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Tras sefialar el papel vertebrador del territorio de las redes de
transporte, se introduce el estudio del corredor central en el con-
texto de los grandes ejes de transporte y comunicaciones euro-
peos que recorren la peninsula ibérica: el corredor mediterraneo
y el corredor atlantico. En este contexto se comentan las iniciati-
vas para el impulso de un tercer eje, el corredor central, que se
extiende desde el puerto de Sines, en la costa atlantica portugue-
sa, hasta Toulouse, y se describen las conexiones del mismo con
otros ejes de transporte de la peninsula ibérica, tanto ferroviarios
como vias rodadas de alta capacidad. A continuacidn, se lleva a
cabo un breve andlisis territorial del corredor central a escala de
NUTS3, incluyendo en el mismo a cuatro regiones portuguesas,
ocho provincias espafiolas y dos departamentos franceses. Todos
ellos suman una poblacién y un PIB similar a los de un pais de
dimension media de la Unién Europea.

Por Gltimo, se realiza un andlisis de la distribucion de la pobla-
cion en los mas de dos centenares de municipios portugueses y
espafoles recorridos por este corredor central. Se trata de un
territorio con un poblamiento muy contrastado, identificandose

83



Agustin Gadmir Orueta

tramos dindmicos conformados por municipios poblados y con-
tiguos entre si, nucleos relevantes de poblacién pero aislados y
sin continuidad espacial y, finalmente, tramos muy escasamente
poblados.

Corredor central, peninsula ibérica, territorio, poblacion

The central peninsular corridor: a geographical introduction

After pointing out the backbone role of the transport network
territory, the study of the Central Corridor is introduced into the
scope of the major European transport and communication axes
that run through the Iberian Peninsula: the Mediterranean Co-
rridor and the Atlantic Corridor. In this context, the initiatives to
promote a third axis —the Central Corridor that runs from the port
of Sines on the Portuguese Atlantic coast to Toulouse- are discus-
sed. Also its connections with other transport axes on the Iberian
Peninsula, both railways and high-capacity roadways, are fully
described. This is followed by a brief territorial analysis of the
Central Corridor at the NUTS-3 scale, including four Portuguese
regions, eight Spanish provinces and two French departments.
The all add up to a population and a GDP similar to those of a
medium-sized country in the EU.

Finally, an analysis of the population distribution is carried out in
the more than two hundred Portuguese and Spanish municipali-
ties covered by this Central Corridor. It is a territory with a highly
contrasted population, identifying 1) dynamic sections made up
of populated and contiguous municipalities 2) relevant population
centers but isolated and without spatial continuity and 3) very
sparsely populated sections.

Central Corridor, Iberian Peninsula, territory, population
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Introduccién

La concepcion territorial del espacio geografico, especialmente en
los asuntos que atafen a la geografia humana, esta todavia muy
lastrada por una visiéon de areas o superficies enmarcadas por
limites administrativos, sean fronteras estatales, limites regiona-
les o municipales. El propio sistema estadistico es en parte rehén
de estos poligonos que le sirven para asignar a estos territorios
los datos demograficos o econdmicos de los que dispongan.

Existe un cierto consenso en asignar la Unién Europea -de entre
los posibles sistemas de organizacién politicoeconémica— a una
confederacién de Estados previamente soberanos, ya sea desde
la Edad Moderna o desde el siglo pasado. Ese largo devenir de
los Estados ha conducido a la formacion de historias y geografias
nacionales, de ejércitos propios y de planes de desarrollo econo-
mico estrictamente estatales. Solo en los ultimos cincuenta afios
se esta intentando desarrollar un auténtico proyecto europeo de
convivencia, lo que, en definitiva, significa avanzar desde una
confederacion de facto a una verdadera Union Europea.

En este devenir se han realizado algunos pasos exitosos, espe-
cialmente si consideramos el exiguo presupuesto de la UE, que
apenas supera el 1 % del PIB de los Estados que la conforman.
Entre los mas notables —aunque sea de un modo parcial— estan
los de una moneda Unica y una libertad de movimientos sin ne-
cesidad de pasaporte. Pero no es menos cierto que restan toda-
via por realizar esfuerzos mayores, por citar algunos: contar con
una efectiva y consensuada politica exterior europea, desarrollar
una estrategia energética comun o fomentar la identidad europea
mediante la ensefianza de una historia de Europa (que supere las
ensefianzas de historia de cada uno de los Estados europeos).

Los avances han sido, si cabe, mas timidos en el ambito empre-
sarial, en donde tampoco se ha sustituido esa visidon de pertenen-
cia estatal o nacional por otra europea. Es cierto que contamos
con instrumentos eficaces como una moneda Unica y un banco
europeo, pero no de un presupuesto comun. Es cierto que hay
algunas empresas «europeas» en algunos sectores estratégicos
como es la industria aeronautica (Airbus), pero no ocurre igual
con el transporte ferroviario o las entidades financieras cuyo es-
fuerzo de fusidn —muy evidente en el caso espafiol— parece to-
davia constrefiido por las fronteras estatales.
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Las estadisticas y sus sistemas de representacion son también
herederos de esta todavia inconclusa transicion de lo estatal a lo
europeo. Ambas estan organizadas de una manera jerarquizada
de tal modo que cada nivel Unicamente se relaciona con el su-
perior o inferior, pero siempre dentro de la misma rama. De este
modo, el volumen de informacion sobre municipios espafioles en
el seno de sus provincias o comunidades autonomas es notable,
de la misma manera que ocurre con los concelhos en el ambito
de las regiones portuguesas o con los departamentos franceses.
Pero, en cambio, vincular concelhos, municipios o departamentos
en una estadistica comun resulta muy dificil, mas aun cuando
paises como Portugal han realizado una reforma administrativa
de caladol.

Se argumentara que esa finalidad debe estar cubierta por Eu-
rostat. Sin embargo, se trata de un organismo que se alimenta
del sistema estadistico de cada uno de los Estados que confor-
man la UE. La formacién de eurorregiones o regiones transfron-
terizas tiene todavia importantes carencias en materia de datos
estadisticos?.

Pero si en vez de analizar territorios administrativos (municipios,
comarcas, provincias, regiones) dentro de cada uno de los Esta-
dos, contemplamos partes de estos territorios formando una sola
unidad, se desvelan nuevas magnitudes. Y es que nuestra vision
territorial-administrativa, heredera del sistema napolednico, ac-
tla como unas anteojeras que nos disuaden a la hora de analizar
o estudiar otra composicion posible.

En lo referente al contexto econdmico ya hace tiempo que transi-
tamos de una economia de mimbres estatales a otra globalizada
en la que los EE.UU., China y la UE compiten entre si. En el am-
bito europeo el eje de decision politico y econdmico lo conforma

1 Tras la reforma de 2013, la organizacion politica y administrativa de Portugal queda
compuesta por 308 municipios (no se alteraron) y 3.092 freguesias (entidades loca-
les menores) frente a las 4.260 previas. Es decir, desaparecieron, por fusién, 1.168
entidades.

