FRANCISCO VILLEGAS MOLINA (*)

Factores geograficos y red de carreteras en
Andalucia Oriental.

En el mundo actual, donde la relaciones econémicas y sociales son cada
vez mds intensas entre los hombres, las regiones y los paises, las vias de comu-
nicacién y las redes de transporte juegan un papel cada vez mas importantes.

El desarrollo econémico no es posible en un marco cerrado sin conexién
con el mundo exterior, donde Gnicamente es factible una economia de subsis-
tencia y con grandes limitaciones, incluso en aquellos casos en que la unidad
geogrifica territorial estd magnificamente dotada de riquezas naturales.

Por eso, podemos afirmar con Claudio Boada (1) «hoy parece ya muy cla-
ro que ademis de los estimulos fiscales y las subvenciones a fondo perdido si
son posibles, es mucho mas decisivo el establecimiento, por parte del Estado,
de una infraestructura basica para el desarrollo industrial. Construyendo bue-
nas carreteras y buenos enlaces ferroviarios, . .., es como mejor puede asegurar-
se una ventaja comparativa duradera en favor de una regién deprimida. En es-
ta exigendia es en la que deben primeramente concentrarse las peticiones de
los hombres y de los organismos de Andalucia».

Similares afirmaciones se encuentran en las obras de los distintos autores
que han tratado fos temas del desarrollo o de las comunicaciones. Titos More-
no (2) dice: «una de las necesidades que mis apremiantemente ha de ser satis-

("} Catedritico de Geografia, Facultad de Filosofia y Letras. Universidad de Granada.

(1) BOADA, Claudio: «Panorama econémico industrial de Andalucian. Iuformeacion
Comercial Espanola, n.® 503 (Julio, 1975), pig. 19.

{2) TITOS MORENO, Antonio: «Consideraciones acerca del binomio planificacién
infraestructura viaria en Andaluciar. en «Informacién Comercial Espariola n.® 503 (1975),
pag. 54-56.
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techa en las zonas en desarrollo es la intercomunicacién de los nicleos de po-
blacién a través de sistemas de caminos, carreteras, autovias y autopistas», si-
gue mis adelante «casi nunca se les ha concedido a tales medios de comunica-
cién y transporte el tratamiento valotativo que merecen como factores impor-
tantes en el desarrollo de los entes territoriales en que se enclaban». Igualmen-
te Cuadrado Roura (3) ¥ L. Marco (4} destacan el papel de integracién y desa-
rrollo de la red de transportes pata la regidn, tanto en sus conexiones internas,
como en sus relaciones con otras regiones y paises.

Para Labeyrie (5) «todo desarroilo de la divisién del trabajo va acompaiia-
do de una especializacion de las actividades y de una estructuracién de las rela-
ciones sociales... La circulacién de los individuos, de las materias, de 12 ener-
gia y de las informaciones, juegan, en consecuencia, un papel cada vez mds de-
terminante». Sintetizando las distintas afirmaciones anteriores podemos con-
cluir que sin un sistema apropiado de transportes y comunicaciones no es posi-
ble el desarrollo econémico y social de una regidn, ni por tanto la plena utili-
zacidn de los recursos naturales y humanos de la misma en provecho de sus
habitantes. Ahora bien, con mucha frecuencia observamos, y nuestro pafs es
un caso tipico en este sentido, que no se crean buenas comunicaciones en las
regiones subdesarrolladas, porque su defidente economia no engendra flujos
comerciales que las exijan y hagan rentables de manera inmediata, mientras
que se mejoran e intensifican en las regiones desarrolladas, donde su utilidad
»s clara. Es decir, se cae en una valoracién coste-beneficio a muy corto plazo,
sonderando Gnicamente la rentabilidad inmediata.

En consecuencia, caemos ¢n uno de los circulos viciosos que caracterizan al
subdesarrollo: no se construyen vias de comunicacién porque no hay una pro-
duccién importante que transportar, que haga rentables las inversiones necesa-
rias; pero, al no mejorarse las comunicaciones no se potencian las fuerzas pro-
ductivas de la regién que permitirian a la larga un desarrollo de los transportes
y demandarian un incremento y mejora de la red. El dirculo sélo puede rom-
perse mediante una politica inversora en el sistema de comunicaciones, que, al
crear un transporte ficil y de calidad, favorezea la promocién econémica en
todos los campos.

(3) CUADRADO ROURA, Juan R.: Economia y transporte en Andalucia: Desarticula-
cidn y dependencia. Jaén, pdg. 25.

(4) MARCO, L. y otros: «Incidencias del transporic en el desarrollo regional. Madrid,
1977. pig. 55 y sig.

{5) LABEYRIE, V.: «<A pmpos de quelques conséquences ecologlqucs de l'organiza-
tion des transporter. en «L'espace géographiaue, T. I n® 1 (1973) pig. 6.
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Situacién actual de la red de carreteras de Andalucia Oriental

Andalucia es una de las Espafias exteriores adosadas a la meseta (g) y, den-
tro de ella, la parte oriental alin constituye una zona mds aislada.

Andalucia Oriental es una regién mal dotada de comunicaciones terres-
tres y en concreto de carreteras y a ello han contribuido una amplia gama de
factores, de entre los que queremos destacar algunos por su mayor significa-
cidn geogrifica:

a). Su caricter periférico la convierte, dentro de la vida nacional de rela-
cién, en un fin de caminos; aunque desde el punto de vista internacional a
través de ella deberia realizarse la interconexién entre los continentes europeo
y africano (7). Al no ser una zona de paso nacional entre otras regiones no se
beneficia como la Mescta y el Valle del Ebro de vias de comunicacion que fas
atraviesan. Las carreteras de Andalucia Oriental han de construirse expresa-
mente para la region y han de conclulr en ella.

b).. Las caracteristicas naturales de relieve, suelo y clima han dificultado
el trazado de la red de comunicaciones, han elevado los costes de construcciéon
y mantenimiento y los del propio transporte en tiempo y consumo de energia,
dificultando y retardando la integracién de la regidén en la red nacional.

