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INFORME SOBRE LA LOCALIZACION DE LA AUTOVIA
CUENCA-MOTILLA-ALBACETE

Consideraciones generales previas

La autovia no solamente unird las ciudades de caugilbacete, sino también,
y lo que es mas importante, articulard una amgleaz/ contribuira a su desarrollo, en
plena expansion ahora y que puede verse truncado sk consigue que la autovia
articule racionalmente esta comarca a través deofea mas desarticulada en la

actualidad por las grandes redes de comunicacion.

Los parametros de partida para este estudio san bers criterios l6gicos ya
sugeridos por la Junta de Comunidades; con muy beetido; es razonable descargar
la parte occidental de Albacete y dar salida a utovda hacia Mahora (asi se
descongestionaria la autovia Madrid-Albacete dés@ineta a Campollano, al mismo
tiempo que usaria hasta Mahora parte de la coneguadnautovia entre Albacete y

Valencia por Requena).

Nuestro estudio, por tanto, se centrara sobre eloweVlahora-Motilla del

Palancar.

TEMAS IMPESCINDIBLES PARA EL PROBLEMA DE LA LOCALIZ ACION
En cualquier tema de localizacién espacial es ésgindible considerar

una serie de criterios que le afectan directamergae, por supuesto, tenemos en
cuenta. Todos ellos son cartografiables y suddeptde ser leidos y analizados por un
Sistema de Informaciéon Geografica y cuyas capasokeoonstruido. Entre ellos
podemos referirnos a los siguientes:

a) La demanda, es decir un mapa que muestre fabdon espacial de los

potenciales usuarios que desean 0 pueden tenewsidetede emplear las

instalaciones que estamos estudiando..



b) La oferta, es decir la distribucion espaciallak lugares donde ya se oferta el
servicio que estamos estudiando (el trazado dettavda por los lugares posibles).

c) Los lugares candidatos sobre los que es pasitibiar la nueva autovia. Es decir,

es necesario realizar una labor inicial y previeieterminar en qué lugares seria
posible situar un nuevo centro de oferta que pume€jrar la opcidn existente en

esta region, teniendo en cuenta las razones pada cada caso.

d) La poblacion afectada, es decir un mapa questrauta distribucion espacial de

las personas que pueden verse afectadas, en seositioo o negativo.

e) La distancia desde los centros urbanos hastaed de autovia mas cercano.

La busqueda de nuevas localizaciones que mejocamplementen de manera
optima el servicio que la oferta presta a la deraas una regidén, necesita, como
minimo, el calculo de una matriz de distanciaseclas puntos de demanda (en las filas)
y los puntos de oferta y los puntos candidatos asncblumnas. Los modelos de
localizacion-asignacién trabajan sobre los valdeeka matriz de distancias.

Los lugares donde se sitla la demanda, la ofelda puntos candidatos seran
considerados de caracter puntual, de modo quertidgmas para el calculo de las
distancias se resuelvan.

Una nueva posibilidad es emplear el mod@lster, en este caso los mapas de
oferta, demanda y de redes se representan comdegpigen diferentes valores.
Aparentemente la distincién entre puntos, linepsligonos pierde sentido, pero no del
todo. El célculo de la matriz de distancias de r@dgmanera exige seguir manteniendo

la representacion de oferta y demanda como puntos.



LOCALIZACION DE EQUIPAMIENTOS. MODELOS APLICABLES A LA
AUTOVIA
El problema de la localizacion de equipamientod&sico: pues influye en la

estructuracion del territorio y en el funcionam@mspacial de la sociedad y de la
economia. La meta de todo el proceso es hallarejarnsolucion, sustentada en una
metodologia rigurosa, cientifica y basada en uogramacién matematica. Cualquier
modelo que hagamos intervenir en el proceso desidacdebe estar sustentado en
calculos matematicos (modelo de optimizacion egpasi seguimos los consejos de

autores de la talla de Moreno Jiménez, Bosque &gn@utierrez Puebla.