2 Aunque el desarrollo de las eurorregiones en la UE tiene un largo recorrido ya desde
mediados del siglo xx, no serd hasta practicamente el siglo xxi cuando incluyan terri-
torios de la peninsula ibérica, algunos de ellos abordados en esta aportacion. En 1999
se crea la eurorregion Espacio Atlantico (con un espacio propio la eurorregion Galicia
-Norte de Portugal en 2008), en 2004 es el turno de la eurorregion Pirineos-Medite-
rraneo; en 2009 se ponen los cimientos de la eurorregion EUROACE (Alentejo - Centro
de Extremadura); en 2010 echa a andar la eurorregidon Alentejo-Algarve-Andalucia;
completa esta relacién la eurorregién Nueva Aquitania-Euskadi-Navarra, que ve la luz
en 2011.
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una franja territorial que discurre desde Inglaterra a Lombardia
—la denominada banana azul o dorsal europea—, en donde a
distancias inferiores a los 200 km encontramos destacadas areas
metropolitanas. Es en ellas en donde tienen su sede los princi-
pales organismos europeas, las principales entidades financieras
y las principales empresas y dispone de la red mas tupida del
mundo en materia de conexién de todo tipo de flujos. Una franja
cartografiada desde 1989 pero acerca de la cual pocos conocen
sus principales magnitudes y cuantas personas la habitan: cerca
de ochenta millones de habitantes, una cifra que supera con cre-
ces los habitantes de toda Francia; una potencia demogréafica y
econodmica en si misma.

Fuera de esta franja, densa y tupida, se desarrolla una economia
de archipiélago. Una economia en la que las areas metropolita-
nas, en algunos casos ocupando extensas superficies, son cla-
ras protagonistas y actian a modo de nodos que se relacionan
por medio de estrechos ejes o corredores, por los que transitan
personas, mercancias, productos energéticos e informaciones de
todo tipo.

En esa estructura neuronal, los axones —los corredores— po-
sibilitan la sinapsis entre los nlcleos urbanos y resultan fun-
damentales desde el punto de vista estrictamente espacial por
varios motivos: en primer lugar, porque permiten conectar las
ciudades transitadas por los ejes o corredores; ademas, porque
con el tiempo se desarrollan nodos intermedios que evolucionan
precisamente gracias al flujo entre los terminales; finalmente,
porque algunos de estos nodos despliegan conexiones con otros
ejes perpendiculares o que los atraviesan. La conectividad, la
densidad y capacidad de estas conexiones, la intermodalidad
— no solo entre modos de transporte, sino también entre tipos de
flujos— y la sincronizacién de esta red neuronal son algunos
de los elementos fundamentales que cualifican a un territorio.

Las redes de transporte y su papel vertebrador del territorio

Las redes de transporte tanto de personas como de mercancias,
contempladas en su variedad de modos —carretera, ferrocarril,
aéreo, maritimo—, constituyen vectores fundamentales para la
vertebracion del territorio. Contribuyen de forma decisiva a la
cohesidén social entendida esta como la capacidad de un sistema
social, econdmico y politico para lograr tres objetivos comple-
mentarios: promover la autonomia y participacién social de los
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ciudadanos, crear redes sociales e institucionales que generen
capital social y favorezcan la inclusion social y contribuir a la ma-
terializacion de los derechos sociales en su mas amplio sentido
(Consejo Econémico y Social de Espafia, 2012).

Es cierto que la construccion de estas redes de transporte al re-
ducir los tiempos de viaje entre localidades, proporcionar un des-
plazamiento mas seguro y facilitar el movimiento de volimenes
mayores de mercancias y pasajeros contribuyen al bienestar so-
cial3. Pero también pueden convertirse en una carga para la eco-
nomia si sus costes de construcciéon, mantenimiento y operacion
son superiores a los beneficios sociales que reportan (Gines de
Rus, 2009).

Es por ello que resulta pertinente analizar estos ejes de trans-
porte que reciben inversiones cuantiosas desde el Estado y la
UE“%. En este sentido, para el caso del transporte ferroviario de
mercancias, José Maria Serrano sefiala una serie de criterios a
considerar: en primer lugar, una seleccién de aquellos ejes que
tengan en cuenta la posicion estratégica de la peninsula ibérica
en el extremo suroeste de Europa, que garanticen unas adecua-
das conexiones con Portugal y Francia y, ademas, cuyo disefio se
adopte siguiendo una perspectiva nacional alejada de intereses
regionales y locales. En segundo término, resulta adecuada una
configuracion de una red basica de tramos operativos de trans-
porte ferroviario de mercancias para alcanzar una vertebracion
interior. Un tercer aspecto se remite a las facilidades de inter-
modalidad de estos ejes de transporte. Finalmente, y vinculado
con los puntos anteriores, una atencion al sector de la logistica
(Serrano, 2012).

En lo que se refiere al sistema ferroviario, son varias las voces
qgue senalan una situacion dual: en Espafia conviven tramos que
han cambiado poco desde sus trazados iniciales en el siglo xix
junto con otros de nueva construccidén, correspondientes a las
lineas de alta velocidad, propios del siglo xxi°>. Hay también un

3 Acerca de la situacidn actual del transporte ferroviario en Espafia y el desarrollo de
propuestas para optimizar la red actual, consultese el informe elaborado por la Comi-
sion técnicocientifica para el estudio de mejoras en el sector ferroviario (2014).

4 Sobre el proceso de toma de decisiones en la red ferroviaria de alta velocidad y sus
efectos econdmicos, territoriales y medioambientales, consultese el trabajo de Mufioz
Martinez (2018).

5> Segun el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) (Ministerio de Fo-
mento, 2015), en 2024 todas las capitales de provincia en la Espafia peninsular estaran
conectadas mediante lineas ferroviarias de alta velocidad.
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claro consenso en calificar el disefio de la nueva red de alta ve-
locidad de claramente centripeta, siguiendo, en cierto modo, los
mismos esquemas o parametros del siglo xix. En la actualidad to-
dos los ejes de alta velocidad ferroviaria tienen parada en Madrid,
en detrimento de los ejes periféricos (siendo el mas destacado,
pero no el Unico, por su insistente demanda, aquel que sigue el
litoral mediterraneo).

En un primer momento parece como si esta nueva red de
transporte ferroviario del siglo xx1 estuviera pensada exclusi-
vamente para pasajeros y no para las mercancias. Una red
que compite cada vez mas con los viajes de corto recorrido en
transporte aéreo y que afecta de un modo evidente a buena
parte de aeropuertos del centro peninsular, salvo el aeropuerto
de Madrid-Barajas Adolfo Suarez (Gamir y Ramos, 2011). Si
bien es cierto que desde la Administracion central se asiste a
un esfuerzo en los Ultimos afios por revertir la tendencia casi
secular de reduccién sistematica del transporte de mercancias
ferroviario en detrimento de otros modos de transporte®. En
la actualidad la cuota modal del transporte de mercancias se
reduce al 2 % de las toneladas transportadas y al 4,5 % si se
ponderan por kildmetro recorrido.

