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GAVIRA NARVAEZ, Antonio. Evolucién, perspectivas y repercusiones de las infraestructu-
ras y del transporte ferroviario de pasajeros para el desarrollo territorial y sostenible en
Andalucia. Departamento de Geografia Fisica y Analisis Geografico Regional. Universi-
dad de Sevilla. Octubre de 2011. Directores: Dr. Jesus Ventura Ferndndez y Dr. Gabriel
Cano Garcfa.

Este estudio, al que se han dedicado varios afios de trabajo de investigacién en el drea
de Analisis Geogréfico Regional de la Universidad de Sevilla, repasa la evolucion del ferro-
carril en Espafla y muy especialmente en Andalucia, asi como la localizacién y estado de
estaciones y viales. El tribunal encargado de su evaluacién estuvo presidido por el Dr. Juan
Cérdoba Ordoéiiez, Catedratico de Andlisis Geogréfico Regional de la Universidad Com-
plutense de Madrid. Asistieron como vocales los doctores Rosa Maria Jorda Borrell, de la
Universidad de Sevilla; Juan Antonio Mdrquez Dominguez, de la Universidad de Huelva; y
Manuel Marchena Gémez, también de la Hispalense, todos ellos catedraticos igualmente de
Andlisis Geografico Regional. Como Secretaria intervino la Dra. Joana Maria Petrus Bey,
Profesora Titular de Andlisis Geografico Regional de la Universitat de les Illes Balears,
mereciendo el trabajo la mdxima calificacion de Sobresaliente cum laude por unanimidad.

El transporte ferroviario de viajeros ha adquirido en los dltimos tiempos una progresiva
importancia, convirtiéndose en un elemento esencial en la movilidad cotidiana de algunos
ambitos urbanos. La relevancia alcanzada es consecuencia de los cambios que se han pro-
ducido en los desplazamientos que realiza la poblacién, destacando entre ellos los motivos
laborales y el acceso a distintos bienes y servicios. Esto ha propiciado que en la actualidad se
intente mejorar su organizacion, gestion y optimizacion.

La aparicién de los transportes urbanos, entre ellos el ferroviario, surgié paralelamente al
desarrollo de la ciudad industrial, cuando se conforma el territorio ajustado a las necesidades
de consumo y produccion. Estos cambios propiciaron nuevas demandas de desplazamiento
mds veloces y adecuados para una poblacién que, si en un primer momento trabajaba y vivia
en espacios adyacentes, con el tiempo terminara haciéndolo en territorios distantes, debido a
la expansion urbana extramuros.

Estas son las principales secuelas del nuevo modelo de crecimiento, originado desde
mediados del siglo XX. El hecho de tener que trabajar en otra localidad no sélo supone el
condicionante de desplazarse cotidianamente, sino la necesidad de recurrir a algin medio de
transporte. Este suele ser generalmente, en la actualidad, el vehiculo privado, que es utili-
zado de manera indiscriminada para estos viajes, asi como para distancias medias dentro del
mismo municipio.

El uso extendido del automdvil es la principal consecuencia de la escasez de medios
publicos de calidad que puedan absorber estos desplazamientos. Este modelo de crecimiento
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se ha traducido en una pérdida constante de la calidad de vida de los ciudadanos, que obser-
van cdmo, con el paso de los afios, tardan mds tiempo en recorrer distancias similares en
las horas puntas de trafico. Ademas, el uso masivo del automévil ha propiciado, entre otros
inconvenientes, el aumento de la contaminacién, enfermedades relacionadas con la polucién
y el ruido, segregacidn social, o deterioro de edificios singulares.

La principal medida para mitigar esta situacion es la creacién de alternativas al vehi-
culo privado que hagan atractivo su uso en tiempo, periodicidad, comodidad y precio. Estas
pasan, irremediablemente, por la potenciacion de los transportes publicos, centrados en los
ferroviarios, pues facilitan la canalizacion de la movilidad urbana e interurbana, completada
con otros medios como el autobiis, la bicicleta, o el ir a pie.