LA ORDENACION DEL TERRITORIO Y LOS SIG

La Geografia, como ciencia que estudia el terotgique lo analiza en busca de
las mejores soluciones para su ordenacion, sexttiacedinariamente favorecida por el
desarrollo que ha experimentado la informéatica entd de ella, los Sistemas de
Informacion Geogréfica. Estos modernos sistemaserrirdticos han permitido un
analisis en gran escala y mas preciso en operacicadograficas, ordenacion del
territorio o, como es el caso que aqui nos ocwpaplcacién de equipamientos y de
infraestructuras. Estos sistemas han logrado asanagcreibles resultados practicos en
la ordenacion del territorio mediante la superpésicde capas de forma automatica, tal
y como es la labor esencial de los SIG modernoksmgoglo de trabajo principal del
analisis de rutas que ensayaremos para demosthesla mejor distribucion para la

autovia que esta proyectando el ministerio enfredpitales de Cuenca y Albacete.

La filosofia de los SIG se basa en el andlisibdalatos y ha permitido trabajar

con grandes cantidades de informacién y ganar kmidad, precision y capacidad de



analisis. Ello nos proporcionard indices matematigne nos ayudaran a dar mayor

caracter cientifico a nuestro estudio.

ANALISIS CIENTIFICO PARA CALCULAR LA MEJOR VIA DE

COMUNICACION ENTRE CUENCA Y ALBACETE.

Lo primero que debemos contemplar es la comareacue cefiimos nuestra
investigacién. Las modernas técnicas de confeccastografica nos ofrecen grandes
posibilidades para representar y conocer este iespae nos interesa. La Teledeteccion
espacial ofrece panoramicas especiales muy inteessay en ellas nos hemos basado
para un primer acercamiento a este territorio. rbagen en color real del satélite
Landsat es la que vamos a ofrecer. Esta imagenasapa dentro de nuestro Sistema
de Informacién a la que hemos superpuesto lasddasomunicacion actuales. Una
simple vista por el territorio con esta perspectjue solo da el satélite nos ofrece ya
una primera idea de las necesidades que tienecestarca a la hora de buscar una
buena articulacion regional; y para lograrla laosig debe pasar por un lugar que
realmente conecte las poblaciones que no estactadias por las vias de comunicacion

actuales. Podemos verlo claramente en la figura 1.

Figura 1.- Ortoimagen y vias de comunicacién dedmarca de estudio.



A esta red de infraestructuras debemos unir ungetesa de doble sentido,
moderna, ancha y funcional que cruzara la comaec@abte a Este, desde Villamalea
hasta la A-31, lo que contribuira a articular lanemca, y cumpliendo el criterio de
paralelidad respecto a la Autovia de Albacete yaacdrretera comarcal Iniesta-
Minglanilla. Parece fuera de lugar que se cumptaitdrio referido en este caso y no se
cumpla en otros trazados, como el trazado de laviaitcuenca-Albacete. Por eso,

nuestro estudio tomara esta variable en considgraci

Las caracteristicas de una via de comunicacion ctamautovia Cuenca-
Albacete no pueden basarse en un solo elemento, &invarios, y segun los
consideremos el resultado sera ligeramente diferéitresultado que englobe a todas

estas alternativas sera el mas idoneo

El proceso metodolégico serd el mismo en todoscés®s. Hemos generado
varias capas de informacion territorial. En prirhayar hemos elaborado un mapa que
contiene el punto de partida de nuestro tramo tla/&y que esta localizado en Motilla
del Palancar. Del mismo modo, generaremos una dagtapa que contendra el punto
de llegada de nuestro tramo de autovia, esto e®rdlaha tercera capa que vamos a
generar serd un mapa topografico que actuara coapa fpase y contendra todas las
vias de comunicacién actuales y los municipios m@sortantes de esta comarca,
teniendo como ubicacién meridional Mahora y com@atién septentrional Motilla
del Palancar. En este mapa base podremos afiads eagptoriales que nos marquen el

trazado de la infraestructura objeto de nuestudesen la imagen.

