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RESUMEN

Andalucia es una region con graves desequilibrios territoriales que ha experimentado
una importante modernizacion en sus infraestructuras de comunicacion. En atencion a estas
circunstancias se reflexiona sobre dos aspectos: el ferrocarril, como un flagrante elemento de
desigualdad territorial dentro de Andalucia, y la modernizacion de la red de carreteras, por lo
que ha podido contribuir a un mejor equilibrio regional.

ABSTRACT

Andalucia is a region with high territorial inequalities wich has had a very important
modernization in its permanent ways. A reflection over two different aspects is shown in this
paper: the railways as a element of territorial inequality in Andalucia, and the development of
the road system and its contribution to the regional unbalance.

Las primeras jornadas de estudio convocadas por la Revista de Estudios
Regionales propusieron también, como un tema de atencién, las infraestructuras
de comunicacién en Andalucia®. Son, como se sabe, un elemento esencial en la
estructuracion y ordenacion del territorio y se les asigna igualmente el caracter
de constituir una condicién basica, aunque no suficiente, para la generacion
del desarrollo econdmico. Su interés era evidente en la perspectiva del desarro-
llo econémico-social y de los desequilibrios territoriales, pues en ambos aspec-
tos la problematica andaluza podia calificarse de muy grave en los afios seten-
ta. Veinte afios después muchas cosas han cambiado. Se ha crecido economi-

1. Losresultados de esta reunién se publicaron como nimero extraordinario de la revista en 1979.
Vease en cuanto a transportes: Villegas Molina, F.: Factores geograficos y red de carreteras en
Andalucfa Oriental. ARevista de Estudios Regionales@. | (1979), pp. 37-70.
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camente y se ha avanzado en modernizacion social, de modo que muchos as-
pectos de la realidad socioterritorial andaluza se han modificado positivamente.
De estos cambios, uno de los mas ostensibles es el operado en las
infraestructuras de comunicacion. A su mejora se han aplicado importantes re-
cursos entre los que se han contado amplias ayudas provenientes de los Fon-
dos Estructurales Europeos.

Aunque sin duda dan otra perspectiva de las mismas, los crecimientos no
anulan, sin embargo, las desigualdades. En cuanto a desarrollo, los andlisis
econdmicos muestran fehacientemente que, dentro de la Unién Europea, no se
esta produciendo la deseable convergencia, entre regiones ricas y regiones
mas atrasadas. De hecho, Andalucia es hoy también una region atrasada en su
ambito geopolitico. E igual cabe apreciar en el orden interno, pues tampoco
cabe pronosticar que se esté avanzando hacia un efectivo equilibrio territorial, a
la luz del prolongado declive en que se ha sumido una extension importante de
su territorio. En este sentido, en cuanto a riqueza o dinamismo en general, cabe
reconocer desigualdades, histéricas y acrecentadas, entre la alta y baja Anda-
lucia, o la Andalucia oriental y occidental.

En la medida que la desigualdad territorial persiste, o tal vez se esté agra-
vando, puede tener sentido todavia plantear la forma en que inciden en ella las
infraestructuras de comunicacion.

Diversos factores contribuyen a la desigual cobertura de la red de trans-
portes. Realmente, ni la red mas completa permitiria dotar a todos los
asentamientos andaluces de una similar posicién desde el punto de vista de
accesibilidad general. La organizacion del territorio andaluz parte de unos
condicionamientos orogréficos, dificiles de obviar en la configuracion final de la
red de transportes. Por otra parte, la construccién de esta red se ha ido configu-
rando, muy dependiente de los obstaculos orograficos, de acuerdo a modelos
territoriales especificos; sea el modelo centralista espafiol, que ha constituido
su marco histérico; sea el regional, que se ha superpuesto mas recientemente,
pero con una gran incidencia, por la amplitud de actuaciones que se han suce-
dido desde mediados de los ochenta.

Unas y otras circunstancias han ido privilegiando unos determinados tra-
zados, con la consecuente disparidad en la cobertura espacial de la tramay de
accesibilidad de los distintos lugares. Seria, por ello, conveniente, detenerse en
el proceso de implantacion de la red, que daria mucha luz acerca de su estruc-
tura 'y debilidades, o en el analisis espacial de sus caracteristicas. Pero en am-
bos sentido, por exceder a las dimensiones de esta intervencion, s6lo podre-
mos hacer algunas valoraciones globales. Estas se limitaran, ademas, a las
infragstructuras de transporte terrestre, significativas, pero no las Unicas, que
articulan hoy las comunicaciones.
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1. UNA VALORACION COMPARATIVA DE LA RED ANDALUZA

La primera observacion debiera ir dirigida a obtener un punto de referen-
cia para evaluar la red andaluza. Una sencilla comparacién con la media espa-
fiola en cuanto a densidad o en relacién con los habitantes, muestra que sigue
estando por debajo de la media espafiola en carreteras, y casi igualada en
ferrocarriles, lo que significa estar lejos de los valores de los paises de la UE.

CARRETERAS FERROCARRIL
Km Km/Km? | Km/1000 Hab. Km. Km/Km? | Km/1000 Hab.
Andalucia 24.594| 0,27 3,4 2.255 0,03 0,32
Espafia 162.617| 0,31 4,0 12.601 0,02 0,32
UE 1.767.650| 0,83 6,0 152.249 0,05 0,42

Sin embargo, la comparacién deberia relativizarse, y también diferenciar-
se para cada uno de los modos de transporte.