La historial del ferrocarril en Espafia viene marcada por la construccién tardia de las
primeras lineas ferroviarias, a pesar de existir algunos ensayos coetdneos a los movimientos
britanicos iniciales. Las primeras concesiones se formalizaron en Andalucia, para construir
los trazados entre Jerez de la Frontera y El Portal en 1829, asi como entre Jerez y el Puerto
de Santa Maria, Rota y Sanlicar de Barrameda en 1830. Sin embargo estos proyectos fraca-
saron por falta de capital. El ferrocarril no empezé a recorrer la geografia ibérica hasta que
fue aprobado el permiso solicitado por José Maria Roca en 1843, inaugurdndose en 1848 el
trazado entre Barcelona y Matard.

El error en la eleccién de ancho de via y la construccion de una red radial seran los prin-
cipales problemas que han marcado la versatilidad del entramado espafol y andaluz. Esta
discutible postura condiciond el posible desarrollo de regiones periféricas como la andaluza,
pues la disposicioén de redes radiales, tanto para las carreteras como para el ferrocarril, pro-
vocé que las conexiones interprovinciales fuesen muy dificiles.

El perfeccionamiento de los medios de transporte mecanicos, principalmente el ferroca-
rril en el siglo XIX, trajo consigo la incorporacion del tren y el tranvia al trazado de muchas
ciudades, como en Sevilla, Cadiz o Mélaga. Esto determiné la morfologfa y la funcionalidad
urbana, pues desplazé a las viejas diligencias, dmnibus y carricoches.

La construccién de la incipiente red ferroviaria y de sus estaciones no desaprovechd la
oportunidad de emplazarlas en niicleos donde pudiesen atraer viajeros y mercancias. Esto
favorecié que la mayoria de los nicleos andaluces mds poblados antes de la Guerra Civil
dispusieran o tengan estacion de ferrocarril.

Los inversores que apostaron por el medio buscaron que la rentabilidad fuese rdpida. La
red ferroviaria se extendid vertiginosamente por gran parte de Andalucia, superando el cen-
tenar los municipios que han tenido servicios ferroviarios o tranviarios. Por ello, las nuevas
estaciones se procuraron situar en grandes ciudades, en nicleos agrarios 0 mineros, con una
produccion de materias primas considerable, y cerca de los principales puertos andaluces.

La rapida implantacién del ferrocarril en Andalucia durante el siglo XIX propicié la
articulacion del vasto territorio andaluz (més de 87.000 km?) en pocas décadas. No obstante,
la escasa planificacién, el pobre mantenimiento de las infraestructuras y la aparicién del
automovil provocéd que el medio fuese languideciendo hasta el nuevo impulso que se viene
realizando desde finales del siglo XX.

El Estado de las Autonomias ha favorecido el impulso y la modernizacién de la red
ferroviaria andaluza gracias a los acuerdos establecidos entre la Junta de Andalucia, RENFE
y ADIF. Esta nueva situacion fue refrendada con la construccion de la primera linea de Alta
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Velocidad entre Madrid y Sevilla por parte del Gobierno Central (1992), dotando a la red de
un halo de modernidad y utilidad que habia ido perdiendo durante el régimen anterior. Ade-
mds, su construccién implicé un cambio de mentalidad que ha impregnado a la sociedad y a
las administraciones que gestionan en la actualidad el entramado ferroviario.

Sin embargo, las intervenciones emprendidas estdn condicionadas por las decisiones
tomadas durante la conformacion inicial de la red, que en su mayoria fueron poco afortuna-
das. La principal consecuencia condujo a la pérdida progresiva de competitividad del ferro-
carril en favor del transporte motorizado privado, sobre todo a partir de la segunda mitad del
siglo XX. El resultado fundamental fue la fuerte inversion en la construccién y adecuacion
de las infraestructuras viarias para trafico por carretera, y en una infima para las ferroviarias.

