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PRESENTACION

El Plan Estratégico Ferroviario de Andalucia, es
el resultado tangible de una decisidn de lé Junta de An-
dalucia en cumplimiento de su compromiso politico de im-
pulsar todas las acciones que se precisen para la crea-
cidon de una Red Ferroviaria que posibilite la comunica-

cion regional.

Su primera redaccidon, realizada durante 1985, in
mediatamente después del "Acuerdo Junta de Andalucia-Ren
fe" y del cierre de las L.A.D. de fecha 31 de Diciembre
de 1984, se configurdo como la "base para la elaboracion
de un convenio global de actuaciones a corto, medioy lar

go plazo entre la Junta de Andalucia y Renfe".

A lo largo de los dos ultimes anos, una serie de
acontecimientos han cambiado sustancialmente los presu-

puestos basicos del Plan, estos son:

- La aprobacion el 30 de Abril de 1987 del "Plan
de Transporte Ferroviario", de ambito estatal;
que define las inversiones ferroviarias hasta
el ano 2.000.

- Las actuaciones ejecutadas o en curso de reali
zacidn en el sistema ferroviario andaluz de los
dos ultimos afos, de los que hay que resaltar
la R.A.F. de Sevilla, de fecha 19 de Enero de
1987.

- La denuncia del "Acuerdo" de 1984, referente a
las lineas altamente deficitarias, entre la Jun
ta de Andalucia y Renfe; que con fecha de Di-
ciembre de 1986, plantea la realizacion de una
serie de inversiones conjuntas (Renfe-Junta de
Andalucia) en las lineas Sevilla-Malaga y Gra-

nada.



En consecuencia, se ha procedido a la debida ac-
tualizacidén, que supone fundamentalmente una coordinacidn
de las propuestas del P.E.F.A. con las del "Plan de Trans-
porte Ferroviario" estatal, y su ajuste a la capacidad in-
versora de la Junta de Andalucia, asi como a la factibili-
dad de ejecucidén de determinadas actuaciones del sistema

ferroviario regional antes de 1.992.

Asi pues, el Plan Estratégico Ferroviario de
Andalucia es ya una realidad tangible y significa, cierta-
mente, una clara opcidn politica de la Junta en relacidn
con la potenciacidén selectiva del modo ferroviario como
instrumento eficaz de concepcidén y funcionalidad del sis-
tema de movilidad en el territorio de la Comunidad Auté-

noma.

Sevilla, 5 de Junio de 1.987

EL DIRECTOR GENERAL DE TRANSPORTES

Luis Errazquin Caracuel

EL CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS Y
TRANSPORTES

Jaime Montaner Roselld
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ANTECEDENTES HISTORICOS




I. EL ENTORNO HISTORICO DEL FERROCARRIL

Este capitulo tiene por objeto describir la evolu-
cion del sistema ferroviario en el tiempo, con el fin de -
delimitar y analizar el sistema de movilidad de Andalucia

estructurado por el ferrocarril.

La historia del sistema ferroviario en la region
andaluza comienza ahora: tiene que ser hecha por la Comuni
dad Autonoma. Pero esto no significa que pueda desconectar
se de la historia ferroviaria espanola que ha sido, .es Y =
seguira siendo comin. Lo Unico que sucede es que, a partir
de un futuro que se hace en el dia a dia presente, la Comu
nidad Autdonoma de Andalucia asume un protagonismo y una i-
dentidad propias, que hasta la Constitucidn Espafola de

1978 le habia sido negado.

I.1. El ferrocarril en Espafia, sintesis histérica

A) La prehistoria ferroviaria espafiola

La historia del ferrocarril no comienza propiamen
te en Espafia hasta la segunda mitad dei siglo XIX, cuando
ya llevaba 15 afios abierta la linea Liverpool-Manchester
y Europa tenia en explotacidén mas de 3.000 kildémetros de
vias férreas. La inestabilidad politica y guerras civiles,
el atraso cultural y econdmico del pais, el colapso comer
cial subsiguiente a la emancipacién de Hispanoamérica, en
tre otras causas, produjeron un retraso considerable en

la construccién del ferrocarril en Espaifia.