¢). Andalucia Oriental se ha beneficiado muy poco (quizds fuera mejor
decir que se ha visto perjudicada) de la politica econémica seguida en Espaiia
en los tlltimos veinte afios, de la que se ha derivado el desarrollo y cambio de
estructura experimentado en el pais en la década de los afios sesenta. Nose ha
beneficiado del desarrollo industrial que se ha centrado en regiones muy con-
cretas; ni se ha encontrado situada, por su caricter periférico, en las zonas don-
de han tenido a concentrarse los principales flujos de personas y mercancias,
sino que estd alejada de las dreas de mayor actividad econdmica del pais: el
tridngulo formado por Catalufia, el Pais Vasco y Madrid.

d). En relacién con todo lo anterior, pero como una faceta mids, la politi-
ca de comunicaciones seguida por la Administracion Central, sobre 1a base de
unos criterios de rentabilidad inmediata y unos presupuestos insuficientes, ha
sido muy restrictiva y ha atendido mads a las necesidades urgentes del desarro-
llo real de cada regién, que a unas perspectivas de futuro de cara a un desarro-

(6) SERMEN, J.: La Espania del Sur. Barcelona, 1956, pag. 25.
(7} BOSQUE MAUREL, J. «Situacidn geografica y marco fisico en la vida econdmica
andaluza». Informacion Comercial Espasiola n.° 507 (1975), pag. 41.
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lo econdmico, equilibrado e integral de todas las regiones. En consecuencia,
Andalucia Oriental, lo mismo que otras regiones, ha quedado en desventaja, a
pesar de que el III Plan de Desarrollo consciente de estos desequilibrios esta-
bleciera diversos proyectos de modernizacién de la red de carreteras de Anda-
lucia Oriental: Bailen-Motril, Almerfa-Mélaga, Granada-Milaga, Almeria-
Murcia, etc. Todos ellos en vias de realizacién pero con una lentitud desespe-
rante y un fetraso altamente perjudiciales en su concepcién y aprobacién.

El resultado es, que a finales del afio 1976, al que corresponden los dlti-
mos datos publicados por el M.O.P.U. (8) las carreteras de Andalucia Oriental
son insuficientes en cantidad y deficientes en calidad, como lo prueban diver-
sos {ndices.

La tabla I y los mapas I-a y I-b recogen la densidad de la red estatal y pro-
vincial de carreteras en relacién con las superficies provinciales y regionales.
Andalucia Oriental se sitda en octavo lugar entre las diez regiones geograficas
en que se ha dividido Espafia. Supera tinicamente a la Meseta Sur y Valle del
Ebro, regiones ambas donde se encuentran focos de subdesarrollo y despobla-
cién muy acusados; situacion que se mantfiesta en la escasa densidad de carre-
teras, a pesar de que por estas regiones pasan algunas de las principales. Anda-
lucia Oriental es superada ligeramente por la'Occidental, sin que en cantidad
las diferencias sean importante ni significativas.

{8) MOPU. DIRECCION GENERAL DE CARRETERAS: Clasificacion y ordenacion
de las carreteras a cargo del Estado en 31 de diciembre de 1976. Madrnid, 1977, pag. 9-12.
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TABLA 1. DENSIDAD DE LA RED NACIONAL Y PROVINCIAL DE
CARRETERAS
(kilémetros de carreteras por 100 kilémetros cuadrados de superficie)

A. OCCIDENTAL

—Cédiz
—Cdrdoba
~Huelva
—Sevilia

A. ORIENTAL

~Almeria
—Granada
—Jaén
—Mailaga

MESETA SUR

—Albacete
~Badajoz
—Cliceres
—Ciudad Real
~Cuenca
—Guadalajara
—Madrid
—Toledo

MESETA NORTE

—Avila
—Burgos
—Leén
—Palencia
—Salamanca
—Segovia’
—Soria
—Valladolid
~Zamora

264

27,1
31,2
18,9
26,9

249

24,1
22,6
253
292

22,2

22,4
20,6
18,8
19,2
20,8
245
398
23,0

288

27,8
325

249

34,5
28,8
33,6
23,1
348
23,7

VALLE DEL EBRO

—Huesca
—Logroiio
—Navarra
—Teruel
—Zaragoza

GALICIA

—Coruia (La)
—Lugo
—Orense
—Pontevedra

ASTUR-CANTABRA

—Asturias
—Santander

PAIS VASCO

—Alava
—Guiplizcoa
—Vizcaya

CATALUNA

—Barcelona
—Gerona
—Lérida
—Tarragona

LEVANTE

—Alicante
—Castellon
-Murcia
—Valencia

22,8

19,5
30,1
326
19,3
20,7

46,8

46,5
43,8
39,5
65,5

45,4

454
45,3

54,1

40,2
61,7
66,4

34,1

44,7
38,6
214
41,2

32,5

41,1
319
28,7
32,2

Fuentes: Anuario Estadistico de Espafa, 1977, pags. 9-10
MQPU. Direccion General de Carreteras: Clasificacion y orde-
nacion de las Carreteras a cargo del Estado en 31 de Diciembre

de 1976. 1977, pags. 9.

Elaboracién propia.
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A nivel provincial, las cuatro provincias Altoandaluzas, tienen una densi-
dad baja. Destaca Milaga debida a su funcion de enlace a través de Algeciras
con la Baja Andalucia y a su importanciaturistica que ha exigido una meiora en
cantidad y calidad de las comunicaciones al menos en el sector litoral. La sigue
Jaén por constituir a través de Despenaperros la puerta principal de entrada a
Andalucia, superado el obsticulo de Sierra Morena, siendo Bailén el nudo
principal de dispersion de las carreteras andaluzas. El altimo lugar lo ocupa
Granada en el corazén de la region y con el relieve mis agreste y elevado de la
misma.

Muy por encima de las provincias andaluzas se encuentran las de mayor
desarrollo econémico, como Guipizcoa, Vizcaya, Barcelona, Asturias, Santan-
der, Alava, Madrid, Navarra. Las del litoral turistico mediterrineo desde Gero-
na a Alicante; las provincias gallegas beneficiadas reiteradamente por el apoyo
oficial, y algunas del interior por encontrarse en encrucijadas de caminos, ca-
sos de Segovia, Valladolid, etc.