Pero conviene recordar que las infraestructuras de transpor-
te no constituyen por si mismas el punto a partir del cual
territorios escasamente poblados o con un menor dinamis-
mo econdmico vean revertir automaticamente su situacion’.
Naturalmente, no es suficiente el mero trazado, es necesario
también que ese eje tenga un nodo en el territorio en cues-
tién (es el denominado «efecto tunel» sefialado por Plassard
en 1992). En las lineas de alta velocidad existentes estos
beneficios son mas patentes en las principales ciudades con
estacidon, pero no son tan evidentes en las ciudades de tama-
fio pequefio o mediano que se distribuyen a lo largo de su tra-
zado y que no cuentan con estacion de tren de alta velocidad

6 Entre las diversas iniciativas planteadas para el aprovechamiento del trazado de la
red de ancho estandar en el transporte de mercancias destacan dos. Por un lado, la
instalacion de un tercer carril que posibilita indistintamente tanto el desplazamiento de
convoyes en modo ancho estandar (los de pasajeros) como en ancho ibérico (los de
mercancias). Por otro, retomando una antigua tecnologia ya ensayada por Renfe en la
década de los setenta, Adif, junto con diversas empresas tecnoldgicas, estd desarro-
llando un sistema basado en maquinas y vagones con ejes de ancho variable.

7 Acerca de la accesibilidad territorial de las estaciones de AVE respecto a la poblacién
de los municipios espafoles, consultese Naranjo Gémez, J. M. et al. (2018).
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(Gutiérrez Gallego, J.A. et al., 2015). Tal y como sefialé en su
momento Javier Gutiérrez Puebla —al inicio del desarrollo de
la red de alta velocidad en Espafia— junto al espacio de los
lugares, caracterizado por las relaciones de contiglidad, se
desarrolla un espacio de los flujos (de transporte ferroviario
de alta velocidad, de transporte aéreo y de telecomunicacio-
nes) pero, a diferencia del anterior, este Ultimo es disconti-
nuo, si tenemos en cuenta el efecto tunel. Ambos espacios, el
de los lugares y el de los flujos, no se anulan uno respecto al
otro, sino que el Gltimo mencionado se superpone al primero
(Gutiérrez Puebla, 1998).

Pero incluso dandose esta situacion favorable de contar con esta-
cion o nodo, la accesibilidad generada por estas infraestructuras
puede no traducirse en un desarrollo socioeconémico del territo-
rio8. Estos impactos positivos derivados del transporte dependen
también de otras condiciones previas y, sobre todo, de la exis-
tencia de una economia local pujante que pueda aprovechar las
nuevas oportunidades de desarrollo ofrecidas por la mejora de la
accesibilidad, de ahi la necesidad de combinar e interrelacionar el
espacio de los lugares con el espacio de los flujos®.

El corredor central en el contexto de los grandes corredores
europeos en la peninsula ibérica

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) comprende las in-
fraestructuras de transporte lineales y nodales de los modos
viarios de carreteras, ferroviario, aéreo, maritimo y navegacion
interior, asi como las de caracter multimodal. Se trata de una red
que incluye también las aplicaciones telematicas que hacen posi-
ble su gestion diaria (sistemas de gestion de traficos, sistemas de
seguridad de circulacion ferroviaria, etc.). La red esta compuesta
de nodos (ciudades, puertos, aeropuertos, terminales multimo-
dales de mercancias, zonas de actividades logisticas y otras pla-
taformas logisticas!?) y vectores o infraestructuras lineales que

8 Una prueba de ello es la reduccion de algunas frecuencias de alta velocidad entre
determinados nucleos urbanos ante la ausencia de demanda, por ejemplo, el tramo
que enlaza Albacete con Cuenca.

9 Una argumentacion similar resulta valida para la conectividad con la red 5G.

10 Adif es la empresa propietaria de las principales infraestructuras ferroviarias
del territorio espafiol. Estas infraestructuras se clasifican en dos grandes grupos:
por un lado, las vias principales cuya finalidad consiste en la recepcidn y expedicion
del transporte ferroviario tanto de mercancias como de pasajeros; por otro, las
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conectan los nodos (redes de ferrocarril, vias rapidas rodadas,
vias navegables interiores y autopistas del mar).

Esta red europea incluye dos niveles: una red global que abarca
todos los elementos considerados de interés por parte de la UE y,
ademas, una red basica (Core Network) que incluye Unicamente
aquellos nodos y ejes de mayor importancia estratégica, y sobre
los que la UE depositd un interés especial en su desarrollo y con-
solidacion. En el interior de esta red basica la UE definié en 2013
una serie de corredores multimodales.

Lo que aqui se contempla es una aproximacién al estudio de
un corredor central que discurre desde la costa portuguesa a la
frontera francesa. Aproximacion que, como es logico, precisa de
analisis especificos y técnicos que trascienden a esta mera pre-
sentacion. Se trata de un eje que ademas tiene la virtud de servir
de herramienta para mitigar uno de los problemas mas acucian-
tes del suroeste de Europa: el despoblamiento. Un problema que
afecta a las regiones portuguesas fronterizas con Espafia, pero
también a comarcas de Castilla-La Mancha, Castilla y Ledén o Ara-
gon, en donde existen densidades que no superan los veinte ha-
bitantes por kildbmetro cuadrado.

Es, ademas, un corredor que refuerza los vinculos entre ambos
paises ibéricos, afiadiendo un cuarto anclaje a los tres ya exis-
tentes: el del noroeste (Oporto-Vigo-Pontevedra-A Corufia), el
septentrional (Aveiro-Viseu-Salamanca-Valladolid-Burgos-Irin) y
el meridional (Lagos-Faro-Huelva-Sevilla).

Este corredor central forma parte de dos de los nueve grandes
corredores que la UE define para el territorio europeo: el atlanti-
co (RFC-4) y el mediterraneo (RFC-6) (figura 1). Ambos no son
estrictamente lineales, sino que participan de varios ejes en pa-
ralelo. Se trata de corredores multimodales, incluyendo en ellos
el componente maritimo. El disefio de ambos corredores fue ini-
cialmente aprobado en 2013, si bien ha sido objeto de ampliacion
en 2018.

llamadas instalaciones de servicio, y entre ellas cobran una especial relevancia las
terminales intermodales de transporte de mercancias. En el catdlogo de la empresa
Adif (2017), de las veinticuatro terminales intermodales Unicamente tres de ellas
se localizaban en el eje de estudio: Badajoz (con una longitud maxima de vias util
para carga y descarga de 335 m y una capacidad de almacenamiento de 225 TEUs;
Madrid Abrofiigal, con 509 m. de longitud maxima y capacidad de almacenamiento
de hasta 3.200 TEUs, y Zaragoza Plaza, con 750 m. de longitud maxima y capacidad
de almacenamiento de hasta 2.690 TEUs).
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El disefio peninsular del corredor atlantico dibuja tres ejes: el
que recorre Portugal de sur a norte y se adentra en Francia
por el norte de Espafia (Sines-Lisboa-Aveiro-Oporto-Vallado-
lid-Vitoria-Bilbao-Burdeos); aquel que partiendo del puerto
de Sines se dirige a Madrid para, desde ese punto, conectar
con el norte peninsular (Sines-Madrid-Valladolid-Vitoria-Bil-
bao-Burdeos), vy, finalmente, el que partiendo del sur de Es-
pafa la recorre meridionalmente hasta Valladolid para, desde
alli, conectar con Francia (Algeciras-Antequera-Madrid-Valla-
dolid-Vitoria-Bilbao-Burdeos)!l. En 2019 el Ministerio de Fo-
mento elabord una propuesta de modificacion de este corredor
consistente en la incorporaciéon de nuevos nodos con una es-
pecial incidencia en las conexiones con los puertos (Gijon, A
Corufia, Huelva, Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de
Tenerife). La entidad publica Administrador de Infraestructu-
ras Ferroviarias (Adif) ha realizado una propuesta consistente