No faltaron, desde luego, algunas iniciativas par
ticulares de caracter muy localista (linea de Jerez-Sanlu
car en 1.829, Tarragona-Reus, en 1.833, Barcelona-Matard,
‘en 1.843) o mas dmplias (Madrid-Cadiz en 1.840 y Madrid-
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Avilés en 1.844). perola actitud del Estado durante estos
afios hacia el ferrocarril, tanto por la falta de técnicos
como por insuficiencia de recursos publicos, fué mezcla

de indiferencia y de arbitrismo ante el interés privado
por crear un sistema ferroviario similar al que se esta-
ba desarrollando en Europa. la falta de orden y la caren-
cia de un sistema en esta época, justifican plenamente

que aludamos al periodo considerandolo la prehistoria del

ferrocarril espafiol.

B) El periodo inicial: 1.844 - 1.900

Comprende esta etapa desde la redacciédn del llamado
"Informe Subercassé", qQque es el primer documento espafiol
sobre el modo ferroviario.- integralmente considerado, hasta
el final de siglo, cuando las grandes compafifas ferrovia-
rias espariolas culminaron un largo proceso de anexiones
de empresas menores, configurandose ya la estructura esen

cial de la red ferroviaria nacional.

Durante este periodo, en efecto, se construyen y
ponen en explotacidén las principales lineas de la red, a-
plicandose esencialmente un criferio de configuracidén ra-
dial con centro en Madrid y un régimen concesional que,
conforme a una abundante pero inestable planificacién, pu-
so la construccidén y explotacién de las lineas en poder de
negociantes particulares, tanto nacionales como extranje-
ros, con privilegios y ayudas estatales de gran entidad

y muy escaso control.

El crecimiento de la red en este periodo fue verti
ginoso, pero ademas de los inconvenientes del centralismo
y la especulacidén, el ferrocarril no fomentd el desarrollo
de la industria espafiola, sino que restdé al pais capaci-
dad de inversidén para crear nuevas fabricas y mejorar las
instalaciones industriales existentes. El modelo ferrovia-



rio aplicado a Espafia demostré pronto su inadecuacién a
la economia espafiola de aquel tiempo y condiciondé negativa
mente la evolucidén de la misma en el periodo posterior.

C) Un periodo problematico: 1.900-1.941

A finales del siglo XIX la red ferroviaria espafio-
la est& concluida. Los 1.300 kildémetros construidos hasta
la Guerra Civil desde 1.896, correspénden a lineas margina
les con escasa incidencia en el resto de la explotacidn
de la red. Calificamos este periodo como "problematico",
en primer lugar, porque comprende dos guerras mundiaies.
dos dictaduras y una guerra civil, asi como otros conflic
tos bélicos locales y crisis revolucionérias diversas,
determinantes de numerosos y gréves problemas en la vida
nacional; en segundo lugar, centrado ya en el ferrocarril,
porqué en todos los momentos en que se expansiond la deman
da de transporte ferroviario durante este periodo, nuestro
modelo ferroviario fué incapaz de absorberla, entrando las
empresas del ferrocarril en la mas grave crisis de su his-
toria; en tercer lugar, porqué el alza de precios y gas-
tos de transporte, la subida de salarios y del precio del
carbén, los conflictos laborales, etc.., generan una situa
cidén cadtica en la explotacidén de las lineas, con inmedia-
ta repercusién. en la economia nacional e incluso en el or-
den publico, hasta tal punto que efectivamente se plantea
un '"problema ferroviario" que caracteriza sustancialmente

el periodo considerado.

La incidencia de este problema en el pais es gran-
de y pone en marcha un rapido proceso de intervencionis-
mo estatal que, de un lado, acentua la caracterizada cen-
tralizacidén del sistema ferroviario y, de otro lado, pone
las bases de su nacionalizacién. En efecto, los ferrocarri
les pasan a ser una cuestién de Estado y, en el contexto
problematico de una compleja crisis econémica y financiera
de las compafifias ferroviarias privadas, no es de extrafiar



qQue brogresivamente asuma la Administracidédn publica central
un mayor protagonismo y, consecuentemente, s8e iniciaun pro-
ceso de estatalizacibédn de la red ferroviaria, como instru-
mento de socializacién de las cuantiosas pérdidas acumula-
das por las empresas privadas y que 86lo podian ser compen

sadas ventajosamente con capital pﬁblico.