Podria matizarse la comparacion de las densidades mediante algun tipo
de corrector en relacién con la topografia, habida cuenta de la superficie de
montafia de Andalucia y de la extensién que ocupan los terrenos mas acciden-
tados, que pudieran estimarse poco propicios a estas infraestructuras. La den-
sidad de la red andaluza, ponderada por la topografia de la region, resultaria
bastante igualada a la media espariola. Pero sobre todo, la comparacion no
debe basarse sélo en la extension, sino en la calidad de las infraestructuras. Y
por lo que a calidad se refiere, los resultados de la comparacién son mucho
mas matizados, y pudiéramos decir que también disparares.

En cuanto a carreteras, la red de Andalucia ha arrastrado una inferioridad
técnica muy profunda, pero hoy cuenta con una dotacion de infraestructuras de
alta capacidad, que le permite superar la comparacién satisfactoriamente, en
este concepto, a pesar del peso absoluto de las carreteras méas deficientes. Y
en cuanto a ferrocarriles, la posicion de preeminencia que le otorga en la red
espafiola contar con el primer trazado de alta velocidad, se anula si se atiende
al resto de la red. Asi, bajo los parametros habituales, tales como electrificacion
(de la que sélo estan dotados 1.057 Km) o desdoblamiento de via (apenas 255
Km en el conjunto de la red), la inferioridad se hace realmente muy acentuada.
De hecho méas de 50% de la red es sencilla y sin electrificar, y la doble via es
casi un fendmeno puntual.
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CARACTERISTICAS DE LA RED DE FERROCARRILES

Km. Doble via % | Electrificada %

Andalucia 2.255 12,9 51,8
Espafia 12.601 25,8 54,7
UE 152.249 32,2 41,3

RED VIARIA SEGUN CARACTERISTICA TECNICA. ANO 1996. (KM)

L o 0,
ANDALUCIA ESPANA /OAEISD:AL,%J AC A
Una calzada y <6m 3.517 39.158 8,98
Una calzada y 5-7m 13.290 69.958 19,00
Una calzaday >7m 6.267 44.486 14,08
Doble calzada 265 1.205 22,00
Autovia-Autopistas 1.405 7.395 19,00
TOTAL 24.743 162.100 15,26

Fuente: M. Fomento. Anuario Estadistico de Andalucia, 1998.

Los resultados de la comparacién son dispares, como se indico anterior-
mente. Una red de carreteras que resulta medianamente densa, si se atiende a
la topografia, de caracteristicas técnicas muy diferentes, con un peso abruma-
dor de las de peor calidad, pero una proporcién superior a la media en las de
mayor capacidad. Es la expresién de dos circunstancias. Una histérica, ligada
a la profusa humanizacion de esta regidn, incluso de gran parte de su montafa.
Debido a ello, se ha ido dotando de una trama bastante densa de caminos,
convertidos al paso del tiempo en carreteras, aunque con importantes deficien-
cias técnicas. La otra circunstancia es reciente, la importante inversion en la red
que se ha producido en la década 1984-1994, con la que se ha dotado a la
region de casi 1.500 Km de autovias, convertidas en los elementos mas signifi-
cativos en la actual estructura de las comunicaciones andaluzas. De ahi los
contrastes en calidad de una red con intensas deficiencias histéricas y
profusamente renovada en sus elementos mas estructurantes.

La explicacion de los dispares resultados que se desprenden de la com-
paracion entre la red de ferrocarriles andaluza y espafiola es igualmente resul-
tado de la trayectoria de la politica de RENFE. Su actuacion ha incidido muy
activamente en el deterioro, hasta hacerla poco operativa, de la red historica,
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que es la que cubre al conjunto de la region, al tiempo que la ha dotado con una
linea de tren de alta velocidad. De ahi que se haya generado una dualidad en la
red andaluza, que hace confusa su comparacién y que, sobre todo, invalida el
mismo concepto de red, como un sistema integrado.

En atencion a esta situacion puede ser de interés centrarse en dos aspec-
tos: el ferrocarril como un flagrante elemento de desigualdad territorial dentro
de Andalucia, y la modernizacion de la red de carreteras, por lo que ha podido,
0 no, contribuir a un mejor equilibrio regional.

2. EL FERROCARRIL: UN FACTOR DE DESIGUALDAD REGIONAL

Al observar cémo el ferrocarril actlia como un factor de desigualdad terri-
torial se hacen patentes dos aspectos: la incapacidad actual de la red conven-
cional para articular las comunicaciones andaluzas y la division que el tren de
alta velocidad hace del territorio andaluz en dos ambitos, el oriental y el occi-
dental, en cuanto al disfrute de este servicio.

En el primer aspecto, hemos de partir de que la red ha tenido, desde su
implantacién, grandes limitaciones para articular el territorio andaluz y que, como
herencia, sin transformacion que merezca resefiarse de unos condicionantes
socioecondmicos del siglo XIX, su inadecuacién a las demandas y funciones
s6lo podian acentuarse con el tiempo®.