11 Acerca de las implicaciones de este corredor en Galicia, conslltese Pazos-Oton
et al. (2015).
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en la mejora de una decena de tramos en este corredor con
un horizonte de 2030.

A su vez, el corredor mediterraneo en el ambito peninsular
consta de los siguientes ejes: el que partiendo del sur penin-
sular se dirige a Madrid para desde alli conectar con Barcelona
y el sur de Francia (Algeciras-Antequera-Sevilla-Madrid-Zarago-
za-Tarragona-Barcelona-Perpignan); el que, partiendo del mis-
mo punto, se desplaza al levante espafiol y desde alli al sur de
Francia, conectando también con el anterior en Zaragoza (Alge-
ciras-Antequera-Murcia-Cartagena-Valencia-Teruel-Zaragoza-Ta-
rragona-Barcelona-Perpignan), y, finalmente, la conexién de las
Baleares con el levante espafiol (Cartagena-Murcia-Valencia-Ta-
rragona-Palma de Mallorca-Barcelona)!2,

Por lo que respecta al corredor central, en ambos extremos del
mismo se han promovido diversas iniciativas, procedentes de
asociaciones empresariales en su mayor parte, para su impul-
so. Es el caso del muy activo corredor del sudoeste ibérico con
multiples acciones y publicaciones!3; entre las cuales se inclu-
yen ochenta y dos corredores tematicos —logistico, ambiental,
etc.— con su correspondiente cartografia. El grupo defiende
la pertinencia de las inversiones en este corredor basandose
en tres ambitos territoriales: el portugués, resaltando la im-
portancia de este corredor para el puerto de Sines; el ibérico,
permitiendo que este ultimo puerto, junto con los de Lisboa y
Setubal, expanda su hinterland al resto de la peninsula ibérica
—mediante la revitalizacidon del transporte ferroviario de mer-
cancias—, siendo Espafia el mayor socio comercial de Portugal,
y, finalmente, el europeo al completar uno de los eslabones que
faltaban de la RTE-T integrando el corredor con el resto de las
cadenas logisticas internacionales.

En el otro extremo del corredor también la sociedad arago-
nesa se ha movilizado activamente por el desarrollo de este
eje, y especialmente por la conexidon pirenaica hacia los de-
partamentos del sur de Francia. Si en la configuracién inicial
de los corredores europeos el llamado eje central pirenaico,
desde Zaragoza a Francia, quedé excluido de la primera adju-
dicacion de los corredores prioritarios, ello no ha impedido la
elaboracion de hasta una decena de propuestas de conexidn,

12 Son numerosos los estudios que analizan desde distintas perspectivas este corredor.
Entre ellos cabe sefialar los trabajos de Serrano Martinez (2012b) y Martinez (2017).
13 véase su pagina web: https://corredorsudoesteiberico.net/.
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auspiciadas por las autoridades regionales a uno y otro lado de
la frontera. Asi, en 2013 la Confederacion de Empresarios de
Aragdn (CREA) y el Consejo Aragonés de Camaras de Comercio
e Industria instaron, con el respaldo de las autoridades de la
region de Aquitania, al Gobierno central a la reapertura de la
linea ferroviaria mediante un tunel ferroviario de baja cota que
enlazaria las localidades de Zaragoza y Toulouse y por el que
se canalizaria parte del trafico de mercancias que desde el sur
de Espafia y Portugal se dirige a las ciudades situadas en el in-
terior del continente. De esta manera se sefialan dos beneficios
inmediatos: por un lado, la reduccién de la congestién actual
por los pasos de Le Perthus y Hendaya y, por otro, la reduccion
de la contaminacion atmosférica al evitar el cruce de los Piri-
neos mediante camiones de gran tonelaje.

Las conexiones del corredor central con otros ejes de
transporte

Como se ve, nuestro corredor central participa de ambos co-
rredores, pero también posee la cualidad de interconectar con
otros ejes viarios. Desde Sines, en la costa portuguesa, hasta
Canfranc, al norte de Aragon, intersecciona con multiples ejes.

En primer lugar, todo el eje sur-norte que recorre el litoral de
Portugal desde Vila Real Sto. Antonio-Lagos, al sur del pais,
hasta Valenga, al norte. En la zona de estudio resulta clave la
posicién del nodo de Palmela-Vendas Novas como enlace de este
eje con el corredor central. La compafia estatal portuguesa In-
fraestruturas de Portugal present6 a la UE en 2018 un proyecto
con la intencién de reforzar el corredor ferroviario internacional
sur mediante mejoras en las conexiones de los puertos de Si-
nes, Setubal y Lisboa, aumentando la capacidad de los trenes y
su frecuencia. El proyecto permite reducir los tiempos de viaje
entre Sines y Elvas, asi como la electrificacion total del trazado.

Ya en territorio espafiol, cabe sefialar dos ejes que transitan por
Mérida. Nos referimos a la antigua Ruta de la Plata (de direccion
meridional desde Sevilla a Gijon); ruta que desde hace décadas
ha sufrido, en el modo ferroviario, un proceso de desmantela-
miento continuadol4. En contraste, en lo concerniente al trafico

14 Acerca del grado de accesibilidad de los municipios extremefios a finales del siglo xix
y principios del xx, motivado por la red de ferrocarril existente en esas décadas y la pre-
sencia de este eje meridional sur-norte en Extremadura, véase Gutiérrez Gallego (2018).
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rodado cabe destacar la buena infraestructura existente concre-
tada en la autovia A-66 (E-803) que, una vez finalizada en la
primera década de este siglo, recorre este eje desde Sevilla hasta
Gijon transitando por las ciudades de Mérida y Caceres.

De muy distinta atencion por parte de Adif es el eje Mérida-Puer-
tollano (antiguo eje 16), en donde estd previsto el refuerzo del
tramo ferroviario mediante la renovacion de la superestructura,
la electrificacion del mismo y su utilizacion para el trafico tan-
to de pasajeros como de mercancias. Se trata de un eje que
transita por varios municipios extremefios y castellanomanche-
gos con estaciones en Mérida, Guarefia, Don Benito, Villanueva
de la Serena, Campanario, Castuera, Cabeza del Buey, Almadén,
Brazatortas y Puertollano. Desde Puertollano conecta con la via
ferroviaria de alta velocidad hacia Ciudad Real y Madrid.