Los efectos de la aportacién estatal, por via pre-
supuestaria y por via de endeudamiento pUblico, se refleja-
ron de inmediato en un aumento de trafico, renovacién de
material mévi;, me joras de los rendimientos de algunas
lineas principales, reorganizacién de estructuras.empresaF
riales del sector, etc. Esto fué posible por el Estatuto
Ferroviario de 1.924, pero es sdlo el Gltimo intenfo posi-
ble de salvacién del sistema tal como habia sido organiza-

do en Espaiia.

Al constituirse la Republica en 1.931, la crisis
ferroviaria se agrava. Se evidencia la insuficiencia del
régimen de aportaciones estatales y la pérdida del inte-
rés privado en participar en las explotaciones del servi-
cio ferroviario. Gran parte de las empresas del sector ha
bian decidido abandonar el servicio y presionaban para
liberarse de sus obligaciones. La situacidén politica, tan
inestable en este periodo, tampoco ayuda a resolver los
graves problemas del ferrocarril, que se agudizaron por
efecto de la subida de costes de explotacidén y descenso
de la demanda de transporte, consecuencia de la incidencia

de la crisis econbémica de 1.929.

La Guerra Civil, con su rastro de destruccién de
instalaciones y material de la red, cambid radicalmente
las caracteristicds del problema ferroviario. Las empresas
privadas, al término del conflicto, no podian asumir el
servicio con sus propios recursos ni tampoco obtenerlos en
el mercado de capitales. Sus problemas econdémicos y finan-
cieros encontraron as{ una solucidén ventajosa: la naciona-



lizacién dictada por el nuevo régimen, por la que el Esta-
do adquirié la red de ferrocarriles que era propiedad de
compafiias privadas. Una ingente labor de reconstruccién es
peraba al Estado espafiol tras la nacionalizacién decretada
por Ley de 1.941. El negocio ferroviario habia dejado de

ser privado. Empezaba asi{ la época de RENFE.

I.2. Lared ferroviaria en Andalucia

A) Los origenes de la red

En la prehistoria del ferrocarril aparecen dos ini
ciativas privadas directamente ligadas a la regidén andalu-
za. La primera de ellas, en 1.829, corresponde a la solici
tud de concesién de una linea ferroviaria "desde Jerez al
Portal, o muelle sobre el rio Guadalete con privilegio ex-
clusivo por cien aflos'", firmada por José Diez Imbrechts y
otorgéda por Real Orden de 23 de Septiembre de 1.829, es
decir varios meses antes de la apertura de la linea Liver-
poll-Manchester y cuando faltan afios para la inauguracién
del Paris-Sant Germain. La falta de cobertura financiera y

de apoyo estatal malograron esta iniciativa.

La segunda, en 1.830, corresponde a la cesidén y am
pliacién de la anterior concesidém y tiene por objeto una
linea de Jerez al Puerto de Santa Maria, Rota y Sanlucar,
y fué aprobada por Real Orden de 28 de Marzo de 1.830, pe-
ro tampoco encontrd eco favorable y caducéd definitivamente

en 1.838.

A mediados del 1.844, ya en el periodo histérico
inicial de la red nacional, se solicita la concesidén de
una linea de largo recorrido (Madrid-Cadiz), por Jackquean
Gulbrin en representacién de un grupo financiero francés.



La mayor parte del trazado afectaba a Andalucia, pero lo
que se pretendia era unir la capital del reino y el puer-

to de Cadiz.

Ninguna de estas iniciativas prosperaron, pero si
sirven para caracterizar los origenes de la red regional,
escasez de capitales privados en Andalucia, inhibicién del
Estado y retraso de Andalucia para incorporarse al movi-
miento europeo de construccidén y explotacidén de vias fé-

rreas.

Observese que en 1.848 sdlo habia en Espaﬁa 30 k116
metros de linea construida y SO mas en construccién (ningu:
no de ellos en Andalucia), cuando en Inglaterra tenfan ya
4.000 kildémetros en servicio. Entre 1.844 y 1.865 la red na
cional pone en servicio 4.756 kildémetros y en 1.896 la red
nacional tiene en servicio 4.500 kildémetros mas; mientras que
las lineas de Andalucia en 1.877 tenian un total de algo mas
de 1.000 kildémetros,y en 1896 alcanzd la cifra de 2.300 Kms.