2. Lared de ferrocarriles andaluza fue surgiendo de acuerdo al modelo centralista que inspird
béasicamente la red espafiola, y en respuesta a las demandas econémicas del momento. Aun-
que es sabido que no existi6 una planificacion de los ferrocarriles espafioles, o mas justamente
que cuando ésta se produjo (1877) las bases de la red estaban ya tan adelantadas que su
disefio estaba practicamente definido, esto, que se ha considerado como una imprevision del
Estado, no debe enjuiciarse, sin embargo, como la ausencia de intervencion en la materia. La
Ley General de Ferrocatrriles, la de 1859, que regula entre otras cosas las condiciones de con-
cesiones, establece las bases de una red radial para articular el conjunto del Estado, al estable-
cer la prioridad a los ejes radiales que enlacen los grandes puertos y las fronteras a la capital.
Por lo que a centralismo se refiere, la red andaluza reproduce bien el modelo. Asi, desde su
origen, estuvo decidido que el principal eje andaluz fuera el radial de Madrid-Céadiz, por cons-
tituir el engarce de la capital al gran puerto atlantico. Lo que fue un inconveniente en el trazado,
la imposicion fisica de tener que remontar hasta el desfiladero de Despefiaperros por el alar-
gamiento del recorrido, comercialmente quedd justificado por la riqueza agraria del conjunto del
valle. Es sumamente interesante observar los méviles que guiaron la implantacion de las distintas
lineas que conformaron la red. Resumiendo y esquematizando un proceso complejo, podria
decirse que los minerales y los grandes traficos agrarios, al conformar la demanda, orientaron
los intereses de las compaiiias, igual que el modelo politico del centralismo orient6 las opciones
institucionales.
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Los principios que orientan la implantacion de la red y la moderada densi-
dad de la misma no podian convertirla en un fuerte elemento de cohesion terri-
torial. Sin embargo, algunas circunstancias de aquella red, surgida de intereses
comerciales y centralistas, pueden ser hoy evocados como muy positivos. Asi,
por la importancia que en su tiempo tuvo la movilizacion de mercancias, abria,
en condiciones técnicas adecuadas a su momento, las conexiones regionales
al centro peninsular, por el eje radial, a la zona occidental, con la conexién
extremefia, a la fachada oriental, con la salida hacia levante. La integracion
interior no era buscada explicitamente como respuesta a un modelo territorial
dado, pero dentro de sus deficiencias al respecto, algunas circunstancias jue-
gan favorablemente. Una esencial es el trazado a que se ve obligado el eje
radial, que habiendo de remontar toda la depresion en busca del desfiladero de
Despefiaperros, le propicia un largo recorrido por la region. Por otra parte, las
compafiias, en su intento de rentabilizar el ferrocarril, lograron dar en el siglo
pasado, mediante empalmes y lineas menores, una red con un nivel de
conectividad aceptable en relaciéon con su densidad, y muy superior a la que
funciond en los afios ochenta.

Esta apreciacion positiva de la red histérica es s6lo vélida en los parametros
de sumomento y por comparacion a lo que vino después, pues la evolucion en
la segunda mitad de este siglo ha significado un empobrecimiento progresivo
de la red de ferrocarriles, cerrados unos y medio abandonados otros.

Y es que el proceso de modernizacién iniciado por RENFE en el Plan de
1964 tuvo efectos contradictorios para la red andaluza. Se transformé positiva-
mente el eje principal Sevilla Madrid, aunque con limitaciones importantes (como
el cuello de botella que sigui6 siendo el paso de Despefiaperros). Pero el talan-
te del plan era de austeridad y seleccion de las inversiones, imponiendo crite-
rios de rentabilidad que condenaban a la red andaluza. Tres circunstancias in-
cidian en ello: traficos débiles, profunda obsolescencia y problemas graves de
trazados, que fueron admitidos en su origen por el material de transporte de la
época, pero que modernamente se revelaban inadmisibles. El panorama apun-
taba a un costoso acondicionamiento, que en algunas lineas implicaba mas
bien la renovacion®. Por baja rentabilidad, RENFE cerr6 finalmente un total de
440 Km, y otros quedaron muy limitados en su funcion por la poca operatividad
de sus servicios.

3. Asi, yaentre 1963y 1970, se cerraron 233 Km de ferrocarril, y se dejaron en mero mantenimien-
to: Linares-Puente Genil, Zafra-Huelva, Almorchén-Cérdoba, Zafra-Los Rosales, Almendricos-
Granada, Utrera-La Roda. Su abandono agravé su obsolescencia y ello llevaria quince afios
después a que se planteara formalmente su cierre.
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Al paso del tiempo las limitaciones de la red de ferrocarriles se han hecho
muy notorias. Debido a los cambios territoriales operados puede, por ejemplo,
advertirse actualmente como un déficit importante la inexistencia de ejes de
conexioén por el litoral. Pero destaquemos que, por culpa de su progresiva
obsolescencia, la red heredada dej6 de cumplir eficientemente ni siquiera aque-
llos objetivos que estuvieron presentes en su implantacion, como conexiones
exteriores y conexiones a los puertos. A tal efecto, un ejemplo paradigmatico es
la débil conexion ferroviaria de Algeciras, el gran puerto andaluz. Pero alin més
en general, cabe plantear la escasa potenciacién que hace el ferrocarril de la
funcién portuaria que podria desempefiar el amplio frente litoral andaluz. Ca-
rencia aln mas grave si se atiende a la capacidad e infrautilizacién del
equipamiento portuario.

Resumiendo, Andalucia ofrecia, a final de los ochenta, una red caracteri-
zada por su extrema obsolescencia y también empobrecida en extension res-
pecto a la primera mitad de siglo, cuando se acomete la construccion del Tren
de Alta Velocidad (AVE) que ha cambiado el panorama de Andalucia en la red
espafiola. De ahi que la dualidad del ferrocarril en Andalucia sea asombrosa:
los problemas de la red en esencia no se han removido y, sin embargo, si hay
una obra emblematica en la renovacion los transportes andaluces es precisa-
mente un ferrocarril.

¢COmo interpretar esta inversion sin precedentes? A nivel estatal era la
primera pieza dentro de una red de ancho europeo, en aguel momento apenas
definida ni planificada, que habria de conectar, con centro en Madrid, los nu-
cleos neuralgicos de la Peninsula con la red europea, constituyendo una infra-
estructura de alto nivel técnico. Y por lo que respecta a la justificacion del mo-
mento o la oportunidad, habria que buscarla en el compromiso institucional del
Estado respecto a la Exposicién Universal de Sevilla. La anuencia de la Junta
en esta gran realizacion, tan interesante para Andalucia, como desproporcionada
en relacién con la generalidad y gravedad de problemas pendientes dentro de
su red de ferrocarriles, puede ser interpretada igualmente en clave de oportuni-
dad politica.