Por supuesto, hay que considerar todos los ejes que tienen nodo
a Madrid y que la conectan con los distintos puertos litorales. Es
decir, la conexidn ferroviaria de la capital con A Corufia, Bilbao,
Valencia y Sevilla, ademas de las conexiones con Zaragoza, Tole-
do o Badajoz (incluidas en el corredor central objeto de estudio).

Ya en Aragon, cabe destacar la interconexion con varios ejes: el
eje Zaragoza-Calamocha-Teruel (A-23, siguiendo el valle del Jilo-
ca), el eje del Ebro (recorrido por la infraestructura ferroviaria y
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por las autopistas AP-68 y AP-2) y dos ejes de direccion oeste-es-
te: el eje Huesca-Barbastro-Lérida (A-22 o autovia del Camino
Catalan) y el eje Sabinanigo-Jaca-Pamplona por la A-21, autopis-
ta de los Pirineos, en ejecucion, y que discurre por el valle del rio
Aragon en la depresion que separa el Prepirineo del Pirineo.

Andlisis territorial del corredor central a escala de NUTS31°

El andlisis territorial de la poblacion afectada por este eje se en-
marca en un panorama general de despoblamiento territorial,
salpicado por nucleos o nodos con elevada densidad®. El feno-
meno de la despoblacién concierne a gran parte del territorio
estatal, tanto de Espafia como de Portugal. Resulta evidente en
aquellos municipios con menos de mil habitantes (un 80 % de
ellos registra pérdidas demograficas en lo que va de siglo), mien-
tras que es menos destacable en aquellos términos municipales
que superan los cincuenta mil habitantes.

Pero los Ultimos informes (Ministerio de Politica Territorial y Fun-
cion Publica, 2019) sefialan que la despoblacion ha subido un
peldafio: ya no se trata de un fendmeno asociado exclusivamen-
te a los municipios rurales, sino que también se extiende entre
aquellos que actiian de cabeceras funcionales en los entornos ru-
rales e, incluso, afecta a dos tercios de las ciudades con poblacidn
comprendida entre los veinte mil y los cincuenta mil habitantes.
Nos encontramos, por lo tanto, en una encrucijada importante:
hay que realizar un esfuerzo para que estas cabeceras rurales y
pequefas ciudades tengan viabilidad. En este sentido, reforzar
la conectividad en este corredor central, en donde el fendmeno
de la despoblacion es mucho mas evidente en contraste con los
corredores atlantico y, sobre todo, mediterraneo, constituye una
herramienta imprescindible para contener la pérdida de pobla-
cion, especialmente en estas cabeceras de comarca.

El analisis territorial de la distribucidon de la poblacién afectada
por el desarrollo de este corredor central puede realizarse a dis-
tintas escalas. De entre los distintos niveles contemplados por

15 Acrénimo de Nomenclature of Territorial Units for Statistics, en donde NUTS1 son
las 104 grandes regiones dentro de los Estados de la UE, NUTS2, las 283 regiones de
la UE (en Espafia son las CC.AA.) y NUTS3, los 1.345 territorios de menor dimension
(en Espafia corresponden a las provincias).

16 para un estudio reciente acerca de la despoblacién en Espafia, constltese Bandrés
y Azén, 2021.
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Eurostat, resulta pertinente para este analisis el nivel NUTS3,
pero también otras demarcaciones inferiores a esta ultima.

Para su analisis disponemos de las estadisticas normalizadas de
Eurostat, suministradas por cada uno de los Estados miembros,
en el caso que nos atafie Portugal, Espafia y Francia. Se trata, en
el primer caso, de cuatro regiones, en el ambito espariol, de ocho
provincias pertenecientes a cinco comunidades autéonomas, y en
el francés, de dos departamentos (Tabla 1).

Den- Incre- PIB_a T)ICB
NUTS3 Poblacién| Sidad | mento | Emplea- n'féfﬁéﬁso pps.
hab/ | absoluto dos . (100 =
km?2 | poblacién (millones media
euros) UE-27)
2019 2019 2014- 2017 2018 2018
2019
A. M. Lisboa 2.846.332|1.010,7 38.807| 1.351.450| 73.708,03 102
Alentejo Litoral 93.259 18,1 -3.771 42.240| 2.377,97 100
Alentejo Central| 152.865 21,3 -9.467 66.880| 2.765,05 71
Alto Alentejo 105.479 17,7 -8.658 41.730| 1.646,46 61
Badajoz 672.493 31,5 -16.154| 222.400| 12.423,28 65
Caceres 392.931 20,1 -14.843| 130.900| 7.665,01 69
Toledo 691.725 45,1 -4.834 224.200| 12.814,57 66
Guadalajara 258.890 21,2 3.650 79.700| 5.245,81 72
Madrid 6.641.649| 827,3| 263.352|3.256.100|213.133,62 125
Soria 89.501 8,7 -3.129 40.900| 2.380,74 95
Zaragoza 968.049 56,3 -504| 423.600| 27.348,86 101
Huesca 219.239 14,1 -4,119| 101.100| 6.134,24 99
Hautes-Pyré- 229.144| 50,9 194 85.940| 5.826,23 76
nées
Haute Garonne | 1.395.382| 216,6 77.714 659.490| 59.041,44 126
Total NUTS3 14.756.938| 96,4| 318.238|5.332.940/432.511,31

Las NUTS3 recorridas por este corredor central contienen una
poblacidn préxima a los 15 millones de habitantes. Se trata, por
lo tanto, de un volumen de poblacion extenso que se podria y
deberia beneficiar de las mejoras implementadas para el desa-
rrollo de este corredor. Resulta pertinente a este respecto realizar
unas sencillas comparaciones: los 14,7 millones de habitantes
corresponden a un territorio con una poblacién mas numerosa no
solo que algunas comunidades auténomas de Espafia (en 2019
el padron indicaba para Andalucia y Catalufia un volumen de po-
blaciéon de 8,4 y 7,6 millones de habitantes, respectivamente),
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sino también superior a Estados miembros como Grecia (10,7
millones de habitantes en 2019) o Bélgica (14,7 millones de habi-
tantes en el mismo afio). El corredor central tiene una poblacién
qgue supera en numero a veinte de los Estados miembros de la
Unidon Europea y es solo inferior a siete de ellos. Representa el
3,30 % de la poblacion de la UE27 y el 11,86 % de la suma de
los habitantes de Portugal, Espafia y Francia.

Pero no es menos cierto que mas de la mitad de estos casi 15
millones de habitantes se concentran en tres regiones significati-
vas: la provincia de Madrid, el drea metropolitana de Lisboa vy la
region de Haute-Garonne, es decir, en los extremos y centro de
este eje.