Pues bien, el 30 de Mayo de 1.877 se constituye la
"Comparifa dé los Ferrocarriles Andaluces", cambiando radi-
calmente la situacidén. En efecto, hasta esa fecha, el ser-
vicio ferroviario de Andalucia constituia un mercado en el
que actuaban empresas privadas que explotaban lineas provin
ciales independientes, integradas en una red asisteméatica
de 1000-kilémetros de longitud. Esta red factica era deficien
te en cuanto a los trazados, recorridos y continuidad y des-
conexidén organizativa de las empresas ferroviarias concurren
tes. Hasta aqui, la éituacién originaria del ferrocarril en
Andalucia, en el apartado siguiente veremos como evoluciond

diéha situacién.



B) La evolucién de la red

A partir de 1.877, la Compafifia de Andaluces, se ha-
ce cargo de buena parte de las lineas en servicio y en cons
truccidén de Andaluci{a. La red originaria de los Andaluces se-

caracterizaba por la falta de coordinacién entre las lineas,
por la escasa dimensién de la red (312 Kms.) y por la espe-
cializacidén de los traficos (trafico de vinos en la linea
Sevilla-Jerez-CAdiz; trafico de carbones en la linea Cérdo-
ba-MAlaga y tréfiqo de aceites y cereales en la Utrera-Mo-’
rén-Osuna). La dimensién de la.red alcanza a principios de
8iglo, 2.500 Km, de los que casi la mitad correspondian a esta Com—
paififa. La red ferroviaria de Andalucia suponia hacia el

afio 1.910 el 20% de la red nacional, contando tanto los tra
mos territoriales como los de conexidén con el.resto de Esp;

na.

Ademas de la Compafiia de Andaluces son tres las em-

presas que operan en la red regional: la de Ferrocarriles

M.Z.A., la de FFCC de Zafra-Huelva y la de FFCC Sevilla a
Carmona. Las lineas de la primera suman 1.200 kildmetros.

El crecimiento de traficos en los primeros afios del
siglo, impulsado por una demanda creciente de transporte co
‘mo consecuencia de la Guerra Mundial de 1.914, no lleva apa
rejada la consolidacidén de estas empresas, en particular la
de los Andaluces que padece serios desequilibrios en su es-
tructura financiera como consecuencia de los empréstitos
emitidos. Por otra parte, estamos en el denominado '"perio-
do problemAdtico" con subidas en los
precios del carbén y en los salarios, con el consiguiente
incremento de los costos de explotacidén. La huelga general
ferroviaria de 1.916 y la tendencia alcista de los precios
conduce a una "“guerra de tarifas ferroviarias'" que viene a
caracterizar el resto de la vida de todas las compafifas con

cesionarias.
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I.3. La red nacional dq~tenzocarriles espaﬁoies

A) Origenes de RENFE

La promulgacidén de la Ley de 8 de Mayo de 1.939

fue el primer paso dado por el Gobierno para llegar a la es-
tatalizacién de la red ferroviaria espafiola. La tres grandes
Comparifas privadas concesionarias (Norte, M.Z.A. y Andaluces)
fueron sometidas a un regimen de intervencidén gubernativa de
la gestién y explotacidén de sus lineas, que quedaron integra
das administrativamente en una red unitaria, dividida.en
tres sectores con centro en Madrid.y dependiente de un Con-

sejo Directivo nombrado por el Gobierno.

El segundo paso hacia la estatalizacién fue dado con
la Ley de 24 de Enero de 1.941, norma basica de la nueva or-
denacién de los ferrocarriles, por la que se cred la denomi-
nada '"Red Nacional de los Ferrocarriles Espaﬁoles“, RENFE,
en la que se agruparon definitivamente todas las lineas de
via ancha, resolviéndose ademds la financiacidén del rescate

de las concesiones ferroviarias anteriores a la nacionaliza-

cién.

B) Alcance de la estatalizacién

La nueva entidad, RENFE, did comienzo a sus activi-
dades a los pocos meses de la promulgacidén de la Ley basica
de 1.941. E1 total de lineas integradas en la red nacional
supuso la puesta en funcionamiento coordinado de un total
de 13.000 kilémetros aproximadamente. De manera réapida y e-
ficaz se realizd en Espafia una operacién de rescate concesio
nal que no tenia precedentes en Europa; unos afios mas tarde,
en 1.948, fue realizada una operacién similar en Inglaterra,
‘mediante la creacién de los British Railways. La RENFE, or-
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ganismo publico del Estado, asumidé la gestidén del servicio
publico de transportes por ferrocarril de ancho normal espa-

filol en todo el territorio nacional.