Para poder solucionar la cuestion del trazaddpéaos los casos, es necesario
contar con una nueva capa tematica del SIG, lafscipale friccion, que sera diferente
para cada uno de los criterios que vamos a comsidsren el estudio. Esta friccion es la

base para que el ordenador calcule la superficicadte relativo que implica el



desplazamiento a través de cada celda (de cad#&mate superficie espacial). La
fricciobn base es 1 en todos los casos. Si una celdaviese un 5, esto quiere decir que
la distancia de esa celda para poder desplazgqrasay a la contigua es el equivalente a
pasar por cinco celdas. Estos valores son relatososte y es susceptible de ser
expresado en unidades econdémicas. Con esta sipeldidriccion se calcula el coste
desde el punto de inicio del trazado hasta todwsdg uno de los pixeles de la imagen.
El paso siguiente es indicarle al ordenador la capale esta el punto final del trazado
y el ordenador calcula una nueva capa en la gea@entra el trazado adecuado entre
los dos lugares solicitados. El paso siguientelgreos seguido en nuestro estudio es
superponer esta nueva capa a la del mapa baseea sgarecen Mahora y Almodoévar.
Hemos seleccionado ocho indicadores diferentes yaran cada caso cual es la ruta
mas adecuada. Como punto final a esta primera gaftestudio hemos obtenido la
superficie de friccion uniendo todos los criteriestudiados anteriormente de forma
separada para obtener una valoracion conjunta prapaiesta del trazado de la autovia
teniendo en cuenta de forma simultanea todos lderios susceptibles de ser

considerados a la hora de acometer una obra dedistansiones.



DIFERENTES CRITERIOS DE CONSIDERACION PARA EL TRAZA DO
1.- FRICCION IGUAL

El territorio que atraviesa la Manchuela de Nart8ur es muy similar. Asi que
nos parece muy interesante conocer la mejor rutaqiterios técnicos del ordenador
sin tener en cuenta ninguno de los criterios aglos mas tarde nos referiremos. Por
tanto, elaboramos una friccién con base 1 y caicotael coste desde el origen de
nuestro estudio. De este modo calcularemos eldmrmas econémico, tanto desde el
punto de vista de la construccion como del recorgdtre los lugares de origen y
destino (en ambos casos, por habrd menos Kms)e®ids cierto que este recorrido
mas corto habra que matizarlo, la linea recta ahlt@mpo, dinero y reduce la emisién
de gases efecto invernadero a la atmdésfera. Elepnraso para hallar este corredor es

calcular el coste de desplazamiento que podemaaerfigura 2.



LEYENDA

MAXIMO COSTE EN ESTA IMAGEN 540 GRID CELLS
EQUIVALENTS (gee)

Motilla del Palancar

Hasta 30 gee

De 31 a B0 gece

De 61 a 210 gce

De 211 a 230 gee

De 231 a 360 gece

De 361 a 430 gee

De 431 a 540 gee

JRE0OEONT

Figura 2.- Imagen de coste sin friccion

Podemos ver en esta figura como el coste recqmdel ordenador se establece
a través de un circulo concéntrico en torno a Motlel Palancar y va creciendo
proporcionalmente al alejarnos de él, un sistemeirdelos perfecto en torno al centro.
Segun esa friccion, el ordenador dibuja un trazsdea la autovia separado de la N-320,
y que es la linea recta entre Motilla del Palarycbfahora, primando en ausencia de
ningun criterio la linea recta como el camino masacentre dos puntos. Es esa opcién

la que podemos ver en la figura 3.



APLICACION DE TRAZADO DE AUTOVIA. COSTE NORMAL
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Figura 3.- Ruta sin haber tenido en cuenta ningsupgerficie de friccion.

Como seria logico, en este caso y al no poneunmgondicion para el trazado
la autovia busca el camino mas recto y de mentardis en su trazado desde Motilla
del Palancar hasta Mahora. Se desplaza en direbtitbrPasa muy cerca del Peral y
entre las localidades de Villanueva de la Jaraestim Esta primera parte del trazado se
asemeja mucho a la alternativa F-3 que preserdgatedlio de la Junta, lo que acredita
que esta alternativa es acertada y que todas iadsdeel grupo F son menos aceptables
desde el punto de vista cientifico, si bien eladizes todavia matizable como veremos

mas adelante.
MEDIO AMBIENTE.

Para elaborar un modelo que mida la calidad methental de nuestra

comarca utilizaremos el modelo definido por Mordimoénez y, mas tarde, defendida



en mi propia Tesis Doctoral. Para ello, el primesgha sido obtener un Modelo Digital
del Terreno, mediante las curvas de nivel (IsobgsiCon ellas, el Sistema de
Informacion Geografica (en adelante SIG) ha catlula altitud en cada uno de los
pixeles. Con esta informacién, hemos obtenido wher parametro necesario para
nuestro modelo medioambiental, pues las mayoresaalttienen mayor calificacion

ambiental que las menores.