Para Andalucia su significado es muy importante, pues ha quedado defi-
nitivamente engarza en la que llegara a ser una de las redes principales de las
comunicaciones europeas, y para un sector del territorio andaluz supone la
dotacion de un medio de transporte de alta calidad, que modifica profunda-
mente las pautas de movilidad, mostrando la competencia de este modelo de
servicios. En el orden a su significado en la red andaluza, implica como méaxima
novedad la ruptura de la dependencia respecto al paso de Despefiaperros.
Venia siendo éste el cuello de botella del ferrocarril andaluz por carecer de
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desdoblamiento de via, al tiempo que la Gnica salida posible del trafico ferrovia-
rio de la region, por el abandono de las otras lineas. Brazatortas, alternativa, por
el centro de Sierra Morena, al mas oriental de Despefiaperros, se convierte asi
en un nuevo hito de la red andaluza. El trazado de la linea se recorta
considerablemente al no remontar el valle, con lo que se perfecciona su funcién
de eje radial, al tiempo que, respecto al eje tradicional, disminuye en igual me-
dida su funcidn intrarregional.

Frente a la innovacion que ha supuesto el AVE, el resto se desenvuelve
con graves problemas. Son muchos los aspectos que pueden destacarse con
relacion a la ineficiencia de la red andaluza, a pesar de la aportacion del tren
de alta velocidad. Los tiempos de recorrido medios a que se sitan por ferro-
carril las distintas capitales andaluzas es una manifestacion ostensible de la
incapacidad de la red para articular internamente la regién y una evidencia
del aislamiento, en relacion con este medio, de aquellas provincias que no
engarzan con el nuevo eje de ferrocarril. En la perspectiva actual, en que el
ferrocarril ha perdido mas competencia en el campo del transporte de mer-
cancias (un 6% del total) que en el de transporte colectivo de pasajeros (un
22%), la red puede calificarse de muy ineficiente, puesto que no permite co-
nectar entre si a los grandes nucleos de poblacién de la regién, ni proporcio-
narles, a cada uno de ellos, una conexién exterior satisfactoria. En estas apre-
ciaciones hay que exceptuar, claro estd, las areas servidas por la linea de alta
velocidad.

TIEMPOS DE RECORRIDOS MEDIOS. (HORAS, MINUTOS)

Sevilla |[Cérdoba| Huelva | Cadiz | Malaga | Jaén | Granada| Almeria
Sevilla -
Cérdoba 0,40 -
Huelva 1,30 2,15 -
Céadiz 1,40 2,20 3,15 -
Malaga 3,00 2,55 4,35 4,30 -
Jaén 3,10 1,20 4,40 4,50 4,15 -
Granada 4,05 3,35 5,35 4,30 3,00 3,45 -
ameria |30 | NS5 N| 845 | a5 620 50 | sos | -

Es ahora obligado explicar la red andaluza conformada en realidad por
dos redes distintas, una occidental y otra oriental, de presente y sobre todo de
futuro muy desigual. La diferencia la establece la capacidad de acceder al nue-

vo eje de ferrocarril.
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TIEMPOS DE RECORRIDOS (HORAS, MINUTOS)
EN LOS SERVICIOS DIRECTOS EXISTENTES

Sevilla |[Cérdoba| Huelva | Cadiz | Malaga | Jaén | Granada| Almeria
Sevilla - 1,08 1,19 1,36 2,50 3,08 3,58
Cérdoba 1,08 - 3,11 2,49 1,40
Huelva 1,19 -
Céadiz 1,36 311 - 4,59
Mélaga 2,50 2,49 -
Jaén 3,08 1,40 4,59 -
Granada 3,58 - 2,40
Almeria 2,40 -

Las comunicaciones de Huelva y Cadiz, a través de Sevilla, y progresiva-
mente Malaga a través de Coérdoba (se actlia sobre el ferrocarril Malaga Cérdo-
ba para mejorar sus resultados), podran beneficiarse de la conexion exterior
por Brazatortas.

Por el contrario la mitad oriental de la region no s6lo no se beneficia de la
obra mas costosa, sino que, gracias a ella, se cierne una amenaza de abando-
no, aun mayor, sobre su precaria red ferroviaria. Las carencias de la red se
acrecientan en el sector oriental de Andalucia, incluso en el sector tradicional-
mente mejor conectado, el de Jaén, que ha visto disminuir las prestaciones,
desde la entrada en funcionamiento del AVE. La escasa modernizacion del eje
Bailén Moreda, del que penden en su conexion exterior, tanto Almeria como
Granada, no permite una modernizacion real de los servicios. La debilidad de
este eje agrava el aislamiento del sureste por la carencia de otras conexiones.