C) El proceso evolutivo de RENFE

a) El periodo de reconstruccién

Durante el primer decenio de vida de la entidad es-
tatal, los esfuerzos de RENFE se concentraron en una labo-
riosa tarea de reconstruccidén del subsistema ferroviario,
cuya estructura material habia sido gravemente darfiada con
ocasién de la Guerra Civil, y de recupefaciéﬁ de los niveles
de servicio anteriores al conflicto. El mal estado general
de las lineas, la insuficiencia del parque mévil y la coyun-
tura recesiva de la economia espafiola en aquellos afios, fue
~ron factores muy negativos para la consecucién de los obje-
tivos de la empresa estatal. La situacidén internacional,
condicionada por las vicisitudes de la II Guerra Mundial
asi como la dificil posicidn politica de Espafia al término
de esta guerra en 1.945, agravaron de manera considerable
la situacidén de RENFE, que no pudo beneficiarse, como habia
sucedido en 1.914, de las ventajas econdémicas.y comerciales
de su neutralidad. Por otra parte, los factores de induccidn
y estimulo de la demanda de transporte (produccién agraria
e industrial) fueron neutralizados por la realidad de un mer
cado interior muy debilitado en la oferta, y, al mismo tiem-
po, la casi paralizacidén de los modos alternativos de trans-
porte (escasez de carburantes, falta de repuestos, etc.). a
celer$ vertiginosamente la demanda de transporte ferrovia-
rio. La RENFE, por tanto, tuvo que asumir, con su oferta
pPrecaria e insuficiente, toda la demanda del sistema de movi
lidad nacional terrestre, con efectos perturbadores en la ta
rea de reconstruccién de la red nacional y de recuperacién
de los niveles de servicio anteriores a la Guerra Civil.
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Los resultados econdémicos de la explotacién de
RENFE durante el periodo considerado marcan la pauta de lo
Que iba a ser constante en el desenvolvimiento futuro de
las actividades de este organismo estatal: el déficit pro-
gresivo y su cobertura sbélo parcial mediante aumentos de

tarifas.

En efecto, GUnicamente en 1.941 y 1.942, la cuenta ‘
de explotacibén de RENFE arroja un saldo positivo o con défi
cit de cuantia menor, respectivamente de 93 y 8,5 millones
de pesetas. El1 aumento de tarifas decretado en 1.941, 1la
escasa competencia'intermodal en el transporte terrestre y
la aceleraciédn en la demanda, explican simplificadamente es

tos resultados aceptables obtenidos por RENFE en la explota

cidén de la red nacional.

La situacidédn cambia sustancialmente en 1.943 y 1.944.
El mantenimiento de las tarifas, el aumento de los costos de
explotacidén y la leve flexién alcista de la demanda, se pue- |
den considerar determinantes del déficit que en 1.944 alcan-
za los doscientos millones de pesetas. q

El aumento de tarifas autorizado a principios de
Enero de 1.945, domo és 1l6gico, llega tarde y no puede com-
pensar los resultados negativos acumulados en el ejercicio
anterior ni evitar que el saldo deficitario llegue al final

del ejercicio corriente a 172 millones de pesetas.

La aprobacidén de tarifas unificadas en 1.946 y la
supresién de determinadas bonificaciones en el transporte
de algunas mercancias, permitidé a RENFE reducir notablemente
sus déficits en ese afio y en:el siguiente, que pasd a ser de
44 y 35 millones de pesetas, respectivamente.




=

En los afios 1.948 y 1.949 el crecimiento de la
cifra de déficit es espectacular: pasa de 35 millones en
1.947 a 281 millones en 1.948 y a 679 millones en 1.949.
Estos resultados alarmantes de RENFE explican una autoriza-
cibén de alza de tarifas de gran magnitud. El mercado reac-
ciona inmediatamente con una drastica contraccién de la de-
manda de transporte ferroviario, no absorbida por los modos
alternativos terrestres debido a la escasez de vehiculos.
Este aumento tarifario, decretado el 31 de Marzo de 1.950,
rebajé el déficit a 341 millones de pesetas en '1.950, pero
en 1.951 el saldo negativo se elevaba a 348 millones.