Esa misma informacién, nos ha servido para elahorasistema de pendientes.
Como es sabido, la heterogeneidad de los espamiagdiicos es preferida para obtener
una alta calificacion ambiental, por lo que hemadadun mayor evaluacién natural a

las zonas con mayor pendiente.

Para completar nuestro modelo, hemos elaboradocarmagrafia de usos del
suelo con la ayuda de satélite Landsat. Con estagcafia, hemos dado calificacion
mas alta a los espacios naturales dependiendo dgado. Los espacios naturales,
boscosos y poco afectados por el hombre han obtdssdcalificaciones mas altas, las
medias en los espacios cultivados y los vertedemmas degradadas han obtenido la

menor puntuacion.

Con estas tres capas de informacion hemos obtemiddviodelo Medio
Ambiental que hemos utilizado para tener en cuestia importante variable en nuestro
estudio. Para ello, hemos elaborado una imagemste de desplazamiento utilizando
una superficie de friccion que potenciaba comorldgapaso para la autovia los lugares
sonde el impacto medioambiental era menor y dohdes¢e de espacios naturales tenia
su minima significacion. El coste del desplazansiedésde Motilla del Palancar

podemos verla en la figura 4.



IMAGEN DE COSTE DE ACUERDO
AL CRITERIO DE MEDIO AMBIENTE LEYENDA

MAXIMO COSTE EN ESTA IMAGEN 1000 GRID GELLS
EQUIVALENTS (gee)

Motilla del Palancar

Hasta 50 gee

De 51100 gee

De 101 2400 gee

De 401 a 500 gee

De 501 a700gece

De 701 a 800 gee

IR RRIN R

De 801 21000 gee

Figura 4.- Modelo de coste de acuerdo al criteeideddio Ambiente.

Podemos ver en esta imagen como los costes masletecorresponden, como
es logico, a la parte con mayor calidad medioanthigrar que la autovia no pase por
estos lugares. Asi, pese a tener una distanciarcmierior a 35 Kms) la zona Oriental
d Motilla tiene un cose elevado, cosa logica puesirea zona ocupada por espacios
naturales forestales, el parque de los CuchilldsG#erel y una zona con fuertes
pendientes. Por su parte, el coste es menor pése mayor distancia hacia el SE, lo
que a la vez que servir en este estudio justifecalternativa F3 de la Junta en
detrimento del lugar ocupado por otras opcionesiéa@i coste seria mas elevado. En
general, podemos observar un coste inferior encadoe Sureste. El trazado

considerandolos parametros de esta variable podesniosen la figura 5,



Trazado de acuerdo a parametos de medio ambiente

- fnCampilla de Altobney
T,
M// Puebla del Salvado
otilla del Palancar —

+Pesquera

Pozoseca

f/ \ Mahn:/f,-'”

Figura 5.- Trazado del vector considerado consikrasolo el criterio de
medioambiental.

Podemos ver en este trazado que la autovia paetiridireccion Sur desde
Motilla del Palancar, pasando muy cerca del Peraltrgvesandola carretera entre
Villanueva de la Jara e Iniesta mas cerca de tagua de estas localidades. A partir de
ahi se va flexionado hacia el SE, aleandose det&han del Rey de mucho mas

evidente de Tarazona de la Mancha, buscando |lkdadale Mahora.

El paisaje y medioambiente de este vector es mmilas para la mayoria de las
alternativas, pues toda la zona se encentra ddetl® misma comarca natural y con un

medio fisico, agrario y humano muy similar.

ARTICULACION DEL TERRITORIO Y DE LOS NUCLEOS DE P&BON



Los presidentes de Castilla-La Mancha, José Bondosé Maria Barreda,
conscientes de la dispersion de la poblacién e€@munidad, han insistido en la
articulacion méxima de este territorio para ordeshrcomplejo mapa municipal

castellanomanchego.

