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1. INTRODUCCION™.

Como el ministro de obras publicas y transportes, Sr. Borrel, sefialara en
alguna ocasion, los afios entre 1987 y 1992 fueron los afios del Sur. En apenas
un quinquenio la regiéon experimentd una auténtica transformacion en sus
sistemas de transportes y en sus redes viaria y ferroviaria. La Expo'92 fue el
reto, el punto de llegada, pero también la excusa que permitié llevar a cabo en
la region un ambicioso programa de desarrollo infraestructural, tanto por parte
del gobierno central como por parte del propio ejecutivo andaluz.

El objetivo de este articulo es analizar cudles han sido esas transformacio-
nes y qué repercusiones han tenido sobre las redes de transporte regionales y
sobre el modelo de ordenacidn del territorio de Andalucia. El analisis se
retrotrae, sin embargo, a principios de la década. La creacién del gobierno
auténomo significé un cambio fundamental en la concepcién de las redes de
transporte regionales y en el modelo de ordenacién del territorio que se
perseguia para Andalucia. Una evaluacidén de las implicaciones territoriales de
las obras de infraestructuras terrestre creadas a partir de 1987 debia pues partir
de este marco.

El articulo esta dividido en dos partes. En la primera parte se analizan las
caracteristicas de la red viaria andaluza a principios de los afios ochenta y las
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transformaciones que ésta ha ido experimentando a [o largo de la década. El
afio 1987 se presenta como un punto de ruptura no sélo en términos cuantita-
tivos sino también cualitativos. La red viaria andaluza deja de ser, a partir de
ese momento, un proyecto de red centrada en si misma y apoyada sobre lo que
se pretendia que fuera un sistema basico de ciudades equilibrado territorial y
funcionalmente. La red de autovias desarrollada en la regién ha modificado
sustancialmente el sistema de transporte regional y el esquema de ordenacion
del territorio nacido con la autonomia. La segunda parte del articulo analiza la
red ferroviaria andaluzay su evolucidn en la Gltima década. El andlisis se centra
basicamente en el estudio de la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla, un
proyecto que no solo ha absorbido la mayor parte de los recursos publicos
asignados al ferrocarril durante estos afios, sino también, y lo que es méas
importante, que ha planteado de nuevo cual es el papel del ferrocarril en
Espanay en Andalucia, y cuél es el modelo ferroviario que se persigue.

2. CARRETERAS.

La red viaria andaluza mostraba a principios de los afios ochenta una
estructura marcadamente radial reflejo, por un lado, de la dificil orografia de la
region, que no facilita las conexiones horizontales (este-oeste), vy, por el otro,
del caracter centralista de la red viaria nacional existente hasta el momento
(Ocana y Gémez, 1990). El eje principal lo constituia la N-IV que penetraba
Andalucia por el desfiladero de Despefiaperros recorriendo el valle del Guadal-
quivir por Bailén, Cérdoba y Sevilla hasta la costa atlantica por Cadiz. El
segundo gran eje de comunicacidén era, y es, la N-340 que recorre la costa
desde Cadiz, por Algeciras, Malaga y Almeria hasta Murcia por Puerto Lumbre-
ras. Entre ambos, una serie de ejes transversales de direccién norte-sur
permitian la conexién de la costa andaluza con el centro y norte del pais. Estos
eran laN-331 que enlazaba Malaga con Cérdoba; la N-323 que enlazaba Motril
con Bailén; y el ya sefialado sector Cadiz-Sevilla de la N-1V, desembocando
todos en laN-1V. Aparte dela N-IV, una serie de ejes transversales atravesaban
también —aunque con una importancia mucho menor y ya fuera de Despefia-
perros—, Sierra Morena: la N-432 (Granada-Badajoz bifurcandose en Espiel), la
N-8630 (Sevilla-Mérida), y la N-322 (Jaén-Albacete). El resto de la red estaba
compuesta por un entramado complejo de carreteras de diferente orden relati-
vamente bien adaptado a la dificil orografia de la regién (Mapa 1).

En 1984 (Decreto 951/1984, de 28 de marzo) el Estado transfiere ala Junta



Mapa 1. Principales ejes de la red viaria andaluza a principios de los afios ochenta
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de Andalucia las carreteras de competencia regional. Aunque la red transferida
suponia el 80% (9.687 Km.) de la red de carreteras existente en Andalucia en
ese momento, lamisma aparecia como una red desarticulada, falta de coheren-
ciay estructurainterna, y compuesta por una serie de ejes altamente heterogéneos
tanto en sus caracteristicas técnicas como en su funcionalidad. Esta situacién
era el resultado de haber excluido de la red total aguellos ejes que formaban
parte de la Red de Interés General del Estado, esto es, todos los corredores
longitudinales y transversales anteriormente sefialados.

2.1. El desarrollo de la red viaria andaluza en la primera mitad de los afios
ochenta.

Cuando se cred el gobierno regional, una de las prioridades establecidas
por el mismo en su estrategia de desarrollo econémico fue el desarrollo de una
red viaria regional que diera coherencia interna y unidad a Andalucia. El
nacimiento de la autonomia generd grandes expectativas en la poblacién, y
también la voluntad politica de sacar a Andalucia del subdesarrollo y de la
situacion de dependencia econdmica y politica en la que se encontraba.

La importancia dada al desarrollo de una red viaria centrada en la propia
region se debia al caracter estratégico que se suponia podria desempefar la
misma dentro de la politica de desarrollo econdmico regional. El desarrollo de
dicha red cubria simultdineamente los objetivos econémicos, politicos y socia-
les del recién creado gobierno regional. El Grafico 1 sintetiza el caracter
estratégico y plurifuncional de la misma.

Desde un punto de vista econdmico, la creacién de una densa y bien
estructurada red de carreteras regionales podria facilitar por un lado, la
explotacién de los recursos enddgenos y el pleno aprovechamiento de las
potencialidades atn no suficientemente explotadas, y, por otro, dar satisfac-
cion a las "necesidades derivadas de las nuevas estructuras de relaciones
economicas, politicas y sociales nacidas con la autonomia" (Consejeria de
Politica Territorial y Energia, 1984, p. 2). Socialmente, el desarrollo de dicha
red facilitaria el acceso de la poblacién, particularmente de la que vive en las
zonas mas atrasadas, a los servicios publicos y oportunidades econémicas que
existen, o pensaban desarrollarse, en las "dreas centrales" —cabeceras de
comarca fundamentalmente-, contribuyendo de este modo al objetivo de
conseguir una distribucién mds justa de las oportunidades econdmicas y
sociales entre toda la poblacién andaluza. Finalmente, el desarrollo de una red
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viaria centrada en la region facilitaria la consolidacion de Andalucia como
unidad politica.

Grafico 1. Funcionalidad de la futura red viaria regional
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La significacion geo-politica de las redes de transporte es, a pesar de su
importancia, un aspecto al que se le ha concedido normalmente muy poca
atencion. Las redes de transporte desempefan, sin embargo, un papel funda-
mental en la consolidacién de los Estados. Estados consolidados presentan
casi siempre redes viarias bien estructuradas y desarrolladas, y estados
débiles y desintegrados, redes viarias desestructuradas. La aparicion de
nuevas fronteras lleva casiinmediatamente a la redefinicion de las redes viarias
—el ejemplo de Alemania cuando fue dividida en la parte oriental y la occidental,
o el proyecto politico de integracién europea actual, son buenos ejemplos de
ello—, y la conquista de nuevos territorios, a la extensién de lared y al desarrollo
de ejes de penetracion.
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La creacion del gobierno auténomo en Andalucia también trajo consigo la
voluntad politica de consolidar a Andalucia como una unidad politica con
entidad en si misma; para ello, un instrumento particularmente idéneo era el
desarrollo de una red viaria que, inspirada en el mapa, estuviera centrada en
la propia region.

En 1984, y a la luz del caracter geo-estratégico y plurifuncional que tenia
el desarrollio de una red viaria regicnal, aparece el Avance de Plan General
Viario de Andalucia, el primer documento elaborado por la Consejeria de
Politica Territorial. El Avance clasifica la red viaria principal andaluza en Red
Basica Funcional y Red Intercomarcal. La red basica funcional estaba formada
por una serie de ejes horizontales y verticales —en los que se incluian indistin-
tamente eje pertenecientes a la red de interés general del Estado y ejes de la
Comunidad Auténoma-, que constituian una malla relativamente densa de
carreteras sobre el territorio regional. Sobre ésta, la red intercomarcal permitia
el acceso de los centros comarcales a las capitales de provincia, a la red basica
funcional y al resto de centros de comarca (Mapa 2).

La red asi disefiada desdibujaba por completo la estructura radial que
presentaba la misma a principios de los afios ochenta, y la sustituia por un
sistema coherente, altamente estructurante y centrado en si mismo. Por un
lado, se multiplicaban los ejes horizontales —con el eje horizontal central norte
y el eje horizontal central sur—, y por otro, se elevaban los mismos, junto con los
nuevos ejes verticales, a la categoria de la red RIGE, transformando de este
modo los ejes de penetracidn externa en ejes para la articulacion interna. El
criterio utilizado para la definicidn de esta red y para el establecimiento de las
prioridades de intervencion era un "criterio territorial". Esto es, se concebia a
la misma, ante todo, como un instrumento de ordenacién territorial descartando
criterios de eficiencia econémica a la hora de establecer las prioridades de
intervencion.

La coherencia de las actuacicnes llevadas a cabo por la Junta durante el
periodo 1984-86 con las prioridades establecidas en el Avance de Plan Viario
fue absoluta. Como se ha mostrado en algin otro lugar (Marquez, 1991),
durante el periodo 1984-86 se desarrollaron una serie de ejes intraregionales
estratégicos, con alta capacidad estructurante, que permitieron aumentar
considerablemente la accesibilidad general interna de la regién. La politica de
desarrollo de las infraestructuras de carreteras de la Junta de Andalucia
durante estos afios refleja, pues, con claridad los objetivos econémicos y
politicos definidos en el Estatuto de Autonomia y en el Plan Econémico de
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Andalucia (PEA, 1984-86). Esto es, contribuir a la consoclidacién de Andalucia
como unidad politica; facilitar los intercambios econdmicos, sociales y cultura-
les dentro de Andalucia; promover el desarrollo endégeno de la region, y
conseguir una distribucién mas justa de la renta y la riqueza regionales.