Es dificil, por no decir imposible, reconducir el proceso seguido por la red
de ferrocarriles dentro del discurso politico, habitual en Andalucia, en favor de
la mejor articulacion del territorio regional y la atenuacion de sus desequilibrios
territoriales. Lo contradice tanto en lo que a equidad territorial se refiere (la des-
igualdad oriental-occidental es manifiesta) como en el objetivo de alcanzar una
articulacion interna de la regién’. La responsabilidad del gobierno autonémico

4. Laobsolescencia de la red hace poco efectiva la conexion entre el sector oriental del ferrocarril
y el sector occidental. Gran parte de esta potencial vertebracion depende de una linea, la de
Bobadilla a Moreda, a donde confluyen las lineas de Cérdoba-Malaga, Algeciras Bobadilla, y
Sevilla Bobadilla, de la parte occidental y el Linares-Almerfa de la parte oriental. Es actualmente
una infraestructura muy deficiente, en un lento proceso de acomodacion, por parte de la Junta
de Andalucia , que ha actuado especialmente en el tramo que le une este eje central a Sevilla.
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es limitada. Como se sabe, no existen transferencias en el tema de los ferroca-
rriles, de modo que la intervencion de la Junta de Andalucia se tiene que cana-
lizar por concertaciones concretas, dentro del complejo marco competencial
que existe en torno a RENFE. No por ello sus actuaciones han sido desestimables,
tanto en el mantenimiento de lineas deficitarias, de servicios regionales, e inclu-
so en la renovacion técnica de algunos tramos de la red, pero los resultados son
claramente insuficientes.

Lo esencial es que arcaismo y modernidad coexisten intensamente en el
ferrocarril andaluz, pero lo grave es que unoy otro tiene una adscripcion territo-
rial precisa, que incide agudizando los contrastes de desarrollo entre Andalucia
oriental y occidental.

3. LA RED DE CARRETERAS: MODERNIZACION Y DESEQUILIBRIOS

La desigualdad en el territorio no tiene la misma gravedad en lo que a
carreteras se refiere. Es una red mucho més densa y flexible, en su configura-
cién se han ido superponiendo tramas diferentes desde época romana a nues-
tros dias, de donde se produce una mayor diversidad de trazados que forman
el entramado actual de carreteras o caminos locales. De ahi que centremos la
atencion sélo en un aspecto, la forma en que la reciente modernizacion de la red
ha podido actuar en relacién con los desequilibrios territoriales de Andalucia.

Hasta los afios ochenta, los acondicionamientos se concentraron sobre
las carreteras nacionales y especialmente en las radiales, dentro de un modelo
territorial centralista sin referencia territorial a las regiones. La modernizacion de
las carreteras espafiolas parte de los afios sesenta (el primer plan de carreteras
data de 1962, y se suplié poco después por programas de actuaciones concre-
tas como el Plan REDIA y el Plan de Autopistas Espafiolas, en la misma déca-
da’). El resultado méas importante para Andalucia, de estos intentos de moderni-
zacion, fue el acondicionamiento del eje radial, la N.IV, que reforzado en el tra-
mo de C&diz-Sevilla por la Unica autopista andaluza, y luego con su ampliacién
hasta Huelva por la primera autovia (la A.49, Sevilla-Huelva), gener6 unas con-

5. EnelPlan REDIA (Red de Itinerarios Asfélticos), que pretendia el acondicionamiento de firme y
anchura de las principales carreteras, se contemplaba, dentro de Andalucia, la transformacion
del eje radial, es decir la N.IV'y un tramo de 270 Km de acceso a Malaga y enlace a Algeciras-
Cadiz. Ambos ejes fueron renovados, y a su vez , se incluyeron en el programa de Autopistas
Espafiolas, el primero como parte de los radiales, y el segundo como un nuevo eje costero, la
Autopista del Mediterraneo, cuya importancia ya se podia vislumbrar. Como es sabido, fue
limitado el cumplimiento de este programa.
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diciones de accesibilidad claramente superiores hacia el Guadalquivir y la fa-
chada atlantica, respecto al resto de la region.

La légica de estas actuaciones resulta evidente, tanto en la seleccién de
la via radial, como en el apoyo a determinadas iniciativas econémicas en los
enclaves costeros impulsados por los planes de desarrollo. El resto permanecia
en una precariedad importante, con sus naturales efectos en la atonia econémi-
ca. Los obstaculos a remover en las infraestructuras de Andalucia Oriental, le
marginaban en los planteamientos de los planes de desarrollo, dejandose a la
suerte del turismo el posible despertar de este vasto, y hasta mitad de siglo bien
poblado, sector del territorio.

La realidad es que salvo el eje del valle y esta horquilla abierta a Huelva y
Cadiz, que formaban el sector de la red mejor equipado de Andalucia, el resto
mantenia carencias extraordinarias. Cuando comienza la region su andadura
autonoma, de 12.000 Km de carreteras nacionales, 10.000 eran estrechas (de
menos de siete metros) y mal pavimentada. El resto, la red local o provincial era
mucho mas deficiente. Hace idea de ello que fuera de macadan un tercio aproxi-
madamente de la red.

Tales deficiencias justifican el papel primordial que en el periodo de go-
bierno auténomo se ha concedido al tema de las infraestructuras, en el
planeamiento y en las inversiones. Un hito en este proceso es marzo de 1984, el
momento de las transferencias’. A raiz de ellas se produce una cascada de
propuestas, desde el avance de plan viario, al plan definitivo de 1987, pasando
por su soporte, el “Sistema de Ciudades”, y culminando con el documento so-
bre las “Bases para la Ordenacion del Territorio”. Con ellas se fue estableciendo
el marco de actuacion, con la planificacién propiamente dicha, o con el modelo
territorial a cuya construccion se debia apuntar.

Se produce asi un hecho clave. Por primera vez la planificacion del siste-
ma viario de Andalucia se realiza desde una perspectiva regional, generando
un nuevo patroén territorial, superpuesto al modelo centralista espafiol que habia
conducido la parcial modernizacién de la red en las décadas precedentes.