Por este motivo, otro de los criterios busca lecaecion maxima del territorio
por donde pasara la autovia, que sobre todo earte priental, deja mucho que desear.
Por ello, se ha establecido una franja que, comé&ximo de 10 Kms en su parte mas
ancha, integre al mayor nimero posible de munisigia friccion seria establecida en
funcion de la distancia, a dicha franja otorgandenaom friccibn a las zonas mas
cercanas y mayor conforme nos alejamos de la teeategracion de municipios, con
el que establecer un mapa de coste de desplazanueet es el que podemos ver en la

figura 6.

COSTE DE DESPLAZAMIENTO SEGUN EL
LEYENDA

CRITERIO DE ARTICULACION DEL TERRITORIO

MAXIMO COSTE EN ESTA IMAGEM 2200 GRID CELLS
EQUIVALENTS (gee)

tfotilla del Palancar

Hasta 120 gee

De 121 a250gce

De 251 5 800 gee

De 801 a 1000 gee

De 1001 21400 gce

Cie 1501 21800 gee

De 1301 a 2200 gee

IR B TOR BEN I

Figura 6.- Coste de desplazamiento en articulad@brerritorio.



En esta imagen observamos como el coste de dedtaa es mucho menor en
la franja oriental: Los costes inferiores a 8§€e se prolongan hasta zonas como
Villarta, el Herrumbrar e Iniesta, mientras quel@parte occidental y Suroeste quedan
los costes mas elevados de acuerdo a esta vaisdilee este mapa y con estos datos

hemos elaborado el trazado 6ptimo de la autovidaquemos en la figura 7.

Trazado de laautovia sequn la articulacion del territorio
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o
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Figura 7.- Trazado del vector de la autovia sedjéniterio de optimizacion de recursos.

En este caso la autovia rodea por el norte a logsaipios mejor comunicados
de la comarca y baja en linea recta pasando aldestaiesta, a menos de 4 Kms,
dejando en su radio de accion a el Herrumbrarahgirdo y Villarta. Después se acerca
a Ledafna integrando también a los municipios atedos de Villamalea, Cenizate y

Golosalvo, para terminar finalmente en Mahora.



PARALELISMO Y DE OPTIMIZACION DE RECURSOS Y DE +3%0

Otro de los criterios que debemos tener en cysanrta estudiar el trazado de la
autovia es el paralelismo, criterio que como hemdigado ya se propone la hacer la

carretera que desde Villamalea contactaréa conttevi@ude Murcia y Alicante

En este caso, desde Madrid a Albacete encontramtrazado dorsal en sentido
Suroriental que guarda una perfecta simetria corestb de la red de autovias del
Estado. Entre esta autovia y los municipios pajue pasa la N-320 hay una distancia
gue oscila entre los 20 y los 30 Kms, por lo qua gaardar este paralelismo simétrico,
la autovia se debe desplazar unos Kms hacia e| Ezx$ta legar a los 45 o 50 Kms
como minimo. Para reforzar este criterio todaviaengos que afadir la propia
naturaleza de los recursos que ya existen y uralae es la propia N-320. En efecto,
esta carretera nacional, necesita pocos arreglesvg a mantener una vez construida la
nueva autovia. Los efectos que ésta va a tenee dalrarretera existente van a ser
numerosos, Yy la va a aliviar de numeroso trafiaoaestino a Cuenca y a Albacete. Por
tanto, la nueva autovia no debe estar proximacaratera actual, N-320, pues estaria
duplicando un servicio que, al tener ésta mendisdrédse convertiria en una via rapida
que favoreceria la union entre los municipios icgos, con Albacete y Cuenca.
Ademas, se construirian conexiones con la auto\data estuviese unos kilémetros al
Este. En definitiva, la N-320 mejoraria su trafigae seria mas fluido, lo que facilitaria
una circulacion mas rapida en los municipios porddopasa actualmente, razén por la
cual la nueva autovia seria conveniente desplamarlagoco mas al Este. Hemos unido
ambos criterios para definir un nuevo elemento qnglobe los de paralelismo y
optimizacién del uso de la N-320. Siguiendo nuesigtodologia, hemos hallado la
superficie de coste de desplazamiento desde Alwamddel Pinar con esta friccion.

Esta superficie de coste es la que podemos verfegura 8.