2.2. La transformacion de la red viaria andaluza a partir del afio 1987.

La mitad de la década de los ochenta trajo consigo una serie de cambios
que afectaron de manera directa a la red viaria andaluza. La coyuntura
econdémica internacional favorable, a la entrada de Espafia en la Comunidad
Econdmica Europea, y ala espectacularentrada en el pais de recursos publicos
(fondos estructurales) y privados (inversiones extranjeras), entre otros facto-
res, permitieron presupuestos publicos expansivos y el desarrollo de progra-
mas infraestructurales sin parangdn en los dltimos veinte afos de la historia de
Espafa. Si esta Ultima situacion habria de afectar a todas las comunidades
auténomas, a Andalucia lo hizo de un modo especial, y esto por razones
fundamentalmente politicas.

En 1988, el Plan General de Carreteras, aprobado en 1984 para el periodo
1984-91, es revisado al alza. Mediante el Decreto-Ley 3/88 el gobierno de la
nacién incrementd en casi un 70% la inversion prevista en el PGC, 1984-91
(800.000 millones de ptas. de 1983). Los cambios introducidos por el Decreto-
Ley 3/88 no se limitaron, sin embargo, a la cuantia de las inversiones, sino que
afectaron también a las caracteristicas técnicas de los ejes viarios a desarro-
llar: se redefinen las caracteristicas de disefio de las autovias, que pasan a
tener rango de autopista, y se da prioridad a la inversion en las redes arteriales
urbanas (accesos y circunvalaciones).

Las actuaciones llevadas a cabo en Andalucia en el marco de este Primer
Plan General de Carreteras han sido las siguientes: autovia de Andalucia:
Sevilla-Madrid; autovia del V Centenario o A'49 entre Sevilla y Huelva; Puente
sobre el ric Guadiana que conecta Huelva con la autovia del Algarve en
Portugal; autovia Algeciras-Mélaga; autovia Malaga-A'92; y conexién de Almeria
(Adra, en proyecto) con la autovia del Mediterraneo. Adicionalmente, se han
llevado a cabo, junto con otras administraciones implicadas, actuaciones en
numerosas redes arteriales viarias de grandes ciudades (Sevilla, Cdrdoba,
Granada, Malaga, Jaén, Algeciras), y toda una serie de variantes de carreteras
nacionales, en poblaciones de menor entidad.

En cuanto a la contribucion de la Junta de Andalucia al desarrollo de la red
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viaria regional en esta segunda mitad de la década de los ochenta, la contribu-
cion mas significativa y, por supuesto, aquélla que ha absorbido la mayor parte
de los recursos del programa de carreteras, ha sido la autovia Sevilla-Granada-
Baza, o A'92 (Mapa 3).

Como se sefalé anteriormente, la politica de carreteras de la Junta
durante el periodo 1984-86 siguié con bastante exactitud las prioridades
establecidas en el Avance del Plan General Viario de Andalucia. En 1987 se
aprueba un nuevo plan general de carreteras: PGCA, 1987. El Plan General de
Carreteras de Andalucia se presenta como una mera actualizacion del Avance,
pero es en realidad un plan subordinado a un Unico proyecto: la autovia del 92,
Un plan cuya vigencia y funcionalidad, como se vera a continuacién, termina
con el propio proyecto.

La autovia del 92 ha sido el proyecto civil mas caro llevado a cabo por
ninguna comunidad auténoma en Espafia; es la tnica autovia de competencia
regional, y el dnico proyecto regional que estd incluido en la red nacional de
autovias. Se ha desarrollado en coordinacién con el gobierno central —que
inicialmente iba a desarrollar el tramo Baza-Pto. Lumbreras—, y con el programa
de autovias desarrollado por el mismo en Andalucia. La A'92 constituye el
“tramo regional" del corredor viario que conecta Sevilla con la Autopista del
Mediterraneo, de ahi que haya sido desarrollado por el gobierno regional y
defendido como eje de articulacion interna cuando en realidad pertenece a la
red viaria nacional y europea y es "exdgeno" a la red viaria regional (Marquez,
1991). La A'92 surge de la fusion de los dos ejes horizontales centrales —el eje
horizontal central norte y el eje horizontal central sur— cuyo carécter estratégico
ha sido ampliamente sefialado. De este modo, la autovia regional simplifica y
modifica la funcionalidad de dichos ejes, asi como también la de la red viaria
general disenada en el Avance del Plan General Viario de 1984. El objetivo de
la integracion interna ha dado paso al de la integracién de Andalucia en el
Mercado Interno, el desarrollo endégeno ha sido sustituido por el desarrollo
exogeno, y la voluntad de promover las relaciones econémicas, sociales y
culturales dentro de Andalucia, por el desarrollo de los circuitos econémicos,
politicos y sociales a nivel europeo.

La coordinacion de la politica de carreteras de la Junta de Andalucia con
la del gobierno central a partir de 1987 ha sido abscluta. Es mas, dificilmente
se habria llevado a cabo la A'92 si no hubiera sido dentro del marco del plan de
autovias del gobierno central. Una ojeada al Mapa 3 muestra la coherencia de
dichas intervenciones, asi como la red de autovias resultante de las mismas.
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2.3. Repercusiones generales de las actuaciones llevadas a cabo por el
gobierno central y por la Junta de Andalucia en la red viaria regional.

Las repercusiones derivadas de las actuaciones llevadas a cabo en
Andalucia en los Ultimos afios en materia de infraestructuras de transporte por
carretera podrian agruparse en dos categorias generales: territoriales propia-
mente dichas, y econémico-territoriales.

Implicaciones territoriales.

En primer lugar, el efecto mas inmediato de las actuaciones llevadas a
cabo en la red viaria andaluza en la segunda mitad de los ochenta ha sido la
transformacién radical de la red viaria regional tal y como habia sido disefiada
en el Avance de Plan Viario, y desarrollada durante la primera mitad de la
década. La estructura de red disefiada sobre la base de la red basica funcional
—-malla de ejes horizontales y verticales centrades en la region—, y la red
intercomarcal, dependiente territorial y funcionalmente de la primera, aparece
ahora desdibujada al haberse superpuesto sobre la misma un nuevo nivel viario
de orden superior y de caracteristicas marcadamente radiales.

Lared de autovias desarrollada en Andalucia no es, como se ha sefialado
en alguna ocasion, (Consejeriade Obras Publicasy Transportes, 1992) una red
centrada en la propia regidn. Las autovias desarrolladas unen territorios a
escala nacional e incluso continental; satisfacen, o al menos estan disefiadas
para que puedan satisfacer, un tipo de trafico interregional; y, sobre todo,
carecen, al menos por el momento, de cohesion, estructura y unidad interna.
Para que fuera una red de autovias centrada en la regidén seria necesario
desarrollar nuevos ejes de conexion de las distintas capitales de provincia entre
si, y de éstas con la red de autovias existente. De esta manera, se podria
suavizar el caracter radial impuesto a la red viaria actual, del mismo modo que
el Avance de Plan Viario modificé el caracter radial de la red heredada a
principios de los afios ochenta.

En segundo lugar, la red de autovias desarrollada en la regién consolida
la estructura radial y el caracter "exégeno” que poseia la red viaria regional a
principios de la década de los afios ochenta. Como puede observarse en el
mapa 6, la red viaria andaluza actual de primer orden esta constituida por dos
ejes principales: la autovia de Andalucia de Madrid a Sevilla, y la autovia
Sevilla-Granada-Baza (A'92). A estos dos ejes de penetracién —uno desde el
centro y norte de pais, y otro desde el litoral mediterraneo espafiol- se unen



Mapa 3. Red de autovias desarrolladas en Andalucia durante el periodo 1987-92

Mapa 4. La red ferroviaria andaluza a principios de los afios ochenta
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algunas de las capitales de provincia mediante ramales, asi, la A'49 de Sevilla
aHuelva, la autopista Sevilla-Cadiz, la autovia Mélaga-Antequera, que conecta
la capital de la Costa del Sol con la A'92, y la autovia Almeria-Adra— autopista
del Mediterraneo.

Las obras llevadas a cabo han mejorado fundamentalmente las relaciones
de Andalucia occidental con el exterior y, en particular, de Sevilla con el resto
del pais, quedando relegadas a un segundo plano las relaciones intrarregionales
y las conexiones entre las distintas provincias andaluzas. Asi por ejemplo, se
ha dado prioridad a la conexion de Almeria con el Levante espafiol frente a su
enlace con Granada, Jaén o Mélaga. Se han mejorado las relaciones Sevilla-
Madrid, Huelva-Sevilla, Huelva-Madrid, Sevilla-Mélaga, Sevilla-Granada, Ma-
laga-Granada, pero han quedado intactas las regiones Granada-Jaén, Grana-
da-Almeria, Granada-Cé6rdoba, Granada-Cadiz, o Mélaga-Cérdoba, Malaga-
Cadiz, y Mélaga-Jaén. La red de autovias desarrollada en la region ha aumen-
tado, por consiguiente, la accesibilidad externa frente a la accesibilidad interna,
la accesibilidad de Andalucia occidental frente a la de Andalucia criental, y la
estructura arbérea de la red viaria regional frente al desarrollo de la malla de
ejes horizontales y verticales centrados en la propia region.