6. Se transfiri6 un 90% aproximadamente de la red. Atendiendo a este hecho, cabria por tanto
estimar que la red de carreteras andaluza seria, desde entoces, competencia béasica de la
Comunidad. La realidad es sin embargo méas matizada. La parte de la red no transferida (un
11% exactamente en extension) por ser de interés en las comunicaciones estatales o
extrarregionales (las que forman parte de la RIGE), tienen dentro de la regién un peso articulador
de primer orden, y su incidencia dentro del conjunto de las comunicaciones intray extrarregionales
es muy superior, a la que, en términos proporcionales, puede desprenderse de su valoracion
por extension. Las competencias se completaron con las que igualmente se produjeron desde
las Diputaciones, respecto a las de su titularidad, en lo que se refiere a planificacién y obra
nueva. Esto ocurre en 1987, con la ley reguladora de las relaciones entre la Comunidad Auténo-
ma y las Diputaciones.
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Respecto a los cambios de estrategias, puesto que no cabe detenerse en
el anélisis de los documentos aludidos’, nos limitaremos a dos rapidas conside-
raciones. Una en relacion con el nuevo modelo territorial, que constituye el tras-
fondo que orienta la intervencién en la red. Al respecto merece destacarse la
voluntad de articular el territorio y la subordinacién a una propuesta concreta
sobre el sistema de ciudades como armazdn del modelo territorial. Otra, relativa
al disefio de la red que, en atencién a sus funciones, se propone estructurada
jerérquicamente con independencia de su titularidad. Estos niveles son: la Red
Basica Funcional y la Red Intercomarcal (catalogadas conjuntamente como la
Red Primaria, por asegurar las conexiones funcionales entre cabeceras urba-
nas y conexiones exteriores), y la Red Secundaria, de caracter local o
intracomarcal.

La méxima atencién se centré, desde entonces, en la Red Basica Funcio-
nal, que tiene como objetivo lograr la articulacion del territorio en recorridos
largos y medios (sea entre areas productivas, puertos, 0 conexiones exteriores)
y de conexion de las cabeceras del sistema urbano.

A esta finalidad se propone una red bastante densa, que incluye todas las
nacionales (unas ahora de la RIGE y otras transferidas) y algunas no naciona-
les. Se adaptan a los grandes pasillos naturales que atraviesan de este a oeste
la regién (es decir, el valle que sigue la radial N.1V, el surco intrabético - recorri-
do por la que seria la Autovia del 92—y el litoral, con la N.340), con sus transver-
sales meridianas, como los ejes Motril-Bailén y Cérdoba-Malaga, mas un con-
junto de pasillos menores, entrecruzados a estos ejes, que simplificadamente
serian los siguientes:

— Al norte de la N.1V, las carreteras de interés general que hacen las co-
nexiones exteriores y que son la penetracion a cada sector poblado de
Sierra Morena. Mas el pasillo de enlace a Albacete.

— Alsurde la N.IV: un aspa de comunicaciones costa-interior enlaza, con
centro en Ronda, los vértices de Sevilla-Ecija-Algeciras-Marbella; mas
el enlace de Algeciras-Jerez que se incluye como alternativa en este
tramo a la N.340; y la N.342 desde Antequera a Jerez, conforman, en
esencia, la red en el cuadrante suroeste de la regién.

— En el sector central, entre la N.IV y la Autovia del 92, apoyandose en las
nacionales Granada-Bailén, Granada-Badajoz y Antequera Cérdoba, y
con la inclusién de diversos tramos no muy extensos de carreteras co-

7. Andalucia: Sistemas de Ciudades (1985). Consejeria de Politica Territorial de la Junta de Anda-
lucia; Plan General de carreteras de Andalucia (1987-1994), Direccién General de Carreteras
de la Junta de Andalucia, y Bases para la Ordenacién del Territorio de Andalucia. Consejeria de
Obras Publicas y Transportes.
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marcales, se propone un entramado mas complejo, con relacion a la
mayor presencia de ciudades medias, que confiere a este espacio la
mayor densidad de la red basica funcional.

- Todo lo contrario ocurre en el sector oriental. AIN. y S. de la Autovia del
92, la red es poco densa. Igual que en Sierra Morena, no se plantean
otras lineas que los accesos externos, como el eje de los Vélez, que
hace la unién de la A.92 con la Autopista del Mediterraneo. Y se incor-
pora a esta red funcional la carretera que por el pasillo de Fifiana (Almeria-
Guadix) establece un acceso entre Almeria y la A.92.

Respecto a esta red basica el compromiso de actuaciones se refiere a las
necesarias rectificaciones de trazados y acondicionamientos de firme, para que
puedan soportar efectivamente esta funcion de ejes articuladores. Pero en el
marco del disefio de la red transeuropea (a alcanzar para el 2010) y de lared de
alta capacidad del conjunto del Estado, algunos de sus elementos, los que
siguen los grandes pasillos naturales, se priorizan para su conversion en las
vias de alta capacidad. Se convierten asi en los ejes vertebradores, soportes de
los mayores traficos y grandes recorridos.

Sobre algunos de estos ejes se han centrado las grandes realizaciones del
periodo autonémico. Las dos esenciales han sido sobre la radial N.IV y sobre la,
hasta entonces, modesta infraestructura de la N.342, a través del Surco
Intrabético. La primera de ellas, contemplada en el planeamiento estatal, como
la Autovia de Andalucia. La segunda, transferido a la Comunidad, se transfor-
maria en la autovia autonémica, llamada la A.92.