La tabla 11 y los mapas Ila y IIb que representan la densidad en relacidn a
la poblacion son mucho menos significativos y presentan valores invertidos
respecto a los anteriores, porque légicamente las regiones mas desarrolladas y,
por tanto, mas densamente pobladas son las que tienen indices mas bajos aun-
que estén suficientemente dotadas de carreteras. Logicamente las regiones mis
despobladas del interior Meseta-Norte, Valle del Ebro y Meseta Sur son las
que superan a Andalucia Oriental, aunque también es superada por Galicia,
debido a la despoblacién de Lugo y en menor cuantia de Orense y a la mayor
densidad en general de su red de carreteras, como ponia de manifiesto el indi-
ce anterior, y por la regién Astur-Cantabra.

Valores inferiores presentan Andalucia Ocadental y las dreas desarrolla-
das del Pais Vasco, Cataluiia y Levante.

A nivel provincial las conclusiones son similares y no requieren un co-
mentario especifico.



TABLA II. DENSIDAD DE LA RED NACIONAL Y PROVINCIAL
DE CARRETERAS
(kilémetros de carreteras por 1.000 habitantes).

A. OCCIDENTAL' 36 VALLE DEL EBRO 7.8
—Ciadiz 23 —Huesca 13,8
—Cérdoba 59 —Logrofo 6,4
—Huelva 4.8 —~Navarra 73
—Sevilla . 28 —Teruel 16,8
—Zaragoza 4,7
A. ORIENTAL 4,0 GALICIA 53
~Almeria 5,6 —~Coruiia (La) 3.6
—Granada 3,9 —Luge 10,4
~Jaén 52 —Orense 6,9
—Milaga 24 ~Pontevedra 3.9
MESETA SUR 43 ASTUR-CANTABRA 48
—Albacete 9,9 —Asturias 4,6
—Badajoz 6,5 —Santander 5,1
—Caceres 8.2
~Ciudad Real 7.4 PAIS VASCO 2,1
—Cuenca 14,3
—Guadalajara 20,2 —Alava 6,0
~Madrnd 08 —QGuipuzcoa 2,0
—Toledo 7.5 —Vizcaya 14
MESETA NORTE 10,3 CATALUNA 2,1
—Avila 11,0 —Barcelona 0,9
—Burgos . 13,0 —Gerona 35
—Ledn . 7.0 —Lérida 7.4
—Palencia 13,9 : - Tarragona 6,0
—Salamanca . 9,6
—Segovia o144 LEVANTE 29
—Soria 20,7
~Valladolid 6,9 —Alicante 2,6
—Zamora 9.9 —Castellén 5,5
~Murcia 39
—Valencia 2,0

Fuentes: MOPU, Direccién General de Carreteras: Clasificacion y ordena-
cién de las Carreteras a cargo del Estade en 31 de diciembre de 1976, 1977
pigs. 2.

Censo de la poblacién de Espafa 1970, pag. 115.

Elaboracién propia.
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Podemos concluir afirmando que cuantitativamente Andalucia Oriental y
las provincias que la integran se encuentran deficientemente dotadas de ca-
rreteras, tanto en relacion con la superficie como con la poblacién, puesto que
Andalucia, aunque subdesarrollada y con una renta per cipita muy baja y so-
metida a una tradicional emigracién, todavia cuenta con una densidad impor-
tante de poblacién, superior a la de las otras regiones subdesarrolladas.

Tratando de acercarnos mas a la realidad de la red de carreteras de Anda-
lucia Oriental hemos introducido algunos factores cualitativos cuantificables.
En primer lugar el ancho de las carreteras, pues, cuando aumenta, es un ele-
mento que faclita la rdpidez del transporte acortando las distancias y el consu-
mo de energia y aumenta la seguridad circulatoria. Para cuantificar este factor
hemos convertido los km. lineales de carreteras sostenidos por el Estado en
miles de m2., multiplicandolos por el ancho de la calzada; no hemos podido
incluir las carreteras dependientes de las Diputaciones provinciales por no
aparecer recogidas en la publicacién correspondiente del M.O.P.U; de todas
formas los resultados obtenidos son significativos, en todo caso, pueden resul-
tar optimistas puesto que las carreteras provinciales en Andalucia Oriental son
estrechas y deficientes, concebidas para atender, en general, una circulacién
pequena enlas zonas rurales; por lo que, su inclusidn vendria a incrementar la
diferencia de nuestra regién con otras y no a atenuarla.

La tabla IIl y los mapas IIIa y IIIb representan la densidad en miles de m2
de carretera por cada cien km? de superficie. En ellos Andalucia Oriental ha
pasado al altimo lugar, siendo superada por el Valle del Ebro y a Meseta Nor-
te e igualada por la Meseta Sur; es decir, Andalucia Oriental, que ocupaba uno
de los ultimos lugares por la longitud de sus carreteras, ocupa sin duda el ulti-
mo por la anchura.

A nivel provincial, existe un gran equilibrio entre Almeria, Granada y
Jaén, que quedan incluidas en el grupo de provincias menos favorecidas, En
cambio, Milaga destaca y se sitila en un lugar intermedio entre las provincias
espafiolas, Jo que indica que, aunque en longitud por km? no destaca excesiva-
mente del resto de la regidn, en anchura se encuentra por encima.

La tabla IV y los mapas IVa y IVb, que relacionan los m? de carretera con
los habitantes, resultan menos expresivos y siguen marcando las mismas dife-
rencias entre regiones subdesarrolladas y despobladas, regiones subdesarrolla-
das y con alta densidad de poblacién y regiones desarrolladas y con muy fuer-
tes densidades demogrificas. Andalucia Oriental y sus cuatro provincias que-
dan enclavadas en el segundo grupo.
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TABLA IIL. DENSIDAD DE LA SUPERFICIE DE CARRETERAS

ESTATALES.

{Miles de metros cuadrados de carretera por 100 kilémetros cuadrados

de superficie).