El aumento del caracter radial de la red no ha implicado, sin embargo, una
mayor centralidad o dependencia respecto al principal centro articulador nacio-
nal, esto es, Madrid. Es mas, el caracter centralista que poseia la red viaria
regional a principios de los afios ochenta ha disminuido o al menos se ha
modificado. Por un lado, un nuevo corredor de orientacion Este-Oeste —la
autovia del 92— ha diversificado los canales de comunicacion de Andalucia con
el resto del pals dando una alternativa al eje Norte-Sur através de Despefiaperros,
y permitiendo la conexion de la regidn con una de las zonas mas dindmicas de
Espafa, tanto en términos econdmicos como demograficos: el Eje Mediterra-
neo. Por otro lado, silared viaria existente a principios de la década tenia como
nudo de enlace principal la capital del Estado, Madrid, Sevilla se consoclida
ahora como un polo secundario, un centro intermedio distribuidor de tréaficos a
escala regional. Asi, en vez de estar constituida la red principal por una serie
de ejes de penetracidn directa, como la N-331 que enlaza Malaga con la N-1V,
la N-323 Motril-Bailén, o el eje costerc Murcia-Cadiz, los dos ejes principales
desarrollados —autovia de Andalucia y A'92—, unen Sevilla con el exterior, y el
resto de las capitales de provincia o bien quedan conectadas mediante ramales
(A'49 para Huelva, autopista Sevilla-Céadiz, o autovia Malaga-Antequera) o
simplemente aisladas, como Jaén. El aumento de la radialidad en la red viaria
andaluza no ha implicado, por consiguiente, una mayor dependencia con
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respecto a Madrid, sino sélo la sustitucion del centralismo de la capital del
Estado por el centralismo de la capital regional.

En el plano urbano, la red de autovias desarrollada en la regién consolida
el papel de Sevilla como capital regional y fortalece el dominio de la misma no
solo sobre el medio rural circundante y las cabeceras de comarca préximas,
sino tambien sobre el resto de las capitales provinciales (Ocafia, 1993). Si el
desarrollo de la densa malla de ejes horizontales y verticales centrados en la
region se consideraba como el instrumento idéneo para la consolidacién del
sistema urbano intermedio y basico (fundamentalmente de las agrociudades),
para mitigar el fenémeno metropolitano y los desequilibrios y carencias origina-
dos por el mismo, y para favorecer el equilibrio territorial de Andalucia, la red
de autovias desarrollada en la regién tendera a exacerbar el fenémeno metro-
politanoy aumentara el papel dominante de Sevillay los desequilibrios internos
dentro de Andalucia.

El desarrollo de nuevos ramales y ejes transversales que conecten las
distintas capitales de provincia entre ellas y con la red de autovias resolvera
solo parcialmente este problema. Es de sobra conocido que la construccién de
unared de autovias centrada en una regién tiende a estrechar las vinculaciones
entre las tramas industriales y de servicios de las capitales en detrimento de las
ciudades pequefias y de sus entornos rurales inmediatos (Consejeria de Obras
Publicas y Transportes, 1992). La red de autovias creada en Andalucia favore-
ceria, de este modo, las concentraciones urbanas y los sectores econémicos
punteros —zonas industriales, turisticas y agricolas mas pujantes—, pero
también aumentaria los actuales desequilibrios internos vy las disparidades,
tanto en términos econdémicos como sociales, entre las zonas ricas y las zonas
pobres de la regidn.

Implicaciones econémico-territoriales.

A la hora de analizar el papel de las infraestructuras de transporte en el
marco de una estrategia de desarrollo econdmico-territorial suelen distinguirse
dos enfoques distintos bajo los cuales subyacen motivaciones, estrategias, y
objetivos concretos distintos (Aurioles, J., 1989). Uno es el que podriamos
llamar "estrategia de acompafiamiento al desarrolio". Bajo este enfoque, la
politica de inversiones responde a la demanda de trafico que realiza el propio
sistema. No se pretende modificar la estructura basica del sistema, ni introducir
reformas en los patrones de asentamiento de las actividades econdmicas. E|
objetivo normalmente perseguido con las politicas de acompafiamiento al
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desarrollo es el de aumentar la productividad o eficacia global de la economia.
El segundo enfoque es el de "impulso del desarrclio”; en este caso, el sistema
~debido a su bajo nivel de desarrollo— no realiza ningtin tipo de demanda,
puesto que las necesidades de infraestructura son reducidas. Las inversiones,
consecuentemente, tienen como objetivo prioritario crear las condiciones nece-
sarias para que puede tener lugar un proceso de desarrollo, eliminando el
posible obstaculo gue pudiera suponer la escasez de infraestructuras (Aurioles,
1989).

Las infraestructuras de carreteras desarrolladas en Andalucia durante el
periodo 1987-92 responden todas a la segunda estrategia, esto es, la de
impulso al desarrollo. Los dos corredores principales desarrollados en la region
~la autovia de Andalucia y la autovia del 92— tienen como objetivo primordial
la conexion de Sevilla con dos de los llamados ejes de crecimiento nacional y
europeo: el eje Paris-Madrid-Lisboa y el eje Mediterraneo (Aurioles, J. y
Lozano, A., 1992). La autovia Madrid-Sevilla responde, de acuerdo con el Plan
de Desarrollo Regional de Espafia (1989-93), "a razones estructurales de
equilibrio territorial [més que al] volumen de trafico existente o previsto a medio
plazo" (p. 47). La autovia del 92, por su parte, en un "eje de nuevo cufio"
(Consejeria de Obras Publicas y Transportes, 1992) cuya funcién principal es
conectar Sevilla con el Levante espafiol y, a través de Barcelona, Sury Este de
Francia e Italia, acceder al principal ntcleo de desarrollo comunitario: Europa
central. Estos dos ejes constituyen, al parecer, las dos alternativas basicas de
"potenciacion de los mecanismos de integracion de Andalucia enla Espafia que
crece", uno de contenido fundamentalmente industrial —el corredor central—, y
el otro de caracter fundamentalmente "enddgeno” —agricultura intensiva, turis-
mo e industrializacidn autéctona (Aurioles y Lozano, 1992; p. 248).

Los otros tres ejes desarrollados —la autovia Sevilla-Huelva, la autovia
Malaga-A'92 y el eje Adra-Almeria-Pto. Lumbreras— responden a objetivos
diferentes y especificos. La autovia Sevilla-Huelva, junto con el puente interna-
cional sobre el Guadiana y la futura conexién Huelva-Ayamonte, permite la
conexion del Algarve portugués con el eje Paris-Madrid-Lisboa a través de
Andalucia. Su interés estratégico a escala europea es evidente. El eje Malaga-
autovia del 92 permite la conexion de la capital de la Costa del Sol con el nuevo
eje de crecimiento regional —la autovia del 92—, y con Sevilla —futuro polo de
innovacion tecnolégico-industrial (Ferraro, 1992). Por Ultimo, la autovia Adra-
Almeria-Pto. Lumbreras integra Almeria —cuyas semejanzas con el eje medite-
rranec son evidentes en algunos aspectos: agricultura intensiva, turismo, y
especializacion productiva crientada al exterior— con el Levante espafiol.
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La estrategia de desarrollo subyacente a esta politica infraestructural
consiste pues en: 1) la potenciacién de los mecanismos de integracién de
Andalucia con el exterior; 2) la asuncién del modelo de difusién econdémica y de
los ejes de desarrollo como canales por los que se difunde el crecimiento; y 3)
la conexion urbana —no regional- de Andalucia en los principales circuitos
econdmicos internacionales.

Asumiendo este modelo de desarrollo econdmico, particularmente las dos
primeras premisas, una estrategia de desarrollo eficiente para Andalucia
debiera haber potenciado la articulacién del eje costero andaluz de Cadiz a
Almeria y su conexién con el eje mediterraneo, en vez de concentrar la mayor
parte de los esfuerzos en Sevilla para convertirla en un polo de innovacién
tecnoldgico-industrial. Esto es asi por varios motivos. En primer lugar, es de
sobra conocido el creciente dinamismo econémico y demografico de todo el
litoral andaluz, donde tienden a concentrarse desde hace varias décadas —y
esto sin una politica publica clara de impulso al desarrollo de la zona- fuentes
alternativas de crecimiento econdmico, como son el turismo, la agricultura
extratemprana, las energias renovables o el reciente desarrollo industrial con
un componente tecnoldgico de relativa importancia (Cadiz, Méalaga). En segun-
dolugar, Sevilla experimenta desde principios de la década de los afios sesenta
y hasta 1986, cuando se inician las cbras de la Exposicion Universal, "un lento
pero inexorable declive socio-econémico” (Carrillo, 1992, p. 92). La estructura
productiva sevillana y su base industrial encuentran importantes obstaculos
estructurales para salir de esta dindmica que la ha llevado a una pérdida
progresiva de posiciones en el ranking de las provincias andaluzas y espafolas.
Por dltimo, el eje costero andaluz no es sélo el area con mayor potencial de
crecimiento sino también la zona donde las necesidades de trafico estan méas
insatisfechas y donde los estrangulamientos en cuanto a utilizacién de las
infraestructuras de transporte son méas evidentes (Ocafia y Gémez, 1990).

La opcidn por el litoral frente a Sevilla como eje principal de crecimiento
para Andalucia no es, sin embargo, como se ha sefialado en algunas ocasio-
nes, una opcién endoégena frente a un desarrollo exégeno tecnolégico-indus-
trial de nuevo cufio como el que representa Cartuja'93. Un desarrollo endégeno
en Andalucia exigiria la potenciacién de los mecanismos de integracién interna,
el desarrollo del potencial industrial endégeno, y un desarrollo infraestructural
que conectara no sélo las capitales de provincia entre ellas y con el exterior,
sino tambien, y principalmente, que articulara el sistema urbano andaluz basico
e intermedio.
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Las infraestructuras de carreteras desarrolladas en Andalucia durante el
periodo 1987-92 siguen una aproximacion de impulso al desarrollo, pero desde
una perspectiva intrarregional dicha politica no es ni eficiente ni equitativa. No
es eficiente porque ignora las dreas con mayor potencial econdmico dentro de
la regién; tampoco es equitativa porque favorece de hecho a una de las zonas
mas ricas y accesibles dentro de Andalucia: Sevilla.

La politica de desarrollo infraestructural seguida en Andalucia por el
gobierno central y por la Junta de Andalucia parte de la premisa de que
desarrollo econémico en la actualidad significa desarrollo tecnolégico-indus-
trial y conexion urbana a los principales circuitos econdmicos internacionales.
Puesto que las oportunidades reales de Andalucia para integrarse en esta red
mundial de tecndpolis —centros actuales de crecimiento econémico y desarrollo
tecnoldgico— son objetivamente limitadas, "cualquier" localizacién podria ser
valida, y ha sido Sevilla el centro escogido para integrar a Andalucia en la
misma y difundir posteriormente los efectos beneficiosos de dicha integracién
al resto del tejido productivo andaluz y al resto del territorio. Para ello, el
desarrollo de un complejo sistema de telecomunicaciones y de infraestructuras
de transporte, que conecten directamente el complejo Cartuja'93 con otros
centros econdmicos regionales como el parque tecnoldgico de Méalaga, se ha
considerado de primera importancia (Castells, et. al., 1989, p. 5).