Este periodo, asimismo, se caracteriza por la ini-
ciacién del proceso de planificacién ferroviaria de RENFE,
fundamentalmente referido a programas de inversiones publi-
cas destinadas a la reconstruccién de la red nacional ferro
viaria. En 1.946 se elabora el primer "programa de inversidn
plurianual" articulado en un Plan Quinquenal que destina
1.500 millones de pesetas a inversiones en la red. Este
Plan, aprobado cuando el déficit acumulado de RENFE sobre-
pasaba su importe, no pudo ejecutarse por falta de recursos
financieros del Estado. Tres afios mas tarde, en 1.949, se
aprueba el Plan General de Reconstruccién, dotado con 5.000
millones de pesetas presupuestadas para el sexenio subsi-
guiente con absorcién de las previsiones de inversién del
quinquenio anterior. La planificacién inversora, como se ve
rd, fue a todas luces insuficiente para cubrir las necesida
des de la red ferroviaria nacional al término del periodo
considerado y en los primeros afios del periodo siguiente.

b) El periodo de modernizacién

Comprende este periodo el veintenio subsiguiente a
la aprobaciédn del antes mencionado Plan General de Recons-

truccidédn decretado en el periodo anterior.
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La modernizacién de la red ferroviaria nacional se
desafrolla.por RENFE bajo el signo de una politica empresa-
rial de progresivo endeddamignto interior y exterior, enmar
cada por la apertura de dos procesos concurrentes de eviden
te significacién y alcance en la politica nacional del Esta
do: los convenios con los Estados Unidos de América y los
planes de estabilizacidén y desarrollo econbdmicos disefiados
por la tecnocracia administrativista de la época. En este
marco socioecondémico de abandono de los postulados de la po
litica autarquica y aislamiento internacional forzoso, la
RENFE desarrolla un 1mportante esfuerzo de modernizaqién'
del servicio ferroviario, si bien la clara opcidén gubernati-
va por el desarrollismo a ultranza de modos concurrentes,
generd importantes desviaciones de la demanda de transporte
de viajeros y mercancias a dichos modos (automéviles y ca-
miones), con efectos ostensibles Yy perturbadores en la ex-
plotaciédn de la red ferroviaria objeto de aquel esfuerzo de

modernizacién,

El esfuerzo de RENFE se aplicdé en dos direcciones
principales: la primera, ordenada a la motorizacién de los
sistemas de_traccién; la segunda, concebida para légrar por
medios selectivos de inversién sectorial y reestructuracién
de la red, la rentabilidad de la explotacién y la reduccién
de los déficits acumulados.

La motorizacién de los sistemas de traccidn supuso
la sustituciédn del carbdn, tradicional fuente de energia.mg
triz ferroviaria, por el petrdleo y la electricidad, con los
consiguientes efectos negativos en el mercado carbonifero
nacional y en las empresas mineras de este sector energéti-
co, especialmente sensible y dependiente de la demanda de

combustible ferroviario.
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La motorizacidén, en su doble significado de electri-
ficacién y dieselizacidn, afectd en la primera mitad del pe
riodo a las lineas principales de la red, especialmente en
los tramos de travesia de cordilleras de la accidentada oro
grafia espafiola. La puesta en servicio de locomotoras disel
en los trenes TALGO y TAF, modernizd indudablemente la pres
tacidén del servicio de viajeros entre las capitales y prin-
cipales poblaciones de la red radial basica con centro en
Madrid (Hendaya, Barcelona, Valencia, Malaga, Cadiz, etc.).
La motorizacidén mejoré notablemente el servicio de transpor
te de mercancias y el trafico ferroviario en general, desta
cando, por ejemplo, las mejoras del servicio en las lineas
de Andalucia como consecuencia de la traccién diesel en el
paso -de Despefiaperros, la electrificacidén del trayecto San-
ta_Cruz de Mudela-Linares-Baeza, la instalacién del C.T.C.
entre Sevilla y Cadiz, con extensidén posterior de la elec-
trificacién a la linea Alcazar de San Juan-Cérdoba, comple-
mentada con las mejoras introducidas por efecto de la reno-

vacidén de vias desde Alcazar a Cadiz.