A. OCCIDENTAL

—Cadiz
—Cérdoba
~Huelva
—Sevilla

A. ORIENTAL

—~Almeria
—Granada
—Jaén

~Mailaga
MESETA SUR

—Albacete
—Badajoz
—Ciceres
~Ciudad Real
—Cuenca
—Guadalajara
—~Madrid
~Toledo

MESETA NORTE
—Avila

—Burgos
—Ledn
—Palencia
—Salamanca
~Segovia
—Soria
—Valladolid
—Zamora

87,7

119,1
81,6
61,0
96,5

83,9

72.2
79,1
72,1
128,1

83,9

81,5
66,3
60,4
70,0
874
95,9
167,7
102,1

98.8

106,2
107.2
87,1
1339
74,3
118,6
80,9
1143
93,7

VALLE DEL EBRO (1) 93,7

—Huesca
—Logrofio
—Navarra
—Teruel
—Zaragoza

GALICIA

—Corufa (La)
~Lugo
—QOrense
—Pontevedra

ASTUR-CANTABRA

—Asturias
—Santander

PAIS VASCO (1)

—Alava
~Guipiizcoa
—Vizcaya

CATALUNA

—Barcelona
—Gerona
—~Lerida
—Tarragona

LEVANTE

—Alicante
—Castellon
—Murcia
—Valencia

95,6
124,7
81,8
93,3

133,9

1374
1074
1131
219,6

164,8

154.9
184,3

2226

211,2
232,9

141,7

162,0
178,9
91,0
93,6

116,8

173,2
135,6
943
982

Fuentes: Anuario Estadistico de Espafia, 1977. pags. 9-10
MOPU. Direccién General de Carreteras: Clasificaciéon y ordena-
cion de las carreteras a cargo del Estado en 31 de diciembre de 1976.

1977, pag. 12

Elaboracién propia.

(1) Las carreteras de Alava y Navarra no son estatales, dependen de las Diputaciones
Forales, y no aparecen en la fuente clasificadas por el ancho; por eso, hemos pres-
cindido de las superficies provinciales en las regiones correspondientes, al hallar

los indices respectivos.
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TABLA IV. DENSIDAD DE LA SUPERFICIE DE CARRETERAS
ESTATALES.
(Miles de metros cuadrados de carretera por 1.000 habitantes).

A, OCCIDENTAL 11,9 VALLE DEL EBRO (1} 35,6
—Cidiz 9,9 —Huesca 67,4
—Cérdoba 15,5 —Logrofo 26,6
—Huelva 15,5 —Navarra -
—Sevilla 10,2 —Teruel 71,1
—Zaragoza 21,1
A. ORIENTAL 13,4 GALICIA 15,3
—Almeria 16,9 —Coruha (La) 10,8
—Granada 13,5 ~Lugo 254
—Jaén 14,7 —Orense 19,9
~Malaga 10,7 —Pontevedra 13,1
MESETA SUR 16,3 ASTUR-CANTABRA 173
—Albacete 36,2 —Asturias 15,7
—Badajoz 20,9 —Santander 20,9
—Cdceres 26,3
—Ciudad Real 27.2 PAIS VASCO (1) 5,6
~-Cuenca 60,3
—Guadalajara 791 —Alava -
—Madrid 35 —Guiptizcoa 6,7
~Toledo 335 ~Vizcaya 49
MESETA NORTE 35,5 CATALUNA 8,8
—Avila 41,9 —Barcelona 32
—Burgos 42,7 —Gerona 254
—Ledn 24,5 ~Lénda 31,5
—Palenaa 54,1 —Tarragona 26,1
—Salamanca 24,7
—Segovia 50,6 LEVANTE 104
—Soria 72,4
—Valladolid 22,7 —Alicante 11,0
—Zamora 393 ~Castellén 23,5
—~Murcia 12,8
—Valencia 6,0

Fuentes: Censo de la Poblacién de Espafa, 1970, pdg. 115.
MOPU. Direccion General de Carreteras: Clasificacién y ordena-
cion de las carreteras a cargo del Estado en 31 de diciembre de 1976.
1977, pag. 12.
Elaboracion propia.

(1) Las Carreteras de Alava y Navarra no son estatales, dependen de las Diputaciones
Forales y no aparecen en la fuente clasificadas por el ancho; pot eso, hemos pres-
cindido de las poblaciones provinciales en las regiones correspondientes, al hallar
los indices respectivos.
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La escasa anchura de las carreteras de Andalucia Oriental esta en relacion
con la falta de autopistas y autovias, que es absoluta en Almeria, Granada,
Jaén y Malaga, e incluso muy escasos los tramos con calzadas separadas y acce-
so de colindantes, solo 5,6 km. en Granada y 9,4 en Milaga.

El panorama de la deficiente comunicacion por carretera de Andalucia
Oriental se complementa con {a calidad de los pavimentos. En la tabla Viy los
mapas Va y Vb se han recogido los porcentajes de kilémetros de carretera con
aglomerado asfaltico sobre la longitud total. Andalucia Oriental (11 %} ocupa
el pentltimo lugar, solo e} Valle del Ebro (10%) posee un porcentaje inferior.
Son valores muy bajos si los comparamos con regiones mucho mas favorecidas
que los duplican o triplican, como el Pais Vaseo (40,3), region Astur-Cantabra
{25,6), Catalupa (26,7) y Levante (27,8).

A nivel provincial Granada tiene un porcentaje (2,1) infimo de aglomera-
do asfaltico, que la sitda en pentltimo lugar entre las provincias peninsulares,
superando solo a Teruel. Los mas elevados los obtienen Almeria (17,3) y Mala-
ga (18,6), que se encuentran en una posicién intermedia entre las provincias
espafiolas.

Factores orogrdficos de la red de carreteras de Andalucia Oriental.

Andalucia Oriental por su situacién en el extremo mendional de la Penin-
sula y por la extensién y estructura de su relieve presenta el aspecto de una
gran fortaleza natural (9), que ha encontrado graves dificultades para estructu-
rar una red apropiada y suficiente de vias de comunicacién, llegando a extre-
mos de aislamiento que han jugado un papel importante en su historia politica
social y econdmica.