En el periodo del primer plan de carreteras autonémico, la actuacion mas
importante de la Comunidad ha sido la A.92°. Es una obra clave que revaloriza
un eje natural e histérico de comunicaciones, el del Surco Intrabético, y genera
una via rapida de conexion en el sentido zonal (este-oeste) con salida hacia
Levante. En la perspectiva de los planificadores, se le asigna objetivos amplios:
de articulacion interna de la regién, de abrir espacios de baja accesibilidad
como el sector oriental andaluz, de articular un gran corredor de salida al Medi-
terraneo desde el interior de Andalucia. Fue también una realizacion controver-
tida. Desde criterios de mercado, es denunciada por no responder a las tensio-
nes de la demanda, puesto que a partir de Granada recorre un vasto espacio
poco denso y de baja actividad productiva. Bajo criterios de equidad, y en rela-

8. En general las carreteras de largo recorrido y que establecian conexiones extrarregionales no
se habian transferido, por formar parte de la RIGE. Sin embargo, si lo habia sido la N.342 que,
desde Jerez, bordeando la serrania de Ronda se adentra por el Surco Intrabético para enlazar
a Levante por Puerto Lumbreras.
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cion con las expectativas de desbloqueo que pudiera aportar a comarcas cier-
tamente deprimidas del sector oriental andaluz, se plantean dudas de la efica-
ciareal de estas grandes infraestructuras en el despegue econémico local, o se
arguye el posible efecto desarticulador que incluso pudieran ejercer.

La importancia en la articulacion este oeste de la region de la A.92 es, sin
embargo, incuestionable. Y las criticas en los sentidos apuntados, tienen mu-
cha més relacion con la postergacion de otras necesidades y, especialmente,
con la prioridad concedida a la construccién efectiva de la centralidad regional.

El resto de los ejes de esta red de alta capacidad dentro de Andalucia
forman parte de la RIGE. Su transformacion en autovia ha sido efectiva en el
caso de la N.IV (La Autovia de Andalucia), y sélo en parte el eje Bailén Motril (el
tramo Bailen Granada). Queda pendiente su terminacion, igual que la continui-
dad desde Antequera del desdoblamiento de la carretera Malaga-Cordoba, por
un sector de la region de especial interés en la perspectiva del desarrollo
endoégeno. También queda pendiente completar el eje mediterraneo de la N.340.
Su postergacion se justifica porque son vias no estrictamente saturadas. Son,
de momento, compromisos pendientes.

Del planeamiento de los afios ochenta se han cumplido ya los distintos
programas de actuaciones. Los logros son muy abundantes. Se ha invertido un
total de cerca de 350.000 millones. Se ha construido un total de 1.500 km de
autovias y acondicionado el 80% de la red basica funcional.

El resultado es una red extraordinariamente renovada y mejorada. Desde
el punto de vista de accesibilidad general, la mejora se manifiesta en que los
espacios mal conectados se han restringido en superficie y se han adscrito mas
sustancialmente a la montafia. Se ha dotado a la regién de una gran parte de la
red de alta capacidad prevista. Y se ha apoyado la construccion del modelo
territorial estructurado por el sistema de ciudades que las bases para la ordena-
cién proponian. Como resultado, la mejora de las infraestructuras andaluzas es
una realidad que debe jugar positivamente en el desarrollo andaluz y su pro-
yeccion en el Estado.

Otra cuestion diferente es si también se ha logrado superar, en similar
medida, los desequilibrios territoriales que la regién por evolucion histérica y
por imposiciones orograficas ha venido arrastrando. La observacién de algu-
nos pardmetros, como donde se concentra el crecimiento demogréfico de este
periodo reciente, o el declive de amplios espacios catalogados de economias
rurales, fisicamente superpuestos al sector oriental, nos ponen en aviso de que
Andalucia no avanza hacia el equilibrio territorial. Hecho que podemos
correlacionar con los desequilibrios en las infraestructuras, aunque en modo
alguno consideremos que esto sea explicable en términos exclusivos y ni si-
quiera preferente por este tipo de politicas publicas. Pero en cualquier caso
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surge la pregunta de en qué medida una actuacion tan abundante sobre las
infraestructuras, y respondiendo a un objetivo de articulacion, haya podido con-
tribuir a sostener este estado de desequilibrio territorial.

Limitdndonos tan sélo a la desigualdad territorial que, en cuanto a
infraestructuras, se haya podido generar en el propio proceso de moderniza-
cién de la red, cabria plantear dos lineas de acercamiento. Una, referida a la
forma en que el modelo territorial ha podido incidir en el desequilibrio entre los
grandes ambitos subregionales. Otra, mas ligada a la cohesion profunda del
territorio, sera referente al tratamiento dado a la red secundaria. Aspecto cuyo
interés radica en su probable incidencia en el agravamiento del desequilibrio
rural-urbano, que subyace entre los mayores factores del desequilibrio territo-
rial de Andalucia.

A) Desequilibrios derivados del modelo territorial

La supeditacién de las actuaciones a la construccion del modelo de jerar-
quia urbana ha conducido a que las actuaciones més profusas, ademas de
aquellas més costosos, han tenido como vértice la capital regional. Todas las
cabeceras del sistema estdn debidamente conectadas a la capital (Almeria ex-
céntrica al respecto sera rescatada a través de la derivacion sur de la A.92, la
del Pasillo de Fifiana). La construccion de esta centralidad ha sido mucho mas
eficaz que lo realizado en la conexién entre si de las restantes cabeceras, parti-
cularmente de las que no se fundan en las conexiones de laN.IV ola A.92y en
general las litorales entre si. Como resultado, la nueva centralidad ha salida
realmente robustecida, y han surgido nuevas periferias.