COSTE DE DESPLAZAMIENTO SEGUN EL LEYENDA

CRITERIO DE PARALELISMO CON VIAS Y AUTOVIAS

MAXIMO COSTE EN ESTA IMAGEN 2100 GRID CELLS
EQUIVALENTS (gee)

Matilla del Palancar

Hasta 120 gce

De 121 a 250 gee

De 251 a 800 gece

De 801 21000 gee

Ce 1001 a 1500 gee

De 1501 a 1800 dce

De 1801 a 2200 gee

BB NENR"

Figura 8.- Coste de la autovia con el criterio delelismo.

Podemos ver en esta imagen que los circulos @ammmo elipses orientados
hacia el oeste, otorgando valores entre 100 y 80@s anunicipios que estan a la
distancia explicada de la red de autovias. Losadealte occidental, que ya tienen el
dibujo simétrico en la N-320, tienen en este dotaralores mucho mas altos. El

resultado de este criterio podemos verlo en ladi§u



Autovia de cuerdo al crtirio de Optimizacion de recursos- N-320
W fnCampilla de Altobney
o

Puebla del Salvado
- sPesquera

Pozoseca
# El Peral .
Iniesta Villalpar
o Villarta
Willarmae v Fl
la Jara * Hernamb]
Ledafia
Cruintanar i e L Vﬂlarndea.\
dal Key i | llagare
Cemzote
L ]
.f"-‘
7 Taramonade la »
Mancha .

f/ \ Mahn:/f,-'”

Figura 9.- Trazado de la autovia segun el cri@e@®ptimizacion de recursos.

En este caso, y dado que la N-320 se conviertmarvia rapida, los municipios
gue no cuentan con vias nacionales de comunicgcad@jados de las autovias se ven
favorecidos en este caso. La autovia pasaria mogsik, por el lado occidental de
Villalpando, muy cerca del Herumblar, Villamalea Genizote, desembocando en

Mahora por la parte oeste del municipio.



CRITERIO SOCIOECONOMICOS.

Dentro de estos criterios vamos a considerar Bogrimer lugar, los criterios
demograficos que los relacionaremos con el numercadhiones y furgonetas que hay
en cada municipio dentro del area que estamos iastlal El otro criterio que

utilizaremos sera el indice industrial.

Cada uno de los municipios tendra un valor de d@ouarsu numero de camiones
relacionado con su poblacion. Basado en este vptmtemos obtener un valor de
friccion. Este valor lo atribuye el ordenador metkalas instrucciones metodoldgicas

dadas.

El otro criterio que vamos a considerar es elcmdndustrial. El valor ha sido
tomado del Anuario de la Caixa. Este es un inditeparativo de la importancia de la
industria y la construccion. Su valor refleja ebpeaelativo (en tantos por mil) de la
industria en cada uno de los municipios que nogatuCon el ordenador hemos

obtenido unos valores de friccién correspondiertada municipio de acuerdo con esta

escala:
1.- Més de 10 2.-De 8.01a10 3.-De6.01a8
4-Dedab 5.- Menos de 4

Hemos unido ambos indices y hemos obtenido uramagriccién, y siguiendo
con la metodologia que hemos seguido hasta esteemtomhemos obtenido una
superficie de friccion con la que hemos hallado inmagen de coste, previa al calculo
del trazado del vector de la autovia. Esta imageraste podemos verla en la figura

10.



IMAGEN DE COSTE DE ACUERDO AL
CRITERIO SOCIO-ECONOMICO

LEYENDA

MAKIMO COSTE EM ESTA IMAGEN 1000 GRID CELLS
EQUIVALENTS (gee)

Motilla del Palancar

Hasta 40 gee

De 513100 gee

De101 & 400 gee

De 401 a 500 gee

De 501 a 700 gce

De 701 a 800 gee

IR N MR BN

De 801 a 1000 gce

Figura 10.- Imagen de coste del indice socioecoodmi

Los indices industriales y el gran numero de camsoexistentes dan valores
altos del indice para Iniesta y Motilla del Palanéaque se traduce en un coste menos
al desplazarnos hacia el Sur, quedando la arte@demtal de nuestra imagen con lo
valores mas altos por este indice. Como conseaatai mismo, podemos ver el

resultado del trazado de la autovia en la figura 11



Autvia por crietrios socieo economicos

= fnCampilla de Altobney
T,
M// Puebla del Salvado
otilla del Palancar

- +Pesquera
Minglanilla g

Pozoseca
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Figura 11.- Trazado de autovia por criterios s@maémicos