Parece indudable que este aislamiento fisico, unido a otros factores de ti-
po econdémico que no es el momento de analizar, explica la pervivencia del
Reino de Granada durante dos siglos y medio después de haber caido en poder
de los reinos cristianos la Andalucia del Guadalquivir. También contribuye a
explicar la situacion de subdesarrollo en que se encuentra Andalucia Oriental
y que necesita superarla, mediante una estructura bdsica de comunicaciones, si
quiere inidiar el necesario despegue econémico. El Cardcter de fortaleza se de-
riva directamente de 1z disposicién del relieve de las Sierras Béticas. (Mapa
VII) :

(9) BOSQUE MAUREL, J. y VILLEGAS MOLINA F.: Furtores Geogrdficos en el desa-
rroflo de Andalucia, Madrnid, 1971, pig. 309.
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TABLA V. CALIDAD DE PAVIMENTQS
(% de longitud de aglomerado asfaltico sobre total).

A. OCCIDENTAL 17,0 VALLE DEL EBRO 10,0
=Cidiz 25,4 —~Huesca 2,9
—Cbérdoba 5,6 —Logrofio 17,4
—Huelva _ 15,9 —Navarra (1) -
—Sevilla 229 —Teruel 1,0
—Zaragoza 21,1
A. ORIENTAL 11,0 GALICIA 18,4
—Almeria 17,3 —Coruia (La) 12,1
—Granada 21 -Lugo 11,9
~Jaén 9,7 —Orense 241
~Midiaga 18,6 —Pontevedra 28,5
MESETA SUR 15,9 ASTUR-CANTABRA 256
—Albacete 8,5 —Asturias 26,2
~Badajoz 6,7 ~Santander 247
~Ciceres 8,6
—Ciudad Real 10,9 PAIS VASCO 40,3
—Cuenca 18,8
~Guadalajara 15,5 —Alava (1) -
—~Madrid 43,6 —Guipizcoa 54,1
—Toledo 17,3 —Vizcaya 30,8
MESETA NORTE 14,1
CATALUNA 26,7
=Avila 12,4 —Barcelona 375
~Burgos 11,5 —Gerona 40,6
—Leén 19,2 —Lérda 11,3
—Palencia 20,2 —Tarragona 18,9
—Salamanca 23
-Segovia 214
—Soria 233 LEVANTE 27,8
~Valladolid 7,6 —Alicante 39,5
—Zamora 10,9 ~Castellon 13,4
—Murcia 16,4
—Valenda 427

Fuentes: MOPU. Direccién General de Carreteras: Clasificacion y ordena-
cién de las carreteras a cargo del Estado en 31 de diciembre de 1976,
1977, pig. 11.

Elabeoracion propia.

(1} Las carreteras de Alava y Navarra dependen de las Diputaciones Forales y no apa-
recen et la fuente clasificadas por tipos de pavimentos.
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Este sistema montafioso, el mas importante de [a peninsula junto con los
Pirineos, aparece dispuesto en dos alineaciones paralelas en sentido nordeste-
suroeste, que dejan entre ella un rosario de altiplanicies. La alineacién mds
meridional —Penibética para los gedgrafos— se sitla paralela y muy préxima al
litoral mediterrineo dando lugar a una costa alta rocosa y acantilada con algu-
n-3 hoyas litorales de reducida extensién en su tramo central y mayores hacia
el Este y el Oeste, a partir de Adra y Milaga respectivamente. La alineacién
mas septentrional e interior —Sierras Subbéticas— forma el borde Sudeste de la
Depresion Bética,

Para completar el panorama de las dificultades morfoestructurales de las
comunicaciones de Andalucia Oriental tenemos que mencionar el sector
oriental de Sierra Morena que, aunque no forma parte fisicamente de la Alta
Andalucia, se introduce parcialmente en la provincia de Jaén y dificulta la ani-
ca puerta de entrada a Andalucia Oriental procedente del Norte, a través del
Desfiladero de Despenaperros que es el gran colector hacia y desde Andalucia
de la circulacién *1ria, ‘

La Cordillera Penibética se extiende con bastante continuidad desde el Es-
trecho de Gibraltar hasta el Cabo de Palos y mantiene una elevada altitud me-
dia en torno a los 2.000 metros en toda su longitud. Es una cordillera tipi-
camente alpina con mantos de corrimiento formados por materiales muy di-
versos en su composicion y antigiledad y estd afectada en algunas de sus zonas
por fenémenos volcinicos y metamorficos. El nacleo central entre el Valle de
Lecrin y el Campo de Dalias se descompone en dos alineaciones paralelas, se-
paradas por el sinclinal de la Alpujarra; al Norte la gran béveda cristalina de
Sierra Nevada y los Filabres, con alturas en la primera superior a los 3.000
mts., y al Sur las Sierras de Lajar, la Contraviesa y Gador. Hacia el Este la do-
ble alineacién se continua pero perdiendo altitud, al Norte la Sierra de las Es-
tancias,al Sur la de Alhamedilla y los pitones volcinicos del Cabo de Gata. Por
el Qeste, a partir del Valle de Lecrin, la Penibética forma una alineacién unica
con las Sierras de Almijara, Tejeda, Alhama y la Axarquia Malaguena, forma-
das por calizas las primeras y por pizarras la Gltima, que llegan hasta el Valle
delRio Guadalthorce. Mds al Oeste la Serrania de Ronda, con un nucleo crista-
linorodeado de materiales calizos que descienden abruptamente sobre el lito-
ral.La continuidad de 1a cordillera solo se interrumpe por dificiles portillos de
fuertes desniveles y topografia complicada, debida a factores tectdnicos y ero-
sivos y que tradicionalmente siguen las vias de comunicacion transversales.