La zona oriental, mas excéntrica en la reciente centralidad regional queda
comparativamente peor dotada. No se trata sélo de los grandes ejes
vertebradores, sino que lared basica en su conjunto se debilita enla zona oriental,
porgue también lo hace el conjunto de ciudades medias, al que tan
prioritariamente el Plan de Carreteras quiere articular. De ahi que desde el pun-
to de vista de desigualdades, la red del sector oriental andaluz se muestre sen-
siblemente inferior. Es particularmente fuerte hacia el extremo oriental: una dia-
gonal que pase por Ubeda y Granada deja, al este, un espacio con una trama
escasa y poco articulada. Inferioridad que no corrige el paso de la A.92 (muy
poco articulador, por otra parte), y a la que hay que sumar las limitaciones en el
transporte ferroviario que anteriormente se comentaban, para acentuar un cua-
dro de aislamiento.

La confluencia del debilitamiento general de la red hacia la zona oriental, y
la desatencion a la continuidad del eje litoral mediterraneo, se resuelve en un
considerable aislamiento del sudeste. La manera en que la provincia almeriense
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se vuelca hacia Levante por déficit de comunicaciones, es un hecho contradic-
torio con los argumentos que han presidido el planeamiento en el periodo auto-
némico, atentos a la problematica de la articulacién y del equilibrio territorial.

En las prioridades adoptadas en pro de la articulacién interna y centraliza-
da de la region otro espacio postergado ha sido el del litoral mediterraneo. Es
éste, con el del Guadalquivir, uno de los dos ejes de crecimiento de Andaluciay
el mas efectivo para la zona oriental de la region. Periférico respecto al objetivo
primordial de la articulacién interna, se le sustrae de lo que hubiera podido ser
un factor positivo de desarrollo, el constituir el eje natural de conexion fisica y
econdmica con el arco mediterraneo.

No ha quedado al margen de la modernizacion de las infraestructuras. De
hecho se le han dado soluciones parciales a su grave congestion: con la auto-
via de Adra-Almeria-Puerto Lumbreras, se logra dar salida hacia levante al trafi-
co pesado Y turistico de Almeria; con la inconclusa autovia Algeciras-Malaga
mas el acceso, desdoblado igualmente, de Malaga-Antequera, se reconduce al
interior (ala A.92) el trafico de largo recorrido del Campo de Gibraltar y la Costa
del Sol. Pero no se plante6 la prioridad de la continuidad de la Autopista del
Mediterraneo sobre el litoral mediterraneo andaluz. Y en consecuencia, se ce-
di6 la funcion de enlace fisico con el arco mediterraneo a la A.92, con vértice en
la capital regional.

De ahi podrian haberse derivado dos consecuencias negativas. Los posi-
bles efectos difusores que no se han producido en y desde el litoral, y la débil
articulacion que persiste con el arco mediterraneo. Es una funcion que cumple
defectuosamente la A.92, pues esta conexion fisica no puede anular el efecto
de discontinuidad de los polos econémicos que se produce entre los activos
focos levantinos y las primeras manifestaciones de vitalidad econémica, que en
el territorio andaluz no se concretan hasta alcanzar el espacio metropolitano
granadino. Y tampoco anula, aunque mitiga, la lejania en términos fisicos del
sector mas dinamico de la regién, el curso medio y bajo del Guadalquivir, res-
pecto a los centros productivos del litoral levantino.

B) La red secundaria y la cohesién territorial

Los contrastes basicos entre los grandes ambitos subregionales en gran
medida podran atenuarse cuando se cumplan los compromisos pendientes sobre
la red primaria, pero en cuanto a desigualdad territorial, la fosa que se ha ido
abriendo entre amplios sectores del medio rural y las ciudades, desde luego no
se ha intentado mitigar desde estas intervenciones en infraestructuras.

Basta al respecto una breve consideracion referente a los déficit que se
han ido acumulando en la red local o intracomarcal, la parte méas extensa de la
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red, y, por tanto, la que permeabiliza realmente el espacio. Como sefialabamos
inicialmente, antes de este proceso de modernizacién ya se consideraba una
infraestructura muy deficiente en general, y en su estado no ha incido positiva-
mente este esfuerzo reciente de modernizacion, que se ha centrado exclusiva-
mente en la red primaria. En consecuencia, a su déficit histéricos suma un dete-
rioro muy importante.

La imagen de espacios desiertos recorridos por infraestructuras de alta
capacidad que conectan focos urbanos distantes, no es el modelo territorial
deseable para la region. Sin embargo, este es uno de los riesgos que se corre sSi
la atencién sigue tan estrictamente pendiente de las redes de largo y medio
recorrido, desatendiendo sistematicamente la red de caracter secundario que
malla el territorio rural y que en areas alejadas de estos corredores, las menos
accesibles por naturaleza, son, ademas, el tipo de carreteras dominantes.

De todos es sabido que el espacio rural es hoy, con més fuerza que en el
pasado, escenario de procesos contradictorios, de declive y de modernizacién.
Y es igualmente sabido, hasta qué punto las condiciones de su red de
asentamientos y su accesibilidad pueden estar en la base de estas dindmicas
divergentes. La desatencion a esta red secundaria ha sido contradictoria con
otras reflexiones sobre desarrollo rural que también se producen desde instan-
cias publicas.

Una dltima consideracion, en este mismo sentido, relativa al significado
més profundo de la cohesion territorial. Cohesion significa solidaridad y, en el
aspecto territorial que nos ocupa, supone posibilitar la maxima difusion territo-
rial y social del crecimiento econdmico o de la modernizacién, para propiciar
todas las posibilidades de crecimientos locales, espacios rurales incluidos. Si
no se atiende a la red intracomarcal y local, los efectos de las grandes realiza-
ciones operadas en las infraestructuras, que se pueden valorar como uno de
los mayores logros de la modernizaciéon de Andalucia en este periodo, pierden
eficiencia en lo que se presume un objetivo basico: contribuir a una cohesién
profunda y solidaria del territorio regional.