3. FERROCARRILES.

3.1. La red ferroviaria andaluza a principios de los afios ochenta.

Al igual que sucediera con la red viaria, la red ferroviaria andaluza
presentaba a principios de los afios ochenta una estructura marcadamente
radial (Mapa 4). Tres corredores principales constituian el esqueleto bésico de
dicha red: el eje principal Manzanares-Cadiz/Huelva a través del Paso de
Despefiaperros, la linea Malaga-Cérdoba y el eje Almeria-Linares. La red
secundaria andaluza estaba formada, por un lado, por los ejes transversales o
intrarregionales y, por otro, por las llamadas lineas mineras (Ocafa y Gomez,
1990). Los ejes transversales estaban constituidos por el eje Cadiz-Murcia a
través del Surco Intrabético (Algeciras-Bobadilla, Bobadilla-Granada, Grana-
da-Guadix, y Guadix-Baza), y por el eje Utrera-Jaén a través del Subbético de
Cordoba (Utrera-La Roda y Campo Real-Jaén). Aunque el origen y las carac-
teristicas técnicas de estos dos ejes tranversales eran muy heterogéneos —de
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hecho no son, en sentido estricto, dos ejes ferroviarios Gnicos sino la suma de
una serie de tramos este-oeste que conectan entre si a los principales ejes
norte-sur—, cubrian, y cubren atn, una funcion muy importante dentro de la red
ferroviaria regional. El eje Cadiz-Murcia, permitia, por un lado, la conexién
interna del Surco Intrabético y su enlace con los ejes radiales norte-sur; y por
otro, conectaba Andalucia con el Mediterréneo espafiol (Unico punto de enlace
con Levante), diversificando, al mismo tiempo, la salida principal a través de
Despefiaperros. El eje Utrera-Jaén, por su parte, satisfacia las necesidades
infraestructurales de las présperas y densamente pobladas agrociudades del
Subbético cordobés, que se encontraban muy deficientemente servidas por la
red viaria regional. Aparte de éstos, existia también la linea Ayamonte-Huelva-
Zafra que atravesaba Sierra Morena por el Oeste, desempefiando, sin embar-
go, un papel muy secundario (Ocafia y Gdmez, 1990). En cuanto a las lineas
mineras, su origen se remonta al siglo pasado, habiendo sido la funcién
principal de las mismas, como su nombre indica, el transporte del mineral desde
los principales centros mineros regionales al resto del pais (Los Rosales-Zafra,
Cordoba-Almorchén, y, finalmente, la linea Minas del Marquesado-Hueneja).

Desde un punto de vista técnico, dos caracteristicas principales definian
la red ferroviaria regional a principios de los afios ochenta: la obsolescencia y
la falta de una estructura coherente (Ocafa y Gémez, 1990). En cuanto a lo
primero, Andalucia tenia los niveles mas bajos de doble via y electrificacién de
toda la red ferroviaria nacional. Sélo el eje principal, Manzanares-Cadiz/Huelva
y la linea Malaga-Cérdoba, estaban totalmente electrificadas, y la doble linea
tenia una presencia simbdlica de 6 Km. entre Lora del Rio y Sevilla. El resto de
la red poseia caracteristicas técnicas muy deficientes, siendo la velocidad
media en la misma de alrededor de 60 Km/hora. En cuanto a su estructura, la
falta de coherencia que presentaba la red era el reflejo de las circunstancias
histdricas en las que se habia desarrollado el ferrocarril en Andalucia, marca-
das por la ausencia de una idea global o plan acerca de lo que se pretendia que
fuera el ferrocarril regional, y por una concepcién del mismo que podria ser
calificada de colonial (diferentes. companias desarrollaron distintos ejes de
acuerdo a sus intereses particulares).

Desde un punto de vista administrativo-institucional, tres entes distintos
~-RENFE, el Estado, y la Junta de Andalucia— se distribuyen de forma concu-
rrente las competencias sobre la red ferroviaria regional. El Estado, en virtud
del art. 149.21 de la Constitucidn, y de acuerdo con el principio de interés
general, posee competencias exclusivas sobre aquellas lineas que transcurren
por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma. Este principio garantiza
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la unidad del Estado y la libre circulacién de personas, bienes y servicios dentro
del mismo. RENFE, por su parte, tiene competencias exclusivas sobre el
desarrollo, gestion, explotacién y administracién del ferrocarril nacional (De-
creto del 23 de Julio de 1964). Por dltimo, la Junta de Andalucia, segun
contempla el art. 13.10 del Estatuto de Autonomia, posee competencias
exclusivas sobre aquellas lineas que transcurren integramente dentro del
territorio regional.

Adiferencia de lo que ocurre con la red viaria, las competencias de la Junta
de Andalucia sobre la red ferroviaria regional son mucho mas limitadas. El
Estado, mediante el Decreto 698, 13 de febrero de 1979 (art. 15), transfirié a la
Junta de Andalucia las competencias para el establecimiento, organizacion y
explotacion de los ferrocarriles en la Comunidad Auténoma, excluyéndose
aquellas lineas que pertenezcan a la red RENFE. Dado que practicamente
todas las lineas que existen en Andalucia pertenecen a la red de RENFE, las
competencias de la Junta sobre el ferrocarril regional quedan reducidas a: 1) la
planificacion del ferrocarril regional y la elaboracién de un plan regional que
sirva para coordinar las actuaciones ferroviarias de las distintas administracio-
nes en el territorio andaluz; y, 2) el desarrollo de una red ferroviaria exclusiva-
mente regional, posibilidad que evidentemente se encuentra con una limitacién
fundamental: la escasez de recursos parallevar a cabo tan magna intervencién.

3.2. Actuaciones en la red ferroviaria andaluza durante la primera mitad de los
anos ochenta.

Las actuaciones en materia ferroviaria llevadas a cabo por las distintas
administraciones en Andalucia durante la primera mitad de los afios ochenta
estuvieron dominadas porlos planes de reestructuracion y saneamiento econd-
mico-financiero de RENFE. En 1984 RENFE firma un Contrato-Programa con
el Estado. Los objetivos generales del mismo son la reduccién del déficit y, por
tanto, de la contribucién financiera del Estado a la empresa publica, y la
clarificacion del objetivo final de la contribucién del Estado, distinguiendo entre
inversiones, compensaciones derivadas del caracter social de este servicio, o
subvenciones para la explotacién del sistema. Los objetivos particulares van
dirigidos a lograr mayores ingresos —aumentando la competitividad del siste-
ma-, y a disminuir gastos.

Entre las medidas adoptadas por RENFE —reduccién de plantillas, mode-
racion salarial y renuncia a determinadas condiciones laborales; mejora en la
gestién y calidad del servicio; computerizacién del sistema, etc.— se contem-
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plaba el cierre parcial o total de las llamadas lineas altamente deficitarias
(coeficiente medio de cobertura de 23.1%). El Contrato establecia 3.055 Km. de
lineas altamente deficitarias, de los cuales 967 Km., esto es, el 31,65%, se
encontraban en territorio andaluz. El Mapa 5 muestra las lineas afectadas en
Andalucia por dicha medida. Como puede observarse, a excepcién de los
principales corredores ~Manzanares/Cadiz-Huelva, Cérdoba-Malagay Linares-
Almeria—, toda la red secundaria andaluza estaba amenazada de cierre total o
parcial.

La reaccién de la Junta ante lo que se consideraba una medida unilateral
no se hizo esperar. Por un lado, se movilizé a ayuntamientos, diputaciones,
camaras de comercio, sindicatos, empresarios locales, etc. con el objetivo
comun de defender el interés regional y de protestar ante RENFE por su
unilateralidad; y por otro, se elaboré un estudio (Consejeria de Turismo,
Comercio y Transportes, 1984) en el que se analizaba y evaluaba el significado
del Contrato-Programa RENFE-Estado y las consecuencias que del mismo se
derivaban para Andalucia.

El papel asignado al ferrocarril en |a estrategia de desarrollo econémico
regional y en el Plan Econémico de Andalucia (PEA, 1984-86) habia sido, sin
embargo, hasta ese momento muy secundario. Varias razones coadyuvaron a
darle unpapel tan marginal en el sistema de movilidad regional. En primer lugar,
las competencias de la Junta en materia ferroviaria son, como se sefald
anteriormente, muy limitadas, quedando reducidas basicamente a la elabora-
cién de un plan ferroviario regional que establezca las prioridades del ejecutivo
andaluz, y al desarrollo de una red ferroviaria exclusivamente regional, objetivo
este Ultimo impensable en un periodo de crisis como el que doming la primera
mitad de la década de los ochenta. En segundo lugar, por razones técnicas el
ferrocarril requiere distancias superiores a los 250 Km. (excepto en las dreas
metropolitanas) para ser competitivo con la carretera. Esto significa que su
utilidad como instrumento de ordenacion del territorio a escala regional es
limitada y, por consiguiente, de escasa utilidad para un gobierno regional que
consideraba la integracion interna de Andalucia como un objetivo econémico
prioritario junto con el crecimiento econdmico y la distribucién mas justa de la
renta y la riqueza regional. Por Ultimo, siguiendo la inercia del sistema eco-
némico general en el que se encuentra Andalucia, la Junta le dio al ferrocarril
un papel secundario en el sistema de movilidad regional frente al transporte por
carretera, marginandolo a pesar de sus evidentes ventajas econdmicas, eco-
I6gicas, sociales y territoriales que en la actualidad se estan redescubriedo.
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En cualquier caso, las medidas adoptadas por RENFE —cierre de las lineas
altamente deficitarias— habian tocado un punto sensible del recientemente
creado gobierno auténomo (distribucién competencial), llevandole a reivindicar
el ferrocarril regional y a defender la importancia social, territorial y econémica
que hasta ese momento no se le habia reconocido.