En este caso, desde Matilla, la autovia gira lmdwéniesta y vuelve a pasar por
el lugar indicado en la alternativa F3. (NoOtese gseel tercer criterio que ofrece el
resultado de la alternativa F3 con criterios cfexa$, mientras ninguno de ellos nos ha
mostrado alguna alternativa del grupo F). Desderede de la autovia entre Iniesta y
Villanueva de la Jara , la autovia se desplazanea recta hacia el Sur, hasta llegar a
Villagarcia de llano, sin acercarse siquiera a @uar del Rey ni a Tarazona de la

Mancha. Desde Villagarcia gira al oeste para d#ggdirectamente a Mahora.



PROPUESTA FINAL

Después de haber examinado diferentes criterices glatrazado de la autovia,
hemos demostrado de manera cientifica varias atteas, todas ellas referidas a los

diferentes criterios.

Los diferentes criterios que hemos estudiado neetida misma importancia.
Para poder operar con todos ellos es necesarioasbt® peso para cada criterio que
otorgue el mismo valor a todos ellos para podesseguir una media ponderada de
todos los criterios para ver la mejor opcion paratrezado de la autovia. Para
conseguirlo, hemos construido una matriz de dobteada, siguiendo los escritos de
diferentes autores de gran prestigio, como Gutidteebla, Moreno Jiménez, Barrero

Berlanga o Bosque Sendra

Medio Opt.

Distancia Amb Art. Terr. Paralelismo Recursos Socio-ec  Totales
Distancia 1 1 1/3 1/4 1/3 1/2
Medio Amb 1 1 7 1/3 1/3 1/2
Art. Terr. 3 2 1 1/2 1/2 2
Paralelismo 4 3 2 1 1/2 3
Opt.
Recursos 3 3 2 2 1 3
Socio-ec 2 2 e 1/3 1/3 1
Sumatorios 14.00 12.00 6.33 4.42 3.00 10.00 49.75
Pesos 2.81 2.41 1.27 0.89 0.60 2.01

Matriz de doble entrada para calculo del peso.

Con estos pesos Y las diferentes fricciones queseitilizado para los criterios
anteriores, hemos ponderado los valores y con efjesado para obtener una fricciéon
gue representase en su valor exacto a todos tesi@siconsiderados. Estos valores nos
han servido para obtener una nueva imagen del q@ste hacer la autovia y que

podemos verlo en la figura 12.



COSTE DE DESPLAZAMIENTO MEDIO

PONDERADO DE TODAS LAS VARIABLES LEYENDA
CONSIDERADAS PARA LA AUTOVIA p
CUENCA-ALBACETE MAXIMO COSTE EN ESTA IMAGEN 2800 GRID CELLS

EQUIVALENTS (gee)

Matilla del Palancar

Hasta 150 gee

De 151 2400 gee

De 401 51000 gee

De 1001 a 1400 gce

De 1401 a 1900 gee

De 1801 a 2200 gce

JAEURENR

De 2201 a 2800 gee

Figura 12.- Imagen de coste con todos los critgraysierados.

Podemos ver en esta imagen que los circulos ablestn con valores
gue no son escandalosos para ninguna de las dinesgipero aun asi los costes mas
reducidos se encuentran orientados hacia el Egtendhera que una vez obtenida la
imagen que es el resumen de todas las deméas eaplmesta este momento, el paso
siguiente es continuar con la metodologia seguidal@go de todo el estudio y hallar
el trazado idoneo que nos ofrece el ordenador emas idoneo para este vector de la
autovia Cuenca - Albacete. Antes de verlo en lardid 3, me gustaria recordar que esta
figura integra todos los criterios que hemos eatlmlihasta el momento que son los
considerados en los mejores estudios sobre eldoada infraestructuras. Esta ultima
imagen puede considerarse como la mas exacta eioriude todos los parametros,
desde los puramente humanos, hasta los econdénsoomles o politicos con la

voluntad de ordenacién espacial expresada ponta &ulos puramente naturales.