La adopcién de medidas selectivas de inversién y
reestructuracién, como apuntabamos antes, fueron muy varia-
das, todas ellas dirigidas a estimular el crecimiento de 1la
rentabilidad sectorial de las inversiones y paliar los cre-
cientes déficits globales de la empresa estatal. En efecto,
RENFE realizd durante esta etapa una intensa actividad de
planificacién, generalmente a corto plazo, acometiendo por
primera vez en su historia la ardua tarea de reestructura-
cidén de plantillas de personal, paralizacién de construccién
de lineas, ajuste drastico de tarifas a costes, etc, que
combinada con la modernizacién ya descrita, habria de signi
ficar, conforme a los planes elaborados, un decisivo incre-
mento de la productividad en la explotacién de la red ferro
viaria. Los resultados obtenidos, sin embargo, no fueron en
modo alguno los previstos en la planificacién, posiblemente
por falta de coordinaciédn adecuada en la politica estatal
de transportes (especialmente los terrestres) y por los enor
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mes costes financieros que RENFE tuvo que soportar por e-
fecto del progresivo endeudamiento contraido para la ejecu
cidén de los programas de inversiones y para atender la acu

mulacién de déficits de ejercisios anteriores.

El Plan General de Reconstruccién de 1.949, dotado
inicialmente con 5.000 millones, fue modificado en 1.952
con ampliacidén de la dotacidén a 12.700 millones, sufriendo
una nueva modificacién en 1.955 que elevaba su importe a
24.500 millones de pesetas. Este Plan, elaborado en el pe-
riodo anterior, evidencidé su inviabilidad para atender las
necesidades del periodo siguiente, por lo que la Administrg
cién publica propuso al Gobierno en 1.955 dos Planes de Moder-
nizacién, dotados con 72.300 millones el primero y 24.700
millones el segundo. Ninguno de estos planes obtuvo la apro
bacidén gubernativa, manteniendose vigente el Plan de Recon§
truccién, pese a su evidente inadecuacidén a las necesidades

de RENFE y a la explotacidén de la red nacional.

Tanto el Plan de Estabilizacidén de 1.959, disefiado
con caracter general para toda la economia espafiola, como
el Plan Decenal de Modernizacidén Ferroviaria de 1.964, apro
bado para adaptar la explotacidén a las directrices conteni-
das en el denominado Informe del Banco Mundial de 1.962, a-
fectaron profundamente a las bases de la politica ferrovia-
ria del Gobierno y, consecuentemente, a los criterios de or
ganizacién y funcionamiento de la explotacidédn de la red es-
tatal por RENFE en los restantes afios del periodo conside-

rado.

El Plan de Estabilizacidén comportd la adopcidn de
rigurosas medidas de austeridad en las inversiones ferrovia
rias del Estado durante un largo periodo decenal, manteniég
dose por RENFE un ritmo inversor sensiblemente estable du-
rante los afios siguientes a la aprobacién del Plan: la media
entre 1.960 y 1.963 es de 3.500 millones, entre 1.964 y
1.967 de 6.600 millones, y entre 1.968 y 1.971 de
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8.500 millones, siendo la media global de inversiones de

la etapa estabilizadora de 6.400 millones de pesetas.

El Plan de Modernizacidon Ferroviaria de 1964, ac-
tualizado en 1967, con una vigencia prevista de diez anos,
fue el instrumento definidor de una nueva politica guber-
namental en materia de transporte ferroviario. Este plan,
dictado en ejecucion de las orientaciones del Informe del
Banco Mundial, puede considerarse como complemento secto-
rial de las medidas estabilizadoras generales propugnadas
por el Gobierno en 1959. Destacaremos por su significado

y alcance las caracteristicas esenciales siguientes:

12.Se establece un nexo de continuidad con la politica
tarifaria alcista de emergencia propia del periodo
anterior.Las elevaciones de tarifas autorizadas (en algun
caso superior al 40%) para el servicio ferroviario, no pre
vieron mecanismos eficaces y suficientes de compensacion
de los servicios de transporte por carretera; el desequili
brio y descompensacion de tarifas entre modos concurrentes,
genero una contraccién de la demanda ferroviaria que fue

absorbida por la oferta de servicio por carretera.

29, Se aplican medidas rigurosas de austeridad y selectivi-
dad de inversiones de RENFE en la red ferroviaria nacional.
La consecuencia es obvia: la aplicacion de tales criterios
propios de la empresa privada, conduce al abandono de los
principios de gestion del servicio publico, sustituyéndose
la exigencia de una rentabilidad social de la explotacion
de la red ferroviaria nacional por la de una rentabilidad
econdmica empresarial de las inversiones sectoriales y se-

lectivas realizadas por RENFE.