Las secuelas se han dejado notar en el papel secundario que ocupa el ferrocarril en la
mayoria de las regiones espafiolas, excepto en aquellas capitales de provincia que han gene-
rado extensas aglomeraciones, ya que los problemas de trafico han potenciado la consolida-
cion de las redes de transporte ferroviario urbano e interurbano. A pesar de ello, Andalucia
cuenta con los servicios de Cercanias menos extensos de Espafia, aunque es uno de los
espacios mds metropolitanizados. Asi, las tres redes actuales (Sevilla, Médlaga y Cadiz) dejan
fuera a ciudades de un tamafio medio con una demanda potencial bastante elevada.

No obstante, el futuro de la red es esperanzador, pues documentos como el Plan de
Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (2007-2013) convierte a
los diferentes modos ferroviarios en los ejes del transporte colectivo en la region. Las prin-
cipales actuaciones que proponen se decantan por la extension de los servicios de Cercanias
a todos los denominados centros regionales, el fomento de los ferrocarriles metropolitanos
(como el metro o el tranvia), la ampliacion de la red de Alta Velocidad, y la modernizacion
de los trazados que prestan servicios de Media Distancia. Sin embargo, existen espacios que
no son atendidos directamente, y que debido a su peso demogréfico puede ser aconsejable su
inclusién dentro del entramado ferroviario andaluz.

POBLACION INCLUIDA DENTRO DE LAS AREAS DE INFLUENCIA DE LA RED FERROVIARIA PROPUESTA

Provincia < 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos

Habitantes %* Habitantes %* Habitantes %*
Red actual 3811984 | 459 | 4662813 | 56,2 | 5.522.176 | 66,5

Trazados propuestos en los | 681.891 82 | 1.265.815 | 152 | 2.363.140 | 28,5
planes®

Trazados propuestos en el | 281.823 34 | 1.182909 | 14,2 | 1.380.904 | 16,6
estudio®

Total 4.931.394 | 594 | 6.050.635 | 72,9 | 6.851.559 | 82,5

* Poblacién atendida del global andaluz

® Se ha calculado tomando como posibles estaciones las ciudades medias por las que discurrirfan los nuevos traza-
dos.

Fuente: Elaboracion propia a partir del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010.
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En la modelizacién final planteada por el autor para la red ferroviaria de Andalucia se ha
tenido en cuenta las lineas actuales, las planificadas, y los corredores en estudio. Estos traza-
dos se han completado con una serie de propuestas propias, una vez analizadas las necesida-
des que seguiria presentando la red. De este modo, la hipotética construccion de estas lineas
y el mantenimiento del entramado actual posibilitarian que cerca del 60% de la poblacién
andaluza estuviese a menos de 5 minutos de una estacion de ferrocarril.

En definitiva, el potencial de los trazados ferroviarios va mds alld de su uso, ya que
incluso, cuando han sido desmanteladas las infraestructuras por la pérdida de viabilidad eco-
némica, se han reconvertido en algunos casos en Vias Verdes. Estas son recorridos idéneos
para practicar actividades lidicas, debido a sus suaves pendientes y a sus curvas abiertas,
heredadas de las exigencias constructivas del primitivo trazado ferroviario.

Por tanto, se puede sefialar como el ferrocarril se ha transformado hoy por hoy en una
alternativa rescatada del pasado para los problemas de movilidad que presenta la poblacién
en la actualidad, lo que puede facilitar que los préximos afios sean previsiblemente los mas
proliferos del ferrocarril. Los principales factores que influirdn en su éxito en este caso serdn
la busqueda de la vertebracion interior y exterior de la Comunidad Auténoma de Andalucia,
asi como la potenciacién de un amplio acceso de su poblacion regional.

Palabras clave: planificacién ferroviaria, SIG-T, movilidad sostenible, desarrollo regio-
nal, Andalucia.
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