Elinforme elaborado por la Junta para evaluar el significado del Contrato-
Programa RENFE-Estado critica la metodologia utilizada por RENFE para
definir las lineas deficitarias, y el enfoque marcadamente "economicista” del
mismo (p. 14). La red que se configuraria en Andalucia de llevarse a efecto el
cierre de las lineas altamente deficitarias, sefiala el Informe, "tendria un
caracter radial que desvirtuaria notablemente los propésitos del gobierno
andaluz, en cumplimiento de uno de los objetivos basicos del Estatuto de
Autonomia, [cual es el] de realizar un eficaz sistema de comunicacién que
potencie los intercambios humanos, culturales y econémicos dentro de Anda-
lucia" (p. 60). No debemos permitir, se afiade, que como consecuencia histérica
de una mala gestion y de un abandono inversor para conseguir servicios dignos,
se cierren gran nimero de lineas en un momento en el que se vislumbran,
gracias a la quiebra que ha supuesto el hecho autonémico {mejores servicios,
desarrollo de recursos productivos ociosos, nuevas inversiones ferroviarias,
etc.) un incremento notable de las relaciones internas (p. 25).

Elconflicto abierto entre RENFE y la Junta se resolvid finalmente mediante
el Acuerdo Junta de Andalucia-RENFE, 26 de diciembre, 1984, en el que
participaron también las Diputaciones afectadas. El acuerdo establecia el
mantenimiento mediante subsidio de las siguientes lineas de interés regional:
Utrera-La Roda, Granada-Bobadilla, Gibraledn-Ayamonte, Pto. Sta. Maria-
Sanldcar de Barrameda, y Villanueva del Rio y Minas-Guadalcanal.

En 1986 se aprueba el primer plan ferroviario andaluz (Consejeria de
Comercio, Turismoy Transportes, 1986). El conflicto surgido con RENFE habia
abierto el debate acerca de las competencias de la Junta en esta materia y
acerca de cual deberia ser el papel del ferrocarril en el sistema de transporte
regional y en la estrategia de desarrollo del gobierno andaluz. Como un plan
nacido del conflicto politico, el contenido del PEFA es altamente reivindicativo.

El PEFA establece tres tipos de medidas. A corto plazo, sugiere una
estrategia de racionalizacion dirigida fundamentalmente a las lineas altamente
deficitarias. Las medidas integradas en esta estrategia de racionalizacion,
sefala el Plan, seran prioritarias por cuanto el coste de las mismas es minimo
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en comparacion con el beneficio que supone para la red ferroviaria regional. A
medio plazo el PEFA da prioridad a la potenciacion de la red existente en la
regién y al desarrollo de los servicios ferroviarios regionales. La Expo'92 se
considera la fecha limite, y también la mejor oportunidad para el desarrollo de
un servicio ferroviario inter-city entre las capitales de provincia andaluzas. Por
ltimo, a largo plazo, el PEFA contempla medidas para el desarrollo de la red
regional, que implican la puesta en servicio de lineas y tramos de nueva
construccion. Se trata, de acuerdo con el mismo, de "una estrategia de
elevadisimo coste, sdlo justificable cuando se detecta demanda insatisfecha o
cuando sea la Unica opcién posible para compensar y corregir los déficits
técnicos detectados" (p. 18). Dentro de esta estrategia se considera prioritario
el acceso a Andalucia por el Estrecho de Gibraltary la conectividad de la region
con el Eje Mediterraneo.

Encuanto al eje central o nuevo acceso a Andalucia a través de Brazatortas,
el PEFA adopta una actitud ambigua. Se sefiala: "es sin duda el elevado coste
[del mismo], lo que a pesar de todas las ventajas de tipo estratégico sefialadas,
determina un mayor interrogante. Este interrogante cobra mayor virulencia si
contemplamos el estado actual de buena parte de la red que discurre por
Andalucia” (p. 87). El eje central de comunicacion Meseta-Andalucia, sefiala el
plan, consolida a nivel nacional la radialidad del sistema ferroviario, y teniendo
en cuenta la realidad actual de la red ferroviaria andaluza (mandato del
Parlamento andaluz), "no debe ser un obstéculo para la realizacién de otras
inversiones ferroviarias que Andalucia necesita con gran urgencia. Por este
motivo, no serd contabilizado por el Plan como inversién en la red ferroviaria de
Andalucia" (p. 87).

ElI PEFA se presentaba asi como el documento base donde se especifica-
ban con claridad las prioridades de la Junta de Andalucia en materia ferroviaria
para que no se volviera a actuaren laregion de manera unilateral sin contarcon
los objetivos del gobierno andaluz.

3.3. Las modificaciones de la red ferroviaria andaluza a partir de 1987.

“ Elafio 1987 marca un punto de ruptura claro en la evolucién de la politica
ferroviaria de RENFE-Estado y también de la Junta de Andalucia. Después de
mas de 35 afios de abandono del ferrocarril nacional, el Gobierno central
aprueba en 1987 el Plan de Transporte Ferroviario para el periodo 1987-2000
(PTF, 1987), con un presupuesto de 2.1 billones de pesetas. El PTF suponiala
primera medida dentro de una estrategia dirigida a poner fina la tendencia que
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habia llevado al ferrocarril nacional a una pérdida acusada de competitividad
frente a otros medios de transporte (Tabla 1). A pesar de las deficiencias, el PTF
fue acogido con entusiasmo ya que ponia de manifiesto la voluntad politica del
gobierno espafiol de dar al ferrocarril un nuevo papel en el sistema de transpor-
te nacional, modernizéandolo y equiparéndolo con el de otros pafses europeos.

Tabla 1.
Participacién del ferrocarril en el mercado de transporte nacional (%)
1970 1975 1980 1985 1986 1987
Merc. 14,3 11,6 10,2 9,0 8,5 8,7
Pasajer. 14,9 12,0 7.0 8,7 7,5 7,0

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Transportes.

En cuanto a infraestructura, el objetivo del PTF era desarrollar una red
moderna y competitiva compuesta por una serie de troncales principales -Ma-
drid-Andalucia, Madrid-Valencia-Barcelona-Madrid, y Madrid-Asturias y Pais
Vasco- en los que mediante una serie de intervenciones ~mejora y renovacio-
nes de lineas, desdoblamientos de vias y construccién de nuevas variantes—,
se pudieran alcanzar en los mismos 200 Km/hora, e incrementar hasta 160 Km/
hora la velocidad media de circulacién en la red comercial. Las inversiones se
concentrarian, de acuerdo con el plan, en la Red Basica y, dentro de ésta, en
aquellos ejes y tramos con coeficientes de utilizacion superiores al 100%. En
cuanto a los traficos, las cercanias, los de largo recorrido de viajeros (servicio
intercity entre ciudades de tamafio medio y grande), y los traficos de mercan-
cias de largo recorrido y gran volumen, constituian las prioridades del plan.

Una de las actuaciones mas significativas contempladas en el PTF afec-
taba directamente a Andalucia. Esta era la construccién del Nuevo Acceso
Ferroviario a Andalucia a través de Brazatortas (NAFA). El camino tradicional
de Madrid a Andalucia habia sido hasta la fecha a través de Despefiaperros,
cruzando Sierra Morena por Alcazar de S. Juan, Sta. Cruz de Mudela y Linares-
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Baeza. Esta era una de las lineas mas saturadas de toda la red ferroviaria
espafiola ya que canalizaba todo el trafico hacia Andalucia, Levante, y Badajoz-
Lisboa. El objetivo era construir una variante entre Madrid y Cérdoba por
Brazatortas como doble linea adaptada a una velocidad maxima de 250 Km/
hora, y desdoblarla seccién entre Cérdobay Sevilla para una velocidad maxima
de 200 Km/hora. La reforma proyectada suponia una mejora considerable en
todas las relaciones que circulaban por el tramo Madrid-Cérdoba, esto es, todas
las de Huelva, Cédiz, Sevilla, Algeciras, Mélaga, la propia Cérdoba, Badajoz y
Lisboa. A estas mejoras directas habria que afadir las que se producian
indirectamente en las relaciones de Jaén, Granada y Almeria al descongestio-
narse Despefaperros. Por otro lado, la mejora de las circulaciones por
Despenaperros afectaria a toda la linea de Alcazar de S. Juan, y, por consi-
guiente, repercutiria también favorablemente en todas las relaciones de Levan-
te con Madrid (Funes, 1989). La construccion del NAFA era, por consiguiente,
una obra de caracter estratégico que permitia resolver uno de los estrangula-
mientos mas acusados de la red ferroviaria nacional.

En octubre de 1987, pocos meses mas tarde de aprobarse el PTF, el
gobierno decide introducir la alta velocidad en la linea Madrid-Sevilla. Para
1992, Sevillay Madrid deberian estar conectadas por un tren de alta velocidad.
Esta decision introducia, sin embargo, elementos nuevos que alteraban
sustancialmente las determinaciones del plan, tanto en términos cuantitativos
como cualitativos (Fernandez, 1990).

Solo un afio después, en octubre de 1988, el gobierno decide cambiar el
ancho de via en la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla. Si la introduccién de
la alta velocidad fue, como veremos a continuacién, una decisiéon poco medita-
da que ha implicado el abandono de opciones mas racionales, como la
contemplada en el mismo PTF —modernizacién e incremento progresivo de la
velocidad media de toda la red frente a la alternativa de construir nuevos tramos
de una red especial—, el cambio de ancho de via ha sido la decisién mas
controvertida y fuertemente criticada de todas las tomadas por el Gobierno
durante la uUltima década.

Antes de evaluar las repercusiones que a nivel regional podria tener la
introduccion de la alta velocidad y el cambio de ancho de vias, veremos,
siguiendo a algunos autores (Funes, 1990; Fernandez, 1990: EL PAIS, 1 de
noviembre de 1988; EL PAIS, 24 de noviembre de 1988), qué significan estas
medidas para el ferrocarril nacional y cual ha sido la actitud de la Junta respecto
a las mismas.
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La alta velocidad y el ancho de via europeo.