Trazado final de la autovia en el vector Motilla-Mahora
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Imagen 13.- Trazado de la autovia en el vectorIMotiMahora considerando todas las

variables estudiadas.

El trazado que ofrecemos en esta imagen es<ldgio y el mejor de todas
las alternativas posibles, pues cumple todas ladiciones explicadas anteriormente.
Esta autovia pasaria mucho mas cerca de Iniestadedlli, después de pasar cerca de
Ledafna sigue hasta Mahora. Esta opcion integra@stims municipios del oeste de la
comarca. Todavia mas cuando esta aprobada laworiétr de una nueva carretera que
uniria Villamalea con la A-31, en direccion Estes@e Esta carretera, ademas, puede
ayudar a unir las diferentes poblaciones con lavéaiten una carretera nueva, acortando
los tiempos de unién con Cuenca y con Albacetesokamente para la comarca de la
Manchuela, sino para los camiones que desciendanlapouta del norte, que se

ahorraran una buena cantidad de kilometros. Adeasagna opcion que no provocara



ningln impacto ambiental. Esta es la mejor opciogqug la que defendemos desde

Iniesta.

Pese a no se la mejor opcion, estamos dispuestagmar sin problemas el
trazado propuesto por la Junta de Comunidades laasatternativa F3, pero a partir de
ahi no hay ninguna razén que obligue a dar unétavae la utopia acercandose a
Quintanar y a Tarazona. El interés politico paraifecer estos municipios no puede
justificar dar ese tremendo rodeo, que incremergar&ms y en tiempo el recorrido
hasta Albacete desde el norte de la Manchuela. d&ushran los conductores que, de
construirse esa opcion, seguiran conduciendo potalaetera tradicional. Ha una
diferencia superior a lo 20 Kms entre ambos tramdaemas, tenemos que tener en

cuenta un par de condiciones que son importantes.

- Por una parte, Quintanar del Rey se podra vérsente perjudicado sin la
autovia pasa demasiado cerca del municipio, puesiesgtaria estrangulado,
teniendo por n lado la N-320, por otro sector hedi del AVE vy si, ademas,
se corta con la autovia, el crecimiento posterier Quintanar quedara
hipotecado y el municipio estrangulado con evidgretigro si se edifica a
ambos lados de la via. Ademas, los caminos russdeserdn seriamente

afectados por estas infraestructuras.

- Por otra, los municipios de Quintanar y Tarazpo&ran unirse a la autovia
facilmente en el trayecto que nosotros proponenmosias maneras. Ya
hemos hecho referencia a la carretera que unitanvdlea cn la A-31 y que
proporcionara la union de Quintanar con la autoklacaso de Tarazona es
diferente. Si fuese necesario un enlace con las&igodria hacer, pero ni

siguiera pasando por el municipio, beneficiara adhlaciéon, pues estaran



mas cerca yendo hasta la Gineta y, a partir deyalia autovia y se evitaran

dar un rodeo por Mahora.

Lo cierto es que la autovia no debe dar en ningdmento el rodeo por estos
municipios citados. Recordemos gque ninguno deritexios estudiados aconseja el paso

por este espacio.

Por otra parte, debemos cenar que la autovia debar por donde dice la
propuesta final que hemos ofrecido, como la masuadka y mas idénea, pero se puede
aceptar la alternativa F3, pero debemos dejar rfarg cque en ningun criterio de los
expuestos, el ordenador se decide por las alteasatiel grupo F diferentes a la F3 que
ha seleccionado la Junta. Por eso, si la Admimistnadecide que desde Motilla la

autovia no ir4 por donde sefiala el estudio, schdtéanativa F3 es valida.

Un recorrido adecuado y en el que Iniesta busgansenso que haga completar
para todos los municipios implicados un sistemacdmunicaciones como el que

podemos ver en la figura 14.

Figura 14.- Propuesta de las vias.

En color rojo ofrecemos la opcién de la Junta dem@nidades, en color verde la
carretera programada entre Villamalea y la came#®f31,mientras en color rosa
aparece la propuesta cientifica ofrecida por elmdgmiento de Iniesta. En esta imagen
de satélite hemos aplicado el resultado de nuestialio, con un corredor que sortea
los accidentes es geograficos y que es el masiadi@y mas solidario de cuantos se

ofrecen para este proyecto
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