30.Se prosigue y acentlia la politica de endeudamiento pro-
gresivo de RENFE, tanto en el mercado de capitales interior

como exterior, sin que las continuadas alzas de tarifas, la
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paralizacion de obras ferroviarias ni el saneamiento in-
cipiente de las estructuras de explotacidn de la red, sean
medidas suficientes para frenar la vertiginosa tendencia
alcista de los costes generales y financieros y la acumula
cidén de pesados déficits anuales que gravaran irremisible-
mente con nuevos costes financieros acumulados el futuro

de la gestion y explotacidn de la red.

49.La politica de modernizacidn supone la concentracién
del esfuerzo inversor de RENFE en unas pocas lineas princi
pales, conforme a los criterios acusadamente centralistas

de la Administracion piblica y Gobiernos de la época.

Los efectos de estos criterios y politica de mo-
dernizacidén fueron especialmente notables. en Ahdalucia. Ya
se ha indicado que la linea general andaluza resultd muy be
neficiada por la motorizacién y renovacién de vias en algu-
nos tramos importantes, llegando a ser una de las mejor do-
tadas de toda la red ferroviaria espafiola. Ahora bien, cul-
minado pronto el proceso de motorizacidén por imperativos de
la planificacién restrictiva de inversiohes de la segunda
fase del periodo, la modernizaciédn del subsistema ferrovia-
rio andaluz no supuso la consecucidén de algunos objetivos
prioritarios indispensables ya entonces para el.desarrollo
de Andalucia (el tendido de doble via entre Despefiaperros
y Cdérdoba, previsidén e instrumentacidédn de soluciones efica-
ces para la comunicacién ferroviaria entre Sevilla y Malaga,
planificacién sectorial especifica de las zonas litorales
andaluzas que desde finales de los sesenta han experimenta-
do mayores niveles de desarrollo turistico a escala mundial);
y, de otra parte, la politica restrictiva de inversiones fe-
rroviarias, basada en criterios de rentabilidad cuantitativa
econémica de las mismas, propicié y justificd entre 1.963 y
1.970 el cierre de 233 kilbémetros de lineas andaluzas, as{
como la explotaciédn dé mero mantenimiento de algunas otras,
tales como las de Linares-Puente Genil, Zafra-Huelva, Almor-
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chén-Cérdoba, Zafra-Los Rosales, Almendricos-Baza-Guadix, Bo

'badilla-cranada y Utrera-La Roda. Tanto el cierre total com;

el de mero mantenimiento, se decretd precisamente respecto de
lineas que no forman parte de la denominada "red basica nacio
nal”, que es la que une Madrid con el resto de las capitales—
provinciales. El abandono de estas lineas andaluzas agravé su
situacién y estado, y fue causa de su proyectada clausura por
falta de trafico quince afios mé&s tarde.

c) El periodo de transicién

Este periodo comprende desde el afio 1.972 hasta el
corriente de 1.985. Se trata de una fase del proceso evolu-
tivo de la red especialmente rica en acontecimientos y trans
formaciones de la realidad total del Estado espariol, cuya -
transicidén a un regimen constitucional democratico y autoné-
mico ha penetrado en todos los érdenes de la vida nacional,
su organizacién administrativa y econdémica y el funcionamien
to de las instituciones estatales, autonémicas y municipales,
con criterios de descentralizacidén e inmediacidén en la ges-
tién de los servicios piblicos en los distintos ambitos de

competencia de las diversas Administraciones publicas. Esta

renovadora circunstancia, a nuestro modo de ver, Jjustifica

plenamente que denominemos con confesada esperanza como 'pe
de transicién" al que inicia en 1.972, con un centra-
lismo absoluto de la Administracién publica ferroviaria, y
llega hasta 1.985, cuando la Junta de Andalucia es -interlo-
legitimo del Estado en materia de transporte por ferrg

riodo

cutor
carril y, ademas, contraparte de RENFE en determinados con-

venios de interés ferroviario para la Comunidad Autdénoma An-

daluza.
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De 1972 a 1975, pese a la vigencia del Plan De-
cenal de Modernizacidn de 1.964, las inversiones de RENFE no
aumentan en la debida proporcidén, pues la media es sbélo de
14.500 millones por afio, a todas luces insuficiente para cul
minar la ejecucién del Plan Decenal con arreglo a los ince-
santes incrementos de costes del servicio de transporte ges-
tionