de una hora para transbordar.
A juicio nuestro, una adecuacion de la antigua linea del direc-
to Madrid-Ciudad Real podria haber permitido una explotacién
mas racional de trificos regionales y de mercancias. Sin
embargo, la situacién es irreversible y, al menos, deberfan posi-
bilitarse unos enlaces con menos tiempo de espera que serian
funcionales, sobre todo, para las estaciones intermedias.

Una aproximacion a la demanda
actual de servicios regionales

Las personas que realizan viajes comparan los medios posibles
para acceder a su destino y volver a su origen. En este sentido
son sensibles a los horarios, tarifas, tiempo de viaje (domici-
lio-lugar de destino) y nimero de servicios. Bajo estas consi-
deraciones, se infiere que los usuarios-adoptan decisiones

“racionales” antes de emprender su ruta. En este momento es
preciso describir cudles son los principales flujos de viajeros

que se dan en nuestra comunidad, para evaluar si los servicios
actuales son funcionales con la demanda de desplazamientos.

a) Una pecu]iaﬁdad de los servicios regionales es la exis-
tencia de dias “punta” en los que se registra un gran incremento
de los viajes, en conexién con los periodos laborales y esco-
lares. Los viernes se desarrolla un intenso trafico interregio-
nal de universitarios e interregional, especialmente con
Madrid, de trabajadores, soldados y estudiantes, que suelen
volver a la metrépolis los domingos por la noche o el lunes a
primera hora. Por este motivo, a las localidades donde se
advierten mayores transitos, las unidades y los servicios son
reforzados en estas fechas.

b) Los dias laborables acuden trabajadores, estudiantes o
personas que necesitan realizar trdmites administrativos o reci-
bir asistencia sanitaria en las capitales de provincia. Estos via-
jes se realizan en el dia, se suele partir a primera hora hacia la
capital y se vuelve a comer a casa. Antes de mostrar los datos
de las circulaciones debemos hacer una advertencia rotunda:
en estos servicios existen grandes disfuncionalidades para ar-
ticular el espacio regional.

CONEXIONES ENTRE LOS PRINCIPALES PUEBLOS Y SU
CAPITAL DE PROVINCIA (DIAS LABORABLES)

Acceso Vuelta Directo  Servicios
Villarrobledo-Albacete SI NO SI 4
Alcazar-Ciudad Real N Sl SI 4
Socuéllamos-Ciudad Real SI ST NO 2
Valdepeas-Ciudad Real S1 NO NO 1
Tarancén-Cuenca SI SI SI 5
Carboneras-Cuenca NO SI N 3
Santa Cruz de la Zarza-Toledo SI N NO 2
Villacafias-Toledo SI NO NO 3

M. P. S. de la Morena.

Fuente: Elaboracion propia a partir de horarios regionales de Renfe.
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Hacia una nueva definicién
de los servicios regionales

En las tltimas décadas, el auge del transporte por carretera
motivé el desplazamiento de los viajeros del tren. Los servi-
cios ferroviarios quedaron obsoletos y se vincularon a clien-
tes “cautivos”, sin incrementos de velocidad, ni especializa-
ci6n de traficos. Por otra parte, durante muchos afios y atin en
la actualidad, las inversiones en infraestructura ferroviaria han
sido muy escasas. En el momento presente la velocidad del
transporte por carretera ha llegado a su limite y en los préxi-
mos afios acusard un retroceso, como ocurre en los accesos a
los grandes niicleos de poblacién. En favor del ferrocarril jue-
ga una simple visién de las relaciones existentes entre algu-
nas poblaciones castellano-manchegas y las grandes urbes
(Albacete, Ciudad Real y Guadalajara, entre las capitales y
Alcézar de San Juan, La Roda, Manzanares, Socuéllamos,
Valdepeifias y Villarrobledo, entre los niicleos de poblacién més
extensos), que parece corroborar que la mejora de los servi-
cios y de la velocidad comercial se traducen inmediatamente
en una gran afluencia de viajeros.

También es necesario destacar que a partir de 1991 las infra-
estructuras ferroviarias se liberalizan. Desde este momento,
aunqué se identifica a Renfe como tnica responsable de la
explotacién ferroviaria cualquier otra entidad, entre las que se
encuentran las Comunidades Auténomas, puede facilitar ser-
vicios y comprar material mévil, diferencidndoe las cuentas de
explotacién y los gastos de mantenimiento de la infraestructu-
ra, que deben ser sufragados por la Administracién central. En
el transporte, una politica generalizada de las Comunidades
Auténomas ha sido subvencionar las lineas regionales de trans-
porte de viajeros por carretera y la construccién de estaciones
de autobuses para operadores privados, que son deficitarias en
su préctica totalidad. Sin embargo, la mayoria de los gobier-
nos regionales consideran que el servicio ferroviario debe pres-
tarlo el Estado central a través del operador Renfe, sin ningin
tipo de ayudas por parte de las Comunidades. Excepciones a
esta practica son Andalucia, Castilla y Ledn, Cataluia y
Galicia, que ofrecen servicios concertados con Renfe y anun-
cian la adquisicién de material especifico para la explotacién
de sus servicios regionales.

Distingamos, en este momento, las opciones que pueden
realizarse por la modernizacion del material rodante y aque-
llas derivadas de la construccién o adecuacién de infraes-
tructuras.

Material rodante y nuevos servicios

En los préximos afios se adquirirdn nuevos automotores
disefiados especificamente para los trdnsitos regionales, con
menores gastos de-explotacién y que permitirdan el desdobla-
miento de circulaciones en los nudos. Por otra parte, con la con-
version de lineas a velocidad alta puede existir un trasvase de
trenes de largo recorrido, los populares “intercity”.

Esta mejora del material rodante permitird mejoras en los
tiempos de viaje y posibilitard una oferta muy atractiva respecto
a la carretera. En nuestra consideracién, con las nuevas adqui-
siciones deberian potenciarse:

a) Los “Trenes de Jornada”, que permitan la relacién
Cuenca-Valencia con acceso y vuelta en el dia sin paradas

en el drea de cercanias de Valencia, para aumentar la velo-
cidad comercial, y que ofrezcan enlace con relaciones a
Barcelona.

b) Un aumento de servicios en los corredores Alcézar-
Albacete y Talavera-Madrid.

Politica de precios

Deberia abordarse una politica de precios en dos direccio-
nes. Inicialmente, los rodeos que efectian los viajeros no tie-
nen que repercutir sobre los mismos, estableciéndose “precios
globales” en estos trayectos. En segundo lugar, el “Bono de la
Universidad” no es operativo, siendo preciso acometer un estu-
dio riguroso para reflejar con cierta precision los traficos de
estudiantes.

Programa de “‘vias verdes”

Podemos definir como “vias verdes” aquellas infraestruc-
turas ferroviarias en desuso, cuya plataforma puede ser con-
vertida en caminos transitables para todo tipo de personas por
sus escasos desniveles. Las “vias verdes” comprenden rama-
les cerrados al tréfico, lineas inacabadas, variantes provisio-
nales construidas durante la Guerra Civil, antiguos ferrocarri-
les de via estrecha y mineros. Una enumeracién de las ca-
racteristicas de los siguientes tramos excede los limites del
presente trabajo, apuntemos las lineas:
Albacete-Linares-Baeza, antiguo directo Madrid-Ciudad Real,
Puertollano-San Quintin, Puertollano-Fuente del Arco, Puerto-
llano-Acceso Andalucia M.Z.A., Cinco Casas-Tomelloso,
Torrejon-Tarancén, Ferrocarril del Tajufia, Bargas-Toledo,
Villacafias-Quintanar, Villacafias-Santa Cruz de la Zarza,
Caleray Chozas-Villanueva de la Serena. Acondicionada mini-
mamente la infraestructura ferroviaria y con la transformacién
de las estaciones en refugios o establecimientos hoteleros se
habilitan espacios para el turismo rural. Otros elementos de
la explotacién (cocheras, puentes giratorios, puentes, etc.)
pueden ser visitados por aficionados a la arqueologia in-
dustrial.

aunque

Otras actuaciones

a) Adecentar la sede del Museo Nacional Ferroviario de
Alc4zar de San Juan y rehabilitar el material histdrico para dis-
frutar de un museo vivo. En esta perspectiva, desgraciadamente,
han sido desmantelados dos ramales cercanos a Alcdzar
(Villacafias-Quintanar y Cinco Casas-Tomelloso), donde po-
dian haber circulado composiciones especiales para asocia-
ciones de amigos del ferrocarril.

b) Modernizar algunas estaciones € implantar iconos cor-
porativos de “Regionales” semejantes a los de “Cercanias”.

¢) Potenciar el uso de trenes “charter” para desplazamien-
tos masivos.

Gestidn de los servicios ferroviarios
por parte de la Junta de Comunidades

Como hemos sefialado anteriormente, el Estado central
posee las competencias sobre la infraestructura ferroviaria,
pero los servicios pueden ser prestados por cualquier opera-
dor. En todo caso, participar de la gesti6n significa superio-
res prestaciones para la comunidad, en el sentido que el ope-
rador puede influir en mejoras sobre la infraestructura o defi-




nir servicios. Esta es una prictica generalizada en Europa,
donde las regiones poseen sus propios trenes con sus ana-
gramas y determinan los servicios. En Espafia la creacion de
redes Exprés en las regiones anteriormente citadas corrobo-
ran que la adecuacion a las necesidades de los ciudadanos se
traducen inmediatamente en un incremento continuo del
niimero de viajeros. En esta perspectiva, la gestién de la Junta
de Comunidades es un elemento imprescindible para articu-
lar el territorio y especialmente para potenciar el turismo de
nuestra regién. Dos ejemplos pueden ilustrar esta necesaria
politica: Toledo y Cuenca, ciudades con un gran atractivo
turistico, pero con infraestructuras ferroviarias muy defi-
cientes y, por tanto, en un circulo vicioso, servicios inade-
cuados.

Mejora de las infraestructuras.
Las nuevas lineas de Alta Velocidad
y la adecuacién de lineas a Velocidad Alta

Para los préximos afios se presumen grandes inversiones
en infraestructuras ferroviarias, con el objetivo de aumentar
las velocidades comerciales entre las grandes ciudades. En la
actualidad nos encontramos inmersos en un apasionado deba-
te acerca de la mejora de las lineas existentes o de la cons-
truccién de nuevas vias de alta velocidad. La tnica experien-
cia hasta el momento es el Nuevo Acceso Ferroviario a
Andalucia, que nos permite sostener que las recientes infra-
estructuras complementan la red, pero no excluyen las lineas
anteriores en un pais con escasa densidad ferroviaria. En este
sentido, debe propugnarse un crecimiento de la red de velo-
cidad alta o alta velocidad, por parte del Estado, junto a la
mejora de la red clésica.

Dentro de la red convencional deberia acometerse inme-
diatamente, por motivos de seguridad, la renovacion de viaen
el tramo Aranjuez-Cuenca junto a unas minimas mejoras de tra-
zado, que permitirfan velocidades méximas excepto en redu-
cidos tramos del trayecto como Ocaiia, Paredes y Huete. En un
momento posterior deberian mejorarse las lineas Cuenca-
Utiel y Puertollano-Cabeza de Buey.

Dentro de las nuevas infraestructuras se encuentran la linea
de alta velocidad Madrid-Barcelona y la conversacién a velo-
cidad alta o, como pretende la Generalitat Valenciana, la cons-
truccién de una nueva linea directa Madrid-Valencia. El Plan
de Transporte Ferroviario también prevé las adecuaciones a
velocidad alta de los trayectos Alcdzar-Santa Cruz de Mudela
y Chinchilla-Murcia y un nuevo corredor con Lisboa, que
parta de Puertollano o proceda del actual trayecto via Ta-
lavera.

Propuestas de futuro

En fechas muy cercanas vamos a asistir a una importante
transformacién de los traficos ferroviarios. Desgraciadamente
anteriores experiencias, como la del AVE, nos hace preciso
destacar que la modernizacién de los trazados y del material
rodante no significan necesariamente avances para los espa-
cios donde van a circular los trenes. En este sentido es pre-
ciso sugerir, con el objetivo de vertebrar el territorio caste-
llano-manchego:

a) La construccién de una estacion en Guadalajara para

prestar servicio a la poblacién de la capital y del corredor
del Henares, en el futuro tren de alta velocidad Madrid-
Barcelona.

b) Unramal de alta velocidad (Algodor-Toledo) de redu-
cido coste permitirfa circulaciones Toledo-Madrid en un
tiempo infimo. Por otra parte, se podria establecer enlace en
Algodor con las lanzaderas Puertollano-Madrid y, de este
modo, minimizar el tiempo de viaje Puertollano-Ciudad Real-
Toledo.

c¢) Ante la sugerencia de la Generalitat Valenciana de una
nueva linea de alta velocidad Madrid- Valencia, propugnamos
la adecuacién de la via actual, por su inferior coste y por pres-
tar servicio a Castilla-La Mancha. Pese a la propuesta valen-
ciana existen ciertos indicios, como la renovacidn del tramo
Aranjuez-Alcézar de San Juan, la variante en construccion de
Socuéllamos, la reciente instalacién de catenaria para veloci-
dad de 200-220 km/h. entre Albacete y La Encina y el nuevo
trazado con doble via y para velocidad alta entre Vallada y
Xativa.

Ante el argumento de una previsible saturacién por el
incremento de relaciones, una propuesta vertebradora con-
sistirfa en habilitar la linea Madrid-Valencia (via Cuenca)
para el trfico de mercancias del arco mediterrdneo y con las
actuaciones anteriormente mencionadas relativas a la mejo-
ra de la infraestructura gozar de un trayecto adecuado des-
de Cuenca y otros destinos y alternativo en caso de inci-
dencias.

d) Como una alternativa al tréfico del corredor medite-
rréneo con Andalucia y Extremadura y complementaria de la
anterior propuesta podria habilitarse el antiguo trazado de
Cinco Casas-Tomelloso, con un nuevo “by pass” entre
Villarrobledo y Cinco Casas. Su construccién seria relativa-
mente econdmica y evitaria el rodeo por Alcézar, con una
importante reduccién en los tiempos de viaje. Esta infraes-
tructura seria especialmente interesante para los servicios
Albacete-Ciudad Real y para ser competitivos en mercancias
y largo recorrido.
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