En su conjunto, las NUTS3 recorridas por este eje incrementa-
ron su poblacién en algo mas de 77.000 habitantes entre 2014
y 2019. Un crecimiento claramente insuficiente si tenemos en
cuenta que gran parte del mismo corresponde a los tres terri-
torios antes mencionados, mientras que el resto de las regiones
portuguesas y la practica totalidad de las provincias espafolas
—con salvedad de Guadalajara— experimentaron decrecimien-
tos absolutos en su poblaciéon. Lo mismo cabria sefalar sobre el
elevado contraste de las regiones que conforman este eje. Desde
territorios muy escasamente poblados, como la provincia de So-
ria o Huesca, sin superar los 15 hab./km2, a otros que superan
los 1.000 hab./kmZ2, como es el caso de la capital portuguesa.

El corredor alberga una fuerza de trabajo que supera los 5 millo-
nes de habitantes, con un reparto igual de contrastado al de la
poblacidn, y un PIB a precios de mercado de 432.511 millones de
euros, es decir, una cifra similar a la de Suecia (476.869 millones
de euros en 2019). Sin embargo, esta riqueza esta desigualmen-
te repartida, como muestran los datos de PIB por habitante en
relaciéon con la UE. De los catorce territorios, nueve se encuen-
tran por debajo del liston de 100, tres muestran cifras iguales o
ligeramente superiores a este nivel (incluyendo el area metropo-
litana lisboeta) y Unicamente dos de ellas, Madrid y la regién de
Haute-Garonne presentan niveles de riqueza por habitante que
superan en un 25 % a la media europea. Todo ello nos dibuja un
territorio fuertemente contrastado tanto si lo analizamos en tér-
minos demograficos como econémicos, con regiones como el Alto
Alentejo, en donde el nivel de riqueza por habitante no alcanza la
mitad del correspondiente a Madrid.
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La distribucion de la poblacién del corredor central en
Portugal y Espana

Sin duda, las cifras anteriores con ser interesantes resultan
espacialmente demasiado groseras. En este sentido, se ha rea-
lizado un esfuerzo por obtener informacidon a un nivel admi-
nistrativo inferior en el caso de Espafia y Portugal. La figura
3 muestra la distribucién de la poblacidon en estos ambitos en
enero de 2020.

Nam. Poblacion

de municipios |2020
Portugal 30 2.814.829
Espaina 178 7.134.163
Total corredor central Espaiia + Portugal 9.948.992

En ella se observa que el corredor central esta aun lejos de
mostrar una apariencia homogénea. Mas bien se puede des-
cribir como una serie de tramos densamente poblados in-
tercalados entre otros en donde la densidad de poblacién
resulta muy escasa. Distinguimos en este sentido tres tipos
de situaciones:

e Tramos que muestran municipios poblados y contiguos entre si.

99



Agustin Gadmir Orueta

¢ Nodos aislados, sin continuidad espacial con otros municipios
densamente poblados préoximos a ellos.

e Tramos escasamente poblados.

Tramos que muestran municipios poblados y contiguos entre si

Sin duda representa, desde el punto de vista territorial, la si-
tuacion mas favorable y en donde son posibles sinergias entre
distintos sectores y economias de escala. En estos tramos se
desarrollan tres tipos de dinamicas:

La intensificacién de la actividad en su interior

Se trata de tramos en donde se han acrecentado dos tipos de
movimientos internos: los que afectan a la poblacion residente
y empleos que se benefician de infraestructuras como autopis-
tas, autovias, asi como el tendido ferroviario por donde circulan
trenes de cercanias (en el caso del area metropolitana madrile-
fia) y trenes AVE. En este ultimo caso destaca una poblacién de
commuters que realizan desplazamientos diarios Toledo-Madrid,
Guadalajara-Madrid, Calatayud-Zaragoza, Huesca-Zaragoza. El
otro flujo que también se ha incrementado es el de las mercan-
cias. Los centros logisticos desarrollados en este entorno, unido
a la presencia de infraestructuras como los aeropuertos de Ma-
drid-Barajas Adolfo Sudarez y Zaragoza, han generado una in-
tensificacion de los flujos de mercancias. Resulta, por lo tanto,
evidente que en estos tramos las infraestructuras de movilidad
(personas, mercancias, informaciones) han sido protagonistas en
el incremento demografico y de empleo experimentado.

La conexién con otros ejes que interseccionan con el corredor
central

Son los ejes ya descritos en parrafos anteriores, los cuales permi-

ten a estos nodos también beneficiarse de los flujos procedentes
mas alla del corredor central.

La prolongacién y extensién de los mismos

La colmatacién de los espacios mas relevantes, particularmen-
te aquellos préoximos a los recorridos por el corredor central,
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provoca una prolongacion de la actividad a aquellos munici-
pios situados en los extremos, mas que un ensanchamiento
del mismo.

En este grupo, que supone el 94,5 % de la poblacién de todo el
corredor central, se han identificado seis tramos (tabla2):

Area metropolitana de Lisboa-Setubal-Palmela

Se trata de un tramo densamente poblado que se desarrolla en
ambos margenes del estuario del Tajo. En el municipio de Palme-
la radica la fabrica de Volkswagen en Portugal, que proporciona
empleo a 5.400 trabajadores y cuyos productos se distribuyen
por toda la peninsula ibérica.

Por lo que respecta al puerto de Sines, es uno de los mas desta-
cados del suroeste de Europa y norte de Africa, junto con los de
Algeciras y Tanger-Med. Se trata de un puerto de aguas profun-
das considerado como la principal puerta de entrada de hidro-
carburos al pais luso. Respecto a su movimiento de mercancias,
hasta 2000 se trataba esencialmente de graneles liquidos (hidro-
carburos) y solidos, pero a partir de 2004, con la apertura de la
terminal de contenedores, se observa un destacado incremento
de los TEUs??, los cuales ya suponen mas de un tercio de la esta-
distica de mercancias (16,5 millones de toneladas). El incremento
del trafico de contenedores en el puerto de Sines ha sido espec-
tacular, pasando desde los apenas 200.000 en 2008 a mas de
1.332.200 TEUs en 201518 (Administracao dos Portos de Sines e
do Algarve S.A., 2016). Su actividad —2.187 buques registrados
en 2015— complementa la realizada por otros puertos proximos
y también situados en el entorno de este corredor central, como
los de Lisboa y Setubal. El puerto de Sines contiene, ademas, un
nodo intermodal ferroviario esencial para el transporte de mer-
cancias por todo el territorio portugués.

Elvas-Badajoz-Mérida-Céceres

Elvas y Badajoz, antes ciudades fronterizas, desarrollan en la ac-
tualidad una intensa actividad que, en el territorio espafiol, se

17 TEU es el acronimo de twenty-foot equivalent unit, es decir, un contenedor de vein-
te pies de largo (6,096 metros).

18 Como cifra comparativa de su magnitud, en ese mismo afio el puerto de contene-
dores de Barcelona registré un movimiento de 1,9 millones de TEUs.
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extiende hasta Mérida y Caceres, beneficiandose ademas de la
presencia del aeropuerto de Badajoz en Talavera la Real. Las cua-
tro ciudades se encuentran enlazadas por una autopista de alta ca-
pacidad (identificada como A-6 en el tramo portugués y A-5 en el
espafiol). Hay que sefialar también la importancia de Mérida como
conexion de este corredor central con otros ejes (el norte-sur por
la llamada Via de la Plata y el oeste-este hacia Puertollano). Mérida
cuenta, ademas, con una plataforma logistica de mercancias.