EI PTF no habia planteado la creacidn de ninguna linea de alta velocidad,
sino solo la construccion de la variante de Brazatortas, de acuerdo con unas
caracteristicas técnicas que permitieran alcanzar la velocidad maxima de 250
Km/hora. La alta velocidad —cuyo limite puede considerarse en los 250 Km/
hora— no es, sin embargo, una mera aceleracion de la tecnologia tradicional,
sino que supone la transformacién de hecho del ferrocarril tradicional en un
nuevo medio de transporte.

Desde un punto de vista funcional, el tren de alta velocidad es un medio de
transporte que se halla en el limite entre el ferrocarril y el avion. Las ventajas
que se derivan de la alta velocidad, por un lado, y de su acceso a los centros
de los nucleos urbanos, por otro, permiten al tren de alta velocidad competir con
elavién. Satisface fundamentalmente el trafico de pasajeros entre ciudades de
primera magnitud, situdndose el limite de competitividad frente al avion alrede-
dor de las cuatro horas de viaje.

El desarrollo de este nuevo medio de transporte requiere, por otro lado,
cambios sustanciales en la infraestructura —disefio y trazado de las lineas,
sistemas de electrificacion y sefializacion, etc.—, en el equipamiento y material
movil, en la gestién y mantenimiento del sistema, y en la formacién y prepara-
cion de la mano de obra, todo lo cual implica un aumento considerable en los
costes de construccion y de mantenimiento (Fernandez, 1990).

Desde un punto de vista territorial, la diferencia entre el tren tradicional y
el tren de alta velocidad es también significativa. Por motivos de seguridad, la
via tiene que ser vallada y aislada provocando impactos ambientales de
primera magnitud. La via de alta velocidad se convierte de hecho en una
auténtica barrera para el territorio. Por otro lado, las ventajas derivadas de la
alta velocidad sélo pueden lievarse a cabo reduciéndose considerablemente el
nimero de paradas, con lo que se priman las relaciones entre los grandes
ntcleos de poblacion en detrimento de los de menor tamafo. El tren de alta
velocidad consolida, por tanto, el sistema urbano a escala nacional y continen-
tal (europea) en detrimento de la escala intermedia regional (Ferndandez, 1990).

La introduccion de la alta velocidad en el ferrocarril nacional ha recibido
numerosas criticas por parte de expertos en esta materia, no tanto por el hecho
mismo de la incorporacién y utilizacién de la nueva tecnologia por el ferrocarril
nacional, como por el modo como se ha hecho.
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La introduccién de la alta tecnologia ha supuesto en el caso espafol una
opcidn clara de ruptura. Como sefala Funes (1989), a diferencia de otros
paises, como Francia, Alemania o Japén, en los que la introduccién de la alta
tecnologia ha sido un paso mas en el proceso de modernizacion y desarrollo de
sus redes ferroviarias, en Espafia la alta velocidad se ha introducido en un
sistema obsoleto, debidamente estructurado y desarrollado, y malo en cuanto
a la calidad del servicio que se ofrece. En Francia, por ejemplo, hace mas de
veinte aflos que el gobierno decidio desarrollar la nueva tecnologia, y mas de
diez afios desde que se puso en funcionamiento el primer tren europeo de alta
velocidad entre Paris y Lyon. Desde entonces no se han dejado de mejorar la
tecnologia y la red, existiendo en la actualidad més de 3.450 Km de vias
adaptadas a la nueva tecnologia. Mientras que en ese pais, por ejemplo, la
construccion de 500 Km. de nueva linea implica la mejora de la mayor parte de
las relaciones afectadas por el nuevo eje, ya que el TGV al salir de la alta
velocidad se adapta perfectamente a la red comercial por la que puede circular
a 220 Km/hora, en Espafia, sin embargo, la introduccién de una linea adaptada
ala alta velocidad significa separarla del resto de la red, que no se beneficia de
tal mejora, y que incluso puede perjudicarse al ser comparada con la linea de
alta calidad.

La introduccion de la alta velocidad no sélo ha sido una opcién de ruptura
sino también una decisidn politica tomada con prisas, sin haber llevado a cabo
los necesarios estudios previos y sin haber evaluado el coste-beneficio de la
misma. Como ha habido prisas para estrenar la alta velocidad, no ha habido
tampoco tiempo de desarrollar la tecnologia nacional. Como es bien sabido, el
ferroviario es uno de los contados sectores en los que ha habido en Espafa
desarrollos tecnoldgicos propios. Son bien conocidos los esfuerzos y buenos
resultados conseguidos por Talgo, fundamentalmente en dos campos: en el
desarrollo de los sistemas de cambios de ejes y ejes variables, y en la
introduccion de la alta velocidad, habiéndose alcanzado en 1988 los 288 Km/
hora en unas pruebas realizadas en la RFA. La necesidad de que para 1992
estuvieran en funcionamiento los trenes de alta velocidad en la linea Madrid-
Sevilla obligé, sin embargo, a importar la tecnologia comprometiendo el desa-
rrollo de la tecnologia espafiola e hipotecando los esfuerzos realizados por
Talgo.

En este contexto, y como han sefialado algunos autores (Funes, 1990),
parece irénico oir a los distintos ministros de transporte que se han sucedido
que "Espafia ha entrado en el Club de la Alta Velocidad", cuando sélo se han
construido 500 Km. de nueva linea adaptada a la alta velocidad, mientras que
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no sdélo la tecnologia, sino también toda la infraestructura y equipo movil ha
tenido que serimportado. Espafia ha hecho en cinco afios lo que los japoneses,
franceses y alemanes hicieron en 15 o 20 afios, y lo que los ingleses,
americanos o suecos, con redes ferroviarias mucho mas desarrolladas en las
que se circula a 200 Km/hora con tecnologia propia, han decidido dejar para el
futuro.

En cuanto al cambio de ancho de via (estrechamiento para adaptarlo al
ancho de los paises europeos) ha sido un tema recurrente en la historia
ferroviaria espafiola. Se planted en 1844 (Informe Subercasse) para la linea
Madrid-Aranjuez; en 1913-14 a iniciativa del rey Alfonso XIill, y durante la
dictadura de Primo de Rivera, enrelacion a lalinea Barcelona-Ripoll-Puigcerdd
y la penetracion a Aragén via Canfranc. En todos los casos se desestimé el
cambio de ancho de via por considerarse una operacién inviable. La misma
conclusion se expuso por Ultima vez ante la Comisién de Industria del Congreso
de los Diputados por el entonces Ministro de Transportes. El 1 de marzo de
1988, D. Julian Garcia Valverde sefalaba: "Si hubieses dinero para cambiar
nuestras vias al ancho europec y si alguien me preguntase qué haria con ese
dinero, puedo asegurar que nunca llevaria a cabo ese cambio porgue hay
muchas cosas por hacer" (citado por Funes, 1989).

El cambio de ancho de vias es, de hecho, una operacion dificilmente
justificable, tanto en términos econdmicos como técnicos. Varios argumentos
avalan dicha opinién:

En primer lugar, el tréfico ferroviario afectado por el cambio, esto es, el
tréfico internacional, es minimo en comparacién con el total nacional: 10% en
las mercancias y 3% en viajeros. El hecho de que Espafa esté situada
geograficamente en un extremo del continente implica necesariamente que el
volumen de sus traficos internacionales, en proporcién a la totalidad de sus
traficos, sea bastante mas reducido que el de otras paises del centro de Europa
o de aquellos situados entre paises con fuertes intercambios comerciales. Este
hecho, por otro lado, dificilmente podra ser modificado de manera sustancial
con laintegracion de Espana en Europa o con la puesta en marcha del mercado
Unico. De acuerdo con esto, parece dificilmente justificable modificar la totali-
dad de la infraestructura para mejorar sélo el rendimiento de un pequefo
porcentaje de la misma cuando con el mismo presupuesto se podria mejorar
mas del 90% restante.

El problema que se origina en la frontera es, por otro lado, un problema
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relativo ya que esta perfectamente resuelto con la tecnologia Talgo, siendo el
Unico inconveniente la pérdida de tiempo en la frontera, pérdida que no llega,
sin embargo, a los 15 minutos en cuanto al trafico de pasajeros y una hora para
las mercancias. Gastar miles de millones de pesetas para ganar uncs minutos
en un pequefio porcentaje del trafico ferroviario nacional, cuando en el resto de
la red —debido a su escasa densidad, a la antigliedad de sus trazados, y a la
escasez deitinerarios alternativos y lineas de via doble—, sélo pueden alcanzarse
velocidades comerciales reducidas y donde cualquier incidente se traduce en
retrasos de horas, no parece demasiado racional (Funes, 1989).

En segundo lugar, el ferrocarril —incluso el de alta velocidad— sdlo es
competitivo en distancias medias que oscilan entre las cuatro y las seis horas.
Esto significa que relaciones como Sevilla-Paris, Sevilla-Longres o Sevilla-
Roma no podran competir con el avidn, y que la alta velocidad sera fundamen-
talmente un servicio peninsular para lo cual el cambio de ancho de via carece
de todo sentido.

Finalmente, una vez que ha sido introducido el ancho europeo en el
ferrocarril espafol, y a la luz de lo controvertido de esta decision, sélo pueden
plantearse dos situaciones: una, que no se siga extendiendo el mismo y que,
por consiguiente, el eje Madrid-Sevilla quede como un eje aislado; o, por el
contrario, que se adopte el ancho europeo para el conjunto de la red de ancho
RENFE.