Las sierras Subbéticas forman una alineacién de menor altitud (su cumbre
mas elevada es de 2.381 m. en el Macizo de la Zagra) y de menor continuidad
que la Penibética. Estd formada por una serie de macizos calizos separados por
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corredores excavados en las blancas margo-calizas y frecuentemente favoreci-
dos por accidentes tecténicos. El conjunto mds importante se encuentra en el
Nordeste de Andalucia Qriental, en su contacto con las provincias de Albacete
y Murcia, donde las sierras de Segura, Cazorla y la Sagra presentan las princi-
pales altitudes vy constituyen uno de los mas importantes nudos de dispersién
de aguas de la Peninsula. Este conjunto términa por el Qeste en el pasille de
Pozo Alcon, donde se inicia un segundo tramo de menor altitud, que alcanza
hasta el pasillo de Puente Genil. Finalmente a partir de éste, el dltimo tramo
estd formado por pliegues cada vez mas apretados entre si y que se acercanala

Cordillera Penibética con la que casi llegan a confundirse, para terminar en el
Estrecho de Gibraltar.

Entre la Cordillera Penibética y las Sierras Subbéticas se extiende un rosa-
rio de depresiones sinclinales, separadas por cumbrales montafiosos y ganando
altura de Surceste a Nordeste: depresion de Antequera (400 m.), Granada (600
m.), y Guadix y Baza (més de 1.000 m.). A pesar de la falta de continuidad
constituye una magnifica via de penetracién y, sin duda, el camino natural mds
importante de la Alta Andalucia, pues la recorre longitudinalmente desde
Ronda hasta el limite con la regidn Levantina. Su papel en este sentido ha sido
importante desde muy antiguo como lo prueba que la siguiera la via Augusta
romana que enlazaba Cddiz con la capital del Imperio.

Al Norte de la regidn, Sierra Morena, el labio erguido de la Meseta, cons-
tituye el primer obsticulo para penetrar desde el Norte hacia Andalucia Orien-
tal, como hemos indicado, gracias al Desfiladero de Despenaperros producto
de la gran capacidad erosiva de los afluentes del Guadalquivir, que, como en
este caso, han penetrado profundamente en la Meseta rompiendo la continui-
dad y el desnivel del escalén de Sierra Morena. Bailén, en pleno Valle del Gua-
dalquivir, es el principal nudo de dispersién de carreteras superado elembudo
de Despefiaperros; en el se separan las de Andalucia Occidental que siguen el
ficil camino del Valle del Guadalquivir, de las de Andalucia Oriental que han
de buscar los distintos pasillos que ofrecen los sucesivos obsticulos ya descri-
tos.

En conjunto, como hemos visto, Andalucia Oriental constituye una re-
gién montanosa, agreste y movida, cuyas tierras se reparten a diferentes alturas
desde el nivel del mar hasta los 3.400 m. de Sierra Nevada, desniveles que han
de ser salvados por sus carreteras para poner en comunicacién las distintas par-
tes y nucleos de la regién. Aunque el mapa orogrifico es bastante expresivo,
hemos querido completarlo con otros (mapas VI-a y VI-b y la tabla VI} en que
se representa el porcentaje de la superficie con mas de mil metros de altura so-
bre la total. Andalucia Oriental nicamente es superada por la Meseta Norte y
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TABLA VI. PORCENTAJE DE SUPERFICIE SUPERIOR A LOS
1.000 METROS DE ALTITUD.

A. OCCIDENTAL

—Cadiz
—~Cordoba
—Huelva
—Sevilla

A. ORIENTAL

—Almeria
—Granada
—Jaén
—Milaga

MESETA SUR

—Albacete
—Badajoz
—Ciceres
—Ciudad Real
—Cuenca
—Guadalajara
—Madrid
—Toledo

MESETA NORTE

—~Avila
—Burgos
—Leén
—Palencia
—Salamanca
—Segovia
—Soria
—Valladolid
—Zamora

0

cooo

28,6

30,6
51,6
20,2
2,0

14,6

17,5
0,—
3,5
24

33,0

58,8

21,8
3,0

31,5

61,4
234
50,1
238
53
413
70,7
Q_
8,9

VALLE DEL EBRO

—Huesca
—Logroiio
—Navarra
—Teruel
—Zaragoza

GALICIA

—Corufa (La)
—Lugo
—Qrense
—Pontevedra

ASTUR-CANTABRA

—Asturias
—Santander

PAIS VASCO

—Alava
—Guiptizcoa
—Vizcaya

CATALUNA

—Barcelona
—Gerona
—Lérida
—Tarragona

LEVANTE
—Alicante
—Murcia
—Valencia

274

29,3
32,1
7.6
61,9
6,5

6,7

0,
4.9
20,6
0,04

21,9

234
19,0

33

5,5
2,8

16,6

144
17,9
24,7
24

7.8
0,-
10,0
6,0

Fuente: Anuario Estadistico de Espafa, 1977, pags. 9-10
Elaboracién propia.
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conurasta radicalmente con la otra Andalucia que carece practicamente de tie-
rras a esta altitud. A nivel provincial solo cuatro provincias espafolas presen-
tan porcentajes superiores a Granada

Ante estas condiciones topograficas las carreteras de Andalucia Oriental
adolecen de defectos fundamentales, que destacan cada vez mis por la mayo
intensidad del trifico y el gigantismo que los vehiculos han alcanzado: a) nu-
merosas rampas de gran desnivel y fuerte pendiente, b) curvas de corto radio
que dificultan la maniobra de grandes vehiculos, ¢) anchuras insuficientes y d)
puertos elevados, algunos por encima de mil metros, con claros problemas de
hielo en los meses invernales, en que con cierta frecuencia se encuentran cerra-
dos al trifico. Si atodo esto unimos el exceso de pasos a nivel y el transito por
el interior de las poblaciones, queda claro que la circulacidn y el transporte por
Andalucia Oniental es dificil e inseguro, lento y caro por el desgaste a que so-
mete a los vehiculos y el elevado consumo de combustibles.

Por otra parte, es indudable que en estas condiciones la construccion y
mantenimiento de las carreteras es complicado técnicamente y costoso. No he-
mos conseguido datos que permitan comparar el coste de construccion de An-
dalucia Oriental con otras regiones espanolas; pero, en cambio, en lo relativo
a presupuestos de conservacién, donde el MOPU (10) introduce unos coefi-
clentes de incremento por dificultades orogrificas, Almeria, Granada y Mila-
ga, junto con otras doce provincias tienen asignado el coeficlente maximo
{0,06) y Jaén, junto con 17 mds el segundo y minimo (0,03). A esto hay que
agregar que Granada, Jaén y Mélaga, junto con otras cuatro provincias, cuen-
tan con el miximo coeficiente (0,08) por dificultades derivadas de la calidad
de los suelos, en muchas zonas afectados por deslizamientos que deterioran
los firmes y la capa asfiltica.