La reducida distancia entre Elvas y Badajoz, apenas quince Ki-
I6metros, plantea interesantes posibilidades en el desarrollo
de una gran ciudad transfronteriza. Ambas ciudades, junto con
la portuguesa Campo Maior, forman parte de la Eurociudad El-
vas-Badajoz-Campo Maior, cuyo proyecto Eurobec, auspiciado
por Eurorregiones, ha tenido como objetivo incrementar la coo-
peracién y el desarrollo de sinergias de un territorio compartido.

Navalcarnero-Madrid-Guadalajara

Se trata de un tramo de 186 km de longitud que incluye el co-
rredor del rio Henares, asi como la extensién del drea metropoli-
tana madrilefia hacia el sureste. El corredor del Henares ha sido
en el ultimo tercio del siglo xx un espacio demandado para la
instalacion de fabricas muy vinculadas al consumo de todo tipo
de productos por los madrilefios. Las rapidas comunicaciones,
la cercania al aeropuerto, la proximidad de una mano de obra
y potenciales consumidores, asi como una topografia adecuada,
han favorecido la presencia de estas instalaciones fabriles. Pero
desde el siglo xx1, por las mismas razones antes sefialadas, se
aprecia un cambio en donde cobran ahora una mayor relevancia
los almacenes y la logistica vinculada al nodo madrilefio.

Parte de las caracteristicas antes sefialadas para el corredor del
Henares no se dan en el tramo que se dirige desde la ciudad a
Navalcarnero, salvo la presencia de grandes almacenes comer-
ciales vinculados a las poblaciones del suroeste madrilefio, espe-
cificamente Mdstoles y Alcorcon.

Toledo-Este de Madrid-Torrején de Ardoz

Constituye un corredor alternativo que evita el paso por el
nucleo madrilefio de aquellas mercancias procedentes de Ex-
tremadura. Desde el norte de Toledo se dirige hacia Madrid por
la A-42 para luego desviarse por los municipios que conforman
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el sector sudeste de la corona metropolitana madrilefia. Se
beneficia, ademas, de la extensa red perimetral de autopistas
(M-40, M-45 vy, sobre todo, la M-50) e incluye numerosos cen-
tros logisticos.

El aeropuerto de Madrid-Barajas Adolfo Suarez es el principal
nodo aeroportuario del pais en movimientos, pasajeros y mer-
cancias. La conexion intermodal en la terminal T-4, prevista a
corto plazo, con la linea de alta velocidad Madrid-Zaragoza ten-
dra un impacto considerable en los traficos de alimentacidon que
se dirigen a este aeropuerto desde otros préximos, ya que parte
del mismo podra trasladarse al modo ferroviario. Pero el aero-
puerto de Madrid-Barajas Adolfo Suarez es también un nodo
esencial de mercancias y el principal establecimiento de empleo
de la Comunidad de Madrid, superando los cincuenta mil tra-
bajadores. En su entorno mas préximo se radican multitud de
empresas vinculadas al sector de los transportes y la mensaje-
ria. En los municipios de Coslada y San Fernando de Henares
—separados del aeropuerto Unicamente por la A-2— se asientan
también varias empresas de paqueteria. A ello se une la vincu-
lacion de esta zona con el denominado arco logistico de la co-
munidad, es decir, aquel que enlaza la A-2 con la A-4 mediante
la M-40 y M-50 y en donde se situan el Centro de Transportes
de Madrid, Mercamadrid o los centros logisticos de Renfe en Ma-
drid-Abrofiigal y Villaverde!®.

Zaragoza y su area metropolitana

Zaragoza ha sido tradicionalmente considerada como el nodo que
permite la conexion de las tres regiones con mayor dinamismo
de Espafia: la Comunidad de Madrid, Catalufia y el Pais Vasco. Es
un extenso nodo que se desarrolla mas en el sentido del eje del
Ebro que en el sudoeste-noreste. Discurriendo en paralelo al rio,
cuenta con dos vias rodadas (la AP-68 y la AP-2), un tramo de
alta velocidad que la conecta con Barcelona y Madrid, asi como
otro de ferrocarril convencional que la conecta con Logrofio y
Pamplona.

Zaragoza cuenta con varias infraestructuras que explican su peso
destacado en este corredor central, ademas de las conexiones

19 Ppara obtener un estudio detallado sobre la actividad logistica en Madrid, consulten-
se las aportaciones de Santiago (2007), Morales Gil (2010) y Solis, Plaza y Martinez
(2018).
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antes mencionadas. En primer lugar, el aeropuerto, con una gran
capacidad tanto por sus instalaciones como longitud de pistas. Se
trata de una infraestructura que ocupa la posicion 28 de la red
AENA en movimiento de pasajeros (467.783 personas en 2019),
pero es el segundo aeropuerto de mercancias de Espafia (182
toneladas en 2019), solo superado por Madrid (560 toneladas) y
por delante de Barcelona (176 toneladas). De entre la red ges-
tionada por AENA fue el aeropuerto que experimenté un mayor
incremento en el trafico de mercancias (un 9,5 %) entre 2018 y
2019. En segundo lugar, una de las plataformas logisticas mas
importantes del pais, PLAZA, que ofrece tres areas logisticas: in-
dustrial (con una superficie de 3.591.262 m?2), ferroviaria (abar-
cando 759.149 m?) y aeroportuaria (16.776 m?).

Tramo Poblacion Variacion absoluta
2020 pob. 2011-2020

A.M. de Lisboa-Setubal-Palmela 2.639.283 +28.373
Palmela-Sines 83.578 —4.484
Elvas-Céceres 305.593 —-4.350
Navalcarnero-Guadalajara 4.733.492 +126.513
Olias del Rey-Torrejéon de Ardoz 939.346 +70.875
Zaragoza-Barboles-Sobradiel-Utebo. 702.117 +7.883

Nodos aislados y sin continuidad con otros municipios
densamente poblados préximos a ellos

Suponen Unicamente el 2,1 % de la poblacion del corredor cen-
tral, pero se trata de nucleos importantes que destacan en un
entorno de muy escasa poblacién. Nos referimos a Evora en el
caso portugués y a Talavera de la Reina, Calatayud y Huesca en
el espafiol (tabla 3).

De los cuatro destaca Talavera de la Reina, con una poblacion de
85.811 habitantes en 2020, es decir, una cifra similar a la de la
capital de la provincia, Toledo. Ha experimentado un crecimiento
relativamente constante en los Ultimos decenios (66.006 habi-
tantes en 1996, 68.537 en 2000, 82.489 en 2010). Pese a tener
flujos frecuentes con el area metropolitana de Madrid, se encuen-
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tra todavia a cierta distancia de Navalcarnero, limite efectivo del
area funcional de la metrépoli madrilefia.