Puesto que la primera alternativa ha sido descartada de antemano, existen
unicamente dos posibilidades para adaptar el ancho de via espafiol al europeo:
una es cambiar tramo a tramo los 12.750 Km. de vias RENFE; y otra es crear
una red paralela en las relaciones principales con Europa (3.000 Km. nuevos).
Cualquiera de las dos alternativas plantea problemas de dificil solucién. La
creacion de una red paralela, opcién por la que parece que se ha optado,
implica, en primer lugar, un elevado coste de oportunidad. Los elevadisimos
recursos necesarios para desarrollar este red paralela (mas de 750.000 millo-
nes de pesetas) limitaran considerablemente las posibilidades de inversion en
la red de ancho RENFE, con lo que ésta (exceptuando algunos corredores
prioritarios como el Madrid-Valencia), ird progresivamente abandonandose
dejando desabastecidas amplias zonas del territorio nacional. En segundo
lugar, el trafico de mercancias destinado a Europa tendrd que seguir llevandose
a cabo a través de la red convencional, con lo que una de las ventajas del
cambio de ancho de via desaparece. En tercer lugar, los problemas de cambio
de ejes que hoy se dan en los pasos de Hendaya y Port Bou, se multiplicaran
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en numerosos puntos de la red. Finalmente, el inconveniente de la creacién de
una red paralela seria critico en las proximidades de los ntcleos urbanos. La
necesidad de acceder al centro de las ciudades implicaria costosisimas obras
de infraestructura y traumdticas operaciones de transformacion del tejido
urbano. Los impactos urbanos y ambientales serian, pues, considerables.

Los argumentos que en su dia fueron esgrimidos por RENFE para justificar
la adopcion del ancho europeo no pueden ser, dada la gravedad y trascenden-
cia de la decision, méas insatisfactorios. El informe elaborado por la empresa
publica sefiala las siguientes razones:

- las previsiones de demanda de tréfico ferroviario muestran un aumento
importante del mismo, sobre todo del trafico internacional, y alaluz del
mercado Unico europeo;

— Espafia es un pais transito entre Portugal y Africa por un lado, y Europa
por otro. Por otro lado, como centro turistico de importancia, el trafico
internacional es significativo. El caracter periférico de Espafa exige
también la mejora de sus infraestructuras de transporte. Sélo asi se
podra dar a Espafia una mejor posicién entre sus socios europeos;

- existe también una clara sinergia entre el gobierno espafiol y la Comu-
nidad Europea, en el objetivo comtn de desarrollar una red europea de
alta velocidad;

— por ultimo, y coma un factor exégeno, es necesario tener en cuenta que
el desarrollo de las infraestructuras de carreteras ha alcanzado ya un
punto de saturacion en otros paises, por lo que existen importantes
estrangulamientos en el trafico aéreo y en los aeropuertos europeos.

Concluyendo, la busqueda de coherencia entre los objetivos ferroviarios
del Gobierno y los propuestos por la CEE, el deseo de tener un ferrocarril
moderno en el breve plazo de cinco afios cuando llevaba mas de 35 afos
abandonado, y la satisfaccidon de imprecisas y poco evaluadas necesidades
territoriales y de tréfico, ha llevado al gobierno espafiol a tomar una serie de
decisiones que pueden arrastrar consecuencias muy negativas para el ferroca-
rril en Espafia.

¢Cual ha sido la actitud de la Junta ante las medidas adoptadas por
RENFE vy el Estado, a laluz de las prioridades establecidas en el PEFA de 1986
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y del objetivo prioritario de desarrollar una red ferroviaria regional que respon-
diera a las necesidades de movilidad interna de Andalucia?

Como muestra el Grafico 2, los recursos destinados al ferrocarril expe-
rimentaron en 1987 un aumento espectacular. Podria pensarse que el conflicto
con RENFE y laposteriorelaboracion del PEFA habian servido para reconsiderar
la importancia del ferrocarril en el sistema de movilidad regional y para dar un
impulso definitivo al mismo. Un analisis mas detenido de dicho gasto (Tabla 2)
muestra como el conflicto con RENFE vy todo el esfuerzo de planificacion
llevado a cabo a partir del mismo han quedado en la cuneta.

Grafico 2.
Inversiones en la red ferroviaria regional. Junta de Andalucia
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‘Tabla 2.
Inversiones en el ferrocarril regional.
Junta de Andalucia: 1984-92 (Millones de pesetas)

Proyecto 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 |1999 |91-92 | Total
R.A.F.

Jaén —_— ] — | — |29 ]| — | — | — | — | 249
Cdrdoba - — — — — — |1.633 [3.180]4.813
Sevilla — | — | — |5500(383 | — |[1.410 | 500 [7.793
Eje E-W

Arahal (Variant)) — | — | — | — [1.452| — | 216 | — |1.668
Resto — | 63 | 250 | — | 377 | — | 396 | — |1.086
Otros — | | — | — | 90 —_— | — | — 90
TOTAL —_ 63 250 | 5.749| 2.302| — |3.655|3.680 {15.699

Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes.

De los recursos destinados al ferrocarril en Andalucia en el periodo 1987-
92 (Tabla 2), mas del 80% han ido dirigidos a las redes arteriales ferroviarias
de Jaén, Cordoba y Sevilla. En la de Sevilla, en concreto, se ha gastado més
del 50% de todos los recursos disponibles para el programa de ferrocarriles
durante este periodo. En cuanto a las lineas de interés regional —aquéllas por
las que surgié el coflicto con RENFE en 1983 y las clasificadas como prioritarias
en el Plan Estratégico Ferroviario de Andalucia, 1986—, no sélo se les ha
dedicado una minima parte (menos del 10%) de los recursos asignados al
ferrocarril durante estos afios, sino que ademas se ha actuado mal y con una
vision a corto plazo.

En efecto, el PEFA sugeria una nueva alternativa para el corredor interno
regional Este-Oeste a través de Morén y Almargen. Varias razones justificaban
esta opcién (Mapa 6):

- mejoraba la accesibilidad en mas secciones de la red regional que las
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otras dos alternativas (mantenimiento del eje actual con mejoras técni-
cas y de disefio, y conexion a través de Osuna),

— mejoraba considerablemente la unién entre Andalucia occidental y Al-
geciras, siendo esta Ultima una de las dreas mas dinamicas de la region.
Esta opcidn reduciria kilémetros y tiempos de viaje entre Sevilla y
Algeciras frente ala limitada mejora de la alternativa de Osuna-Bobadilla;

- finalmente, mejoraba las conexiones entre Algeciras y Granada, Algeciras
y Cordoba y Algeciras y Malaga.

Con muy poco coste mas que el resto de las alternativas, se podrian
obtener muchas mayores ventajas. El argumento dado por la Junta para
rechazar esta alternativa no puede ser menos convincente. De acuerdo con el
PEFA de 1988 (revisién del plan de 1986), "la variante por Almargen resulta, de
las diversas alternativas posibles, la éptima. Sin embargo, su construccion y
puesta en servicio requeriria abrir un proceso de estudios, proyecto y obra que
abarcaria un pericdo de tiempo demasiado largo, y provocaria un mayor
deterioro en las relaciones ferroviarias entre Sevilla, Malaga y Granada" (p.).
Argumentar esto cuando las decisiones tomadas por el Gobierno espafiol de
introducir la alta velocidad y cambiar el ancho de via se han llevado a cabo sin
los estudios y exigencias legales previas, y cuando se ha dedicado menos del
10% de la inversién de la Junta a las lineas de interés regional parece, cuando
menos, una ironia. El gasto en las lineas de interés regicnal ha sido residual y
compensatorio, y es esto precisamente lo que explica que se haya invertido con
tan poca racionalidad y sin tener en cuenta los anélisis y prioridades estable-
cidos en el plan ferroviario regional.

La necesidad de contribuir financieramente a un proyecto de importancia
nacional que favorece sobre todo a Andalucia frente al resto de las regiones,
ha dejado a la Junta un estrecho margen de actuacién y ha puesto sobre la
mesa de nuevo —ahora sustituyendo el conflicto politico por la colaboracién
técnica—, cual es la capacidad real del gobierno auténomo de intervenir en la
red ferroviaria actual de Andalucia.

3.4. Implicaciones en Andalucia de las actuaciones llevadas a cabo en la red
ferroviaria regional en los ultimos afios.

Ya se han apuntado anteriormente algunas de las consecuencias que a
nivel econdmico y para el ferrocarril nacional podrian tener las decisiones
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tomadas por RENFE y el Estado en los dltimos afios. El objetivo de este
apartado es analizar las posibles repercusiones a nivel regional, distinguiendo
entre las implicaciones econémico-territoriales y las territoriales.

Implicaciones econdmico-territoriales.

Como ya se sefiald anteriormente, existen dos enfoques distintos a la hora
de analizar el papel de las infraestructuras de transporte en el desarrollo
regional: el enfoque de acompafnamiento al desarrollo y el de impulso al
desarrollo.

La caracteristica de impulso o de acompafiamiento al desarrollo de cual-
quier eje de transporte depende, por otro lado, de la escala territorial desde la
que se analice. Un eje puede desarrollarse con criterios territoriales a nivel
nacional (reequilibrio interregional) por ejemplo, y seguir criterios de eficiencia
economica (acompanamiento al desarrollo) a escala regional.

Desde un punto de vista interregional, el eje Madrid-Sevilla no sigue, en
primer lugar, una politica de acompafiamiento al desarrollo. Como se sefald
anteriormente, el Paso de Despefaperros constituia, y sigue constituyendo en
gran medida, uno de los estrangulamientos mas acusados de la red ferroviaria
espanola; ahora bien, las medidas adoptadas por RENFE y el Estado desde la
aprobacion del PTF, a pesar de haber absorbido muchisimos mas recursos de
los previstos, no han resuelto las necesidades para las que fue proyectado
inicialmente el nuevo acceso ferroviario a Andalucia.

La construccidn del nuevo acceso ferroviario a Andalucia a través de
Brazatortas tal y como se contemplaba en el PTF —esto es, nueva linea Madrid-
Cordoba adaptada para la velocidad maxima de 250 Km/hora y desdoble en el
tramo Cdrdoba-Sevilla con velocidad de 200 Km/hora, compatible con la
electrificacion de la red actual y utilizando las vias existentes— suponia la
mejora de todas las relaciones que circulaban por el tramo Madrid-Cérdoba, es
decir, mejoraba todas las relaciones de Andalucia occidental (Huelva, Cédiz,
Algeciras, Malaga), de Badajoz y de Lisboa; las relaciones de Andalucia
oriental, al descongestionarse Despefiaperros, y también las relaciones de
Levante con Madrid. La decisién de cambiar el ancho de via, sin embargo,
supone que todas estas relaciones se van a ver privadas en gran parte de las
ventajas de la alta velocidad, ya que habré que hacer trasbordo —o cambiar los
ejes— en Sevilla o Cérdoba, o bien seguir circulando por Despefaperros. El
paso de Despefiaperros, por otro lado, seguiréd estando congestionado, ya que
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todo el trafico de mercancias y gran parte de los servicios de viajeros que
anteriormente soportaba seguirdn circulando por el mismo, con lo que los
servicios de casi toda Andalucia seguirdn con tantos problemas como antes
(Funes, 1989).