Es, por lo tanto, innegable que el medio natural opone una serie de difi-
cultadesa la implantacion de una red de carreteras con calidad y en cantidad
suficientes para las necesidades del desarrollo regional; pero no es menos cier-
to que la filosofia que desde antiguo se ha seguido en el trazado de la red prin-
cipal de carreteras ha hecho que los obstaculos naturales se agiganten, al no
realizarse totalmente de acuerdo con las facilidades muchas o pocas que esa es-
tructura notural ofrece. Podemos afirmar siguiendo a Dominguez Ortiz (11)

{10) M.O.P. DIKECCION GENERAL DE CARRETERA Y CAMINOS VECINA-
LES:

Plan de conservacion de las carreteras del Estado para 1978, Normas para su redaccion, 1977,
pags. 7-10.

{11) DOMINGUEZ ORTIZ, A.: La identidad de Andalucia. Granada, 1976. pig. 19-
32.
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que: La red de carreteras andaluzas es el legado de la concepcién radial del
plan de caminos de Floridablanca, que estorbaria intensamente la relacién
entre las dos subregiones andaluzas y su unidad econémica, distancidndolas al
favorecer las comunicaciones meridianas, que dan salida hacia Madrid, y rele-
garse a segundo plano las paralelas. Podriamos agregar que se ha obligado a la
salida por un embudo como es Bailén-Despefiaperros v se ha olvidado la de
Levante a través del Surco Intrabérico, a pesar de que éste tampoco es favora-
ble al saltar desde las altas tierras de las altiplanicies orientales a las bajas tie-
rras murcianas por las pronunciadas rampas que conducen a Puerto Lumbre-
ras, despreciando en cambio los pasillos quizds més logicos, de Baza al rio Al-
manzora o de Huéscar a Caravaca.

Distribucion geogrifica de la red principal de carreteras.

La red de carreteras de Andalucia Oriental se¢ ha tenido que adaptar aun-
que no siempre de la manera més logica, a la malla de vias naturales; pero con
el condicionante de la distribucién radial de la red nacional, que ha hecho que
la principal entrada de Andalucia Oriental y en general de toda Andalucia se
realice a través de Despenaperros por donde penetra la carretera radial IV, que
sigue el Valle del Guadalquivir y de la que se separan en distintos puntos las
carreteras que atraviesan Andalucia Oriental. (Mapa VII).

En Bailén se inicia la carretera N-323, que cruza de Norte a Sur toda la re-
gion, pasa por Jaén y Granada y términa en el litoral en Motril. aprovecha en
su recorrido el Valle del Rio Guadalbullén, que la conduce hasta el pie de la
region de los Montes, parte de las Sierras Sub-béticas, que atraviesa mediante
tres puertos sucesivos —Carretero, Onitar y Jegre— de altitud supenor a los
1.000 mits., posteriormente bordea Sierra Harana, y alcanza Granada. Desde
ella salva el puerto del Suspiro del Moro (860 mts.), y continda por el Valle de
Lectin y ¢l rio Guadalfeo hasta el litoral motrilefio.

En Bailén se separa también la N-322, que enlaza con Linares y Ubeda,
dos de las principales ciudades de la provinca jiennense.

De la carretera Bailén-Motril, se separa poco después de Jaén la carretera
N-324, que cruza la region de los Montes por el Puerto de Torrecandela (1.220
mts.), alcanzala Hoya de Guadix y, aprovechando el pasillo de Fifana y el Va-
lle del Rio Nacimiento, desctende al litoral mediterrineo en Almeria.

La carretera N-321, enlaza Ubeda con Jaén, donde se cruza con la de
Bailén-Motril, y permite alcanzar el litoral Mediterrineo en Milaga, después
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de penetrar en la provincia de Cordoba (Priego de Cérdoba}, atravesar el Sub-
bético por el puerto de los Ventorros de Zagra (900 mts.), y la alineacién Pe-
nibética por el puerto de las Pedrizas (780 mts.), descendiendo por el Valle del
rio Guadalmedina.

Otras carreteras transversales son la N-432 Cérdoba-Granada que atravie-
sa el Subbético por Puerto Lope (900 mts.}, cruzdndose con la N-321 en Alcau-
dete. Las N-331 y N-334, enlazan a Milaga con Cordoba y Sevilla respectiva-
mente a través de Antequera y el puerto de las Pedrizas (780 mts.).

En cuanto a las dos vias naturales longitudinales, que se extienden parale-
las a los dos ejes montafiosos que componen el sistema de las Sierras Béticas,
presentan también importantes dificultades.

La carretera litoral, que une Cidiz con Barcelona {N-340), es, en la mayor
parte del tramo que nos corresponde estudiar, una tipica carretera de cornisa,
colgada de la falda de la Cordillera Penibética y cortada en vertical sobre el
mar, salvo en los tramos en que recorre algunas de las hoyas o donde la llanura
litoral alcanza una cierta anchura. Especialmente dificiles son los tramos de
Nerja a Salobrena y de Calahonda a Adra. A las dificultades del relieve, se
unen las caracteristicas climaticas del SE., espanol, con lluvias escasas, pero to-
rrenciales y violentas y la falta de proteccion forestal en las cabeceras y vertien-
tes de las ramblas que desembocan en el Mediterrineo y que alcanzan a veces
una violencia devastadora. Se trata de carretera de gran interés turistico, porlo
que desde Cidiz a Almeria estd incluida en la red esmeralda, es decir, como ca-
rretera de trafico internacional, ademas de constituir una salida bdsica para los
cultivos tropicales y hortalizas tempranas del litoral granadino y almeriense.

A partir de Vera se separa del Litoral para dirigirse a Murcia, mientras que
la N-332 sigue junto a la costa hasta Cartagena.