De la misma manera que Talavera de la Reina, Evora seria otra
de las ciudades claramente beneficiadas del desarrollo pleno del
corredor central. Situada equidistante entre la frontera espafiola
y Lisboa, cuenta con una poblacién que supera los cincuenta mil
habitantes. Conocida por su patrimonio histérico de la época ro-
mana, Evora es un nodo de transicion entre el Alentejo litoral y la
Extremadura espanola. La ciudad cuenta con un parque industrial
qgue supera las cincuenta hectareas, asi como un parque indus-
trial aeronautico, en donde ya se han instalado varias empresas
de renombre como la brasilefia Embraer.

En el caso de Huesca, la conexidn de alta velocidad con Zaragoza
no se ha traducido en un peso demografico en aquellos munici-
pios mas proximos. Dispone de la recién inaugurada Plataforma
Logistica Huesca Sur (PLHUS) junto a la autovia A-23 que la co-
necta con Zaragoza.

Similar razonamiento ocurre con Calatayud (17.078 habitantes
en 2000 y 20.092 en 2021) con flujos volcados hacia Zaragoza
dada su relativa cercania (97 km en autopista) y la elevada fre-
cuencia de trenes AVE —una docena diarios— que la conectan
con la capital provincial.

Tabla 3. Identificacion de los nodos aislados y sin continuidad con
otros municipios densamente poblados proximos a ellos.

Tramo Poblacion 2020 Variacion absoluta pob. 2011-
2020

Evora 52.162 -4.056

Talavera 83.663 -5.011

Calatayud 20.092 —-745

Huesca 53.956 +1.513

Tramos escasamente poblados

Junto a los tramos de este corredor que muestran un dinamismo
demografico y econdmico, asi como aquellos nodos aislados pero
destacables del mismo, es evidente que en este corredor central
existen varios tramos que muestran una clara atonia. Son un
conjunto numeroso de municipios que representan el 3,4 % de la
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poblacidn. Se trata de tramos que carecen de algun nucleo urba-
no destacable que actle de dinamizador o tractor y dependen, en
esencia, de la extension desde los extremos de los tramos men-
cionados anteriormente. Resulta evidente que para este conjun-
to de municipios el desarrollo de un verdadero corredor central
intermodal y la proximidad o buenas comunicaciones respecto a
uno de sus nodos es clave para mitigar esta situacion. Se trata de
los siguientes tramos (tabla 4).

En primer lugar, el que discurre entre Arraiolos, al norte de
Evora, y Borba, al oeste de Elvas (cerca de 80 km).

Con caracteristicas similares al anterior, cabe destacar los 178
km que separan los municipios de Casar de Caceres, en las
estribaciones de la capital provincial, y Calera y Chozas, al
este de Talavera de la Reina, con una clara atonia demografi-
ca, interrumpida por Navalmoral de la Mata (17.163 habitan-
tes en 2020).

También en la provincia toledana destaca el tramo, con una
distancia de 40 km, entre Santo Domingo-Caudilla y Toledo y
recorrido en la actualidad por la A-40.

Mas alla del area funcional madrilefia, se incluye en este gru-
po el tramo de la Alcarria entre Torija y Terrer, colindante con
Calatayud, un paramo demografico, atravesado por la A-2 y
las vias férreas de ancho estandar e ibérico que conectan Ma-
drid con Zaragoza, con apenas 12.237 habitantes en 2020.

Distinto es el caso del tramo entre El Frasno y La Muela: se
trata de un eje mas corto —87 km— con cierto dinamismo en
el caso de La Muela, que ha visto multiplicada su poblacion
por cuatro desde 2000, un hecho vinculado a su importante
parque edlico y al poligono industrial Centrovia.

Ya en el ambito aragonés, y mas alld de los nlcleos de
Zaragoza y Huesca, el corredor central puede fraccionar-
se en tres tramos. En primer lugar, el que discurre desde
Villamayor de Gallego a Almudévar por la A-23 (E-7) en
las proximidades de Huesca, siguiendo en buena medida el
curso del valle del rio Gallego. En segundo término el tramo
Igriés-Caldearenas, que separa los nlcleos de Huesca de
Sabifidnigo-Jaca tras pasar el obstaculo de los Prepirineos
por los tluneles de Monrepds. Finalmente, desde estos dos
nucleos a la frontera francesa en Canfranc.
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Tramo Poblacion Variacion absoluta
2020 pob. 2011-2020
Arraiolos-Borba 25.411 -2.960
Casar de Caceres-Calera y Chozas 87.135 —-2.769
Pepino-Casarubios del Monte 32.853 +280
Sto. Domingo Caudilla-Toledo 112.708 +3.949
Torija-Terrer 12.237 —-2.316
El Frasno-La Muela 23.246 +364
Villamayor de Gallego-Almudévar 17.656 +221
Igriés-Caldearenas 1.592 19
Sabifianigo-Canfranc 22.872 -1.392

Conclusiones

El corredor central constituye un eje multimodal de transporte
gue vincula Portugal, Espafia y el sur de Francia. Se trata de un
eje parcialmente realizado en el tramo Madrid-Zaragoza, pero
precisa de impulsos adicionales en el resto de su configuracion.
El corredor proporcionara una via rapida de acceso desde el ex-
tremo sur de la costa atlantica europea al centro del continente,
en un contexto de incremento y complejidad del comercio mari-
timo. Servird, ademas, como una alternativa viable a la conges-
tion que experimentan los corredores atlantico y mediterraneo.
El corredor acentuara la importancia de las conexiones norte-sur
y oeste-este que cruzan este eje y proporcionara, ademas, una
conectividad clave para algunos nodos aislados como Evora, Tala-
vera de la Reina, Calatayud y Huesca, garantizando su viabilidad
futura.

En este corredor resultan esenciales las infraestructuras de logis-
tica que garantizan la intermodalidad de los distintos modos de
transporte (maritimo, aéreo, ferroviario y carretera).

Su desarrollo posibilitard un traslado de traficos entre distintos
modos. El mas evidente es el del trafico de pasajeros del modo
aéreo al ferroviario de alta velocidad; el que precisa de un mayor
apoyo e inversiones se refiere al traslado del trafico de mercan-
cias desde el modo rodado en carretera al ferroviario.
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El corredor cuenta con uno de los obstaculos geograficos mas im-
portantes de la peninsula ibérica: la extensa y ancha barrera de
los Pirineos; salvar este obstaculo constituye una obra de mayor
magnitud y coste que el doble tunel de 28 km —el primero en
Espafia por su longitud ferroviaria— que conecta el norte de la
Comunidad de Madrid con Segovia y perfora la cordillera central.

A lo largo de estas paginas hemos observado fuertes contrastes
en las principales variables demograficas o econémicas, no hay
duda de que el desarrollo pleno de este corredor, en toda su ex-
tension, facilitara los intercambios y, en consecuencia, tendera a
reducir estas diferencias tan significativas. Por Ultimo, el corredor
central conformara una herramienta esencial para frenar el des-
poblamiento que afecta a varias comarcas del Alentejo, Extrema-
dura, Castilla-La Mancha y Aragén.
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