Por otro lado, si de lo que se trataba era de aumentar la integracion fisica
y econdmica de Espafia en el nuevo espacio europeo para asi aumentar su
potencial de desarrollo (p.e. exportaciones), la eleccién de la linea Madrid-
Sevilla es dificiimente justificable. Sélo el 1,4% de las toneladas-Km. de trafico
internacional realizado en la red circulan por dicho eje, frente al 45,7% del
corredor mediterraneo (Levante-Barcelona-Portbou), el 34,6% del eje Madrid-
Barcelona-Portbou, 0 el 24,3% de la linea Madrid-Norte-Irin (Carbonell, 1990).

El eje Madrid-Sevilla no sigue, por consiguiente, una politica de acompa-
namiento al desarrollo, sino que, como se ha sefialado en numerosas ocasio-
nes, constituye el mas importante proyecto europeo de desarrollo regional. Es,
de hecho, un proyecto que favorece el reequilibrio territorial, que beneficia a
Andalucia —el 60% de los recursos publicos destinados al ferrocarril durante el
periodo 1987-1992 se destinaron a la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla—
frente al resto de las regiones espafolas. Ahora bien, ; Qué clase de desarrollo
es el que se intenta promover con el mismo? Como se sefiald anteriormente,
las principales fuentes de riqueza regionales: turismo, agricultura extratemprana,
energias renovables, capacidad de atraccion de las empresas multinacionales,
etc. se localizan en la costa. El dinamismo econémico y demogréfico de este
area no es comparable al de la capital regional, al menos antes de que se
iniciaran en la misma los proyectos del 92. Por consiguiente, el haber dado
prioridad al eje central frente, por ejemplo, al corredor mediterraneo, como el
PEFA senalara, sélo puede entenderse bajo el prisma de una voluntad politica
que desea ante todo convertir a Sevilla en una metrépolis europea.

Desde el punto de vista interno, esto es intrarregional, y en particular en
lo que afecta alas inversiones de la Junta, no se ha seguido ninguna de las dos
aproximaciones anteriormente descritas, No se ha invertido, en primer lugar,
donde lademanda de trafico es mayor y donde las potencialidades econémicas
son mas evidentes, esto es en la costa. Como el Plan Estratégico Ferroviario
‘de Andalucia (1986) apuntaba, "una situacion econémica en clara pujanza,
una poblacion flotante muy numerosa que utiliza los servicios y equipamientos
publicos existentes y, por Ultimo, unas necesidades de movilidad internas y
externas desequilibradas para los modos concurrentes que le pueden dar
satisfaccion y que en cierta medida condicionan su futuro desarrollo, con
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deseconomias importantes que ya en este momento se empiezan a sentir con
virulencia [...] inducen a buscar en el modo ferroviario la verdadera columna
vertebral de la movilidad de la Costa del Sol* (pp. 197-98). Por otro lado,
estudios prospectivos realizados, muestranimportantes aumentos de trafico de
viajeros sobre la Costa del Sol, muy superiores a los que se prevén para Sevilla.

El gasto que harealizado la Junta sobre la red ferroviaria regional tampoco
sigue la estrategia alternativa, esto es lade impulso al desarrollo, ya que se han
marginado las lineas de interés regional y el objetivo de la integracion interna
frente a la integracion de Sevilla —una de las areas mas ricas y de mayor
accesibilidad de la regién— con el exterior.

Elnuevo eje Madrid-Sevilla—con alta velocidad y ancho europeo—, respon-
de, por consiguiente, a una ldgica nacional y politico-territorial frente a la
alternativa regional-economica (corredor mediterraneo) o la regional-territorial
(eje transversal).

Implicaciones territoriales.

Desde un punto de vista territorial, la linea de alta velocidad Madrid-Sevilla
consolida el caracter radial de la red ferroviaria andaluza y espafola, limitando
las conexiones de Andalucia con el exterior al eje central, y relegando a un
segundo plano las comunicaciones con Extremadura (Ruta de la Plata), con
Levante y con Portugal, una de las causas principales, segtn el Plan Econémi-
co de Andalucia (PEA, 1984-86) de la situacion de atraso estructural de la
economia andaluza. Dichas conexiones alternativas no sélo no se han mejora-
do durante estos afios, sino que han sufrido el abandono (reduccién de
servicios) e incluso cierre, como es el caso de la linea Guadix-Almendricos, el
lnico enlace de la regién con el levante espafol.

El nuevo eje Madrid-Sevilla, no sélo consolida el caracter radial de la red
ferroviaria regional sino que ademaés, acentla la desconexion interna y la
desigualdad en términos de accesibilidad entre Andalucia occidental y Andalu-
cia oriental. Asi nos encontramos, por ejemplo, con qué tramos como el de
Cérdoba-Sevilla disfrutan en gran parte de su recorrido, de cuadrupe via,
electrificada y de gran calidad, mientras el resto de la red esta compuesta de
lineas simples, mas del 60% sin electrificacion y con un servicio de pésima
calidad. La desconexion entre Andalucia occidental y Andalucia oriental se
agravaria ain mas en el caso de que RENFE decidiera extender la linea de alta
velocidad, como se ha apuntado en alguna ocasion, a Cadiz, Huelva y Malaga,
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quedando de este modo Andalucia dividida en dos zonas ferroviarias: la
europea de via estrecha y tecnoldgicamente avanzada, y la obsoleta, produ-
ciéndose dentro de la region la misma ruptura que existia entre Espafia y
Francia y que con tanto ahinco se ha intentado resolver (Funes, 1990).

Desde un punto de vista urbano, el tren de alta velocidad consolida la
capital regional —Sevilla~ como centro metropolitano a nivel nacional y como
centro nodal distribuidor de traficos dentro de las redes de transporte a escala
europeaque se estan desarrollando enla actualidad. La potenciacién de Sevilla
dentro del sistema urbano andaluz se realiza en perjuicio de otras areas con
gran potencial de crecimiento como son Cédiz o Mélaga, y en perjuicio también
del objetivo tantas veces proclamado de un desarrollo urbano arménico y
equilibrado (Ocafa, 1993).

Es cierto que el ferrocarril no sirve para consolidar o cohesionar ambitos
comarcales y estructurar el sistema de ciudades a nivel intermedio y basico, ya
que por razones técnicas se necesitan distancias largas —a excepcion de en las
zonas metropolitanas— para poder competir con la carretera; sin embargo, v
como sefala el Plan Estratégico Ferroviario de Andalucia (PEFA, 1986), el
ferrocarril constituye un medio muy competitivo para el transporte entre las
capitales de provincia, siendo el desarrollo de un servicio intercity entre las
mismas el instrumento mas eficaz para: 1) aumentar la articulacion territorial
entre las capitales de provincia y entre Andalucia occidental y Andalucia
oriental; 2) estimular el potencial de crecimiento de la economia andaluza; 3)
facilitar la dinamica de crecimiento demografico de las dreas metropolitanas y
capitales provinciales; y 4) conectar amplias zonas del territorio andaluz que no
estan servidas actualmente por la red de ferrocarriles.

Una politica ferroviaria coherente con el modelo de ordenacién del territo-
rio defendido por la Junta habria exigido el desarrollo de los ejes internos y la
potenciacién de las capitales de provincia como centros secundarios para la
difusion del crecimiente regional. La voluntad politica de convertir a Sevilla en
un polo de crecimiento a nivel nacicnal y eurcpeo ha impedido, sin embargo,
gue se lleven a cabo las necesarias inversiones en la red secundaria regional,
dando prioridad a la integracién de la capital regional con el exterior frente a la
integracién interna de Andalucia.
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4. CONCLUSIONES.

El anélisis de la politica y de las inversiones llevadas a cabo en las redes
viaria y ferroviaria de Andalucia durante los afios ochenta nos permiten concluir
lo siguiente:

1. Ha habido, por parte de la Junta de Andalucia, un cambio de politica
desde una orientacion enddgena al desarrollo a una orientacién decididamente
exdgena. El objetivo de la "integracion interna" que guié la politica de
infraestructuras de la Junta durante el periodo 1984-86, ha dado paso al de la
integracién de Andalucia en el Mercado Interno, y la voluntad de promover las
relaciones econémicas, sociales y culturales dentro de Andalucia (Estatuto de
Autonomia), por el desarrollo de los circuitos econdmicos, politicos y sociales
a nivel europeo.

2. Diez afos después de que se aprobara el Primer Plan de Desarrollo
Econdmico para Andalucia, la regién presenta unas redes de transporte
terrestre de marcado caracter radial reflejo del caracter dependiente y extrover-
tido que sigue teniendo la economia andaluza. El centralismo de la capital del
estado ha sido sustituido, sin embargo, parcialmente, por el centralismo
sevillano al haber convertido a Sevilla en un centro intermedio distribuidor de
traficos a escala regional.

3. Las grandes inversiones que se han llevado a cabo en Andalucia a partir
de 1987 no responden, desde un punto de vista interno, a ninguna de las dos
aproximaciones posibles al desarrollo. En primer lugar, no ha sido una politica
eficiente perque no se ha invertido alli donde la demanda es mayor y donde las
potencialidades de crecimiento econémico son mas evidentes; en segundo
lugar, tampoco ha sido una politica equitativa porque se ha invertido en una de
las zonas de mayor, si no la de mayor, accesibilidad de la region.

4. Las infraestructuras creadas en la region a partir de 1987 han aumen-
tado, en resumen, la accesibilidad externa frente a la accesibilidad interna, la
accesibilidad de Andalucia occidental frente a la de Andalucia oriental, la
estructura arbdrea en las redes viaria y ferroviaria, y los desequilibrios territo-
riales internos tanto en términos regionales (Andalucia occidental-Andalucia
oriental), como urbanos (medio rural-medio urbano) o metropolitanos (Sevilla-
centros subregionales).
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