Mais o menos paralela a la N-340 y, aprovechando las sucesivas hoyas que
torman el surco Intrabético, discurre la carretera N-342, de Jerez de la Frontera
a Puerto Lumbreras, donde se une a la anterior. La falta de continuidad de las
depresiones que forman el surco, obliga a la carretera a salvar una serie de um-
brales que dificultan el trazado con abundantes curvas y fuertes rampas. Espe-
clalmente dificiles son los tramos entre Granada y Guadix, donde la carretera
ha de atravesar las estribaciones de Sierra Harana con tres puertos —salvo la
Mora y Molinillo— de altitud comprendida entre los 1.100 y los 1.400 mts. y
el tramo comprendido entre las Sierras de Maria y las Estancias en el limite en-
tre las provincias de Granada y Almeria con el Puerto de Vertientes (1.130
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mts.) desde donde la carretera desciende en pronunciada pendiente hacia
Puerto Lumbreras en la provinca de Murcia (12).

Conclusion.

A modo de conclusién, podemos afirmar que Andalucia Oriental carece
de una red de carreteras suficiente en longitud y calidad como para hacer posi-
ble el necesario despegue econdmico de la regidn y detener el proceso emigra-
torio que viene padeciendo. Esta carencia es consecuencia de un medio natural
agreste y dificil que plantea grandes dificultades al desarrollo de las comunica-
ciones y de la discutible politica seguida en este tema, en la que ha privado un
criterio de rentabilidad econémica inmediata que ha ido en perjuicio de las re-
giones menos favorecidas econémicamente y ha acrecentado las diferencias in-
ter-regionales.

De cara al futuro y ante el proceso politico seguido en el pais en los alti-
mos aios que ha posibilitado la autonomia de Andalucia, toda la regién y es-
pecialmente la Oriental ha de plantearse la necesidad de una mejora total de la
red de comunicaciones, que posibilite la relacién entre los diferentes nacleos
urbanos y con el resto de las regiones espafiolas; pues, sin duda, no bastara con
un puente aéreo entre las capitales andaluzas, para que la region deje de ser
una de las cenicientas del Estado Espaiiol.

{12) BOSQUE MAUREL ]. v colbs.: Estructura cconimica de Andalucia. Jaén, 1978.
BOSQUE MAUREL J. y colbs. «La economia de Andalucia y Badajoz. Andlisis generab. for-
nadas técmicas, S.A.

RODRIGUEZ ALCAIDE, J.1. y colbs. Un programa econdmico para Andalucia, 1976-79.
Sewvilla, 1976.

RODRIGUEZ ALCAIDE, }.]., TITOS MORENGO, A. v colbs.: Prioridad en las inversio-
nes piiblicas de Andalucia. Jaén 1977,

RUIZ MARTINEZ A.: «Andalucia Oriental: Posibilidades y limttactones naturales de los
transpories regionaless. Cuadernos geogrdficos de la Universidad de Granada, n.” 7 (1977),
pig. 13-38.

RUIZ MARTINEZ, A. «Ef peso de los factores naturales en el sistema de transportes de Anda-
lucia Onentals.

Informacion Comercial Espariola, n.° 507 (1975), pag. 50-56. Situacion actual y perpectivas
de desarrollo de Andalucia Oriental, Madnid, 1974-75.
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RESUMEN.

La importancia y trascendencia que las vias de comunicacién tienen para
desarrollo econdmico de un 4drea espadal, es incuestionable.

De esta premisa parte el autor del articulo, cifiendo el campo de estudio al
espacio comprendido por las provincias de Andalucia Oriental. Desde una
perspectiva geografica F. Villegas, considera las limitaciones naturales que pre-
senta dicha drea para el trazado de vias de comunicacién, siendo ello histérica-
mente una de las principales causas del atraso que dicho espacio tiene en mate-
ria de infraestructura viaria lo que a la vez ha incidido negativamente sobre su
desarrollo econdmico.

Considerando una serie de indices: Km2de carretera/Km? de superficie,
Km? de carretera/habitante, anchura de las carreteras, ctc., el autor evidencia
la insuficiencia vy la baja calidad de dicha infraestructura.

Concluye el autor, sefialando la necesidad que tiene la recientemente
creada Junta Andaluza de considerar esta problemética por cuanto de condi-
ctonante tiene para el deseado y necesario despegue econdmico de la regién.

RESUME:

L’importance et trascendance que les voies de comunication ont pour le
dévéloppement économique d’une aire spatiale est indiscutable,

L'auteur de Varticle part de cettre prémisse, en serrant le domaine d’étude
4 l'espace determiné par les provinces de I'Andalousie oriéntale. Dés une pes-
pective géographique, F. Villegas consideré les limitatrons naturelles que cette
aire presénte pour le tragage des voies de comunication, ceci etant historique-
ment une des principales causes du rétard que cet espace a dans le domaine de
Iinfrastructure routiere, ce qui, en méme temps a eu une influence negative sur
le développement economique. En prenant une serie de ratros: Km2 de rou-
tes/Km2 de superficie, Km2 de routes/habitant, largeur des routes, etc., I’au-
teur met eu évidence 'insuffisance et la basse qualité de cette infrastructure.
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L’auteur finit en soulignant le besoin que la récemment établie Junte
d’Andalousie a de considerer cette problematique, pour tout ce que de condi-
tionnant a pour le souhaitable et necessaire décollage economique de la re-
gion.

SUMMARY:

The importance of communication networks for the economic develop-
ment of any spatial area 1s unquestionable.

Starting from this premise the author focuses the field of his study in the
space included within the East Andalysian provinces. Froma geographical
perspective F. Villegas considers the natural limitacions that such an presents
{or the planning of a comunication network. Historically it has been one of
the main causes of the backwardness of such an space regarding road network
toundations, which at the same time has affected negatively the economic de-
velopment of the area.

Considering a series of indices —road square Kilometers/area square Kilo-
meters; road square Kilometers/inhabitant, road width, etc.—, the author ma-
kes clear the insuficiency and low quality of such network.

E. Villegas concludes his article pointing out the need that the recently
created Junta de Andalucia (Andalusian Council) has to constder these pro-
blems in as much as they condition the necessary economic progress of the re-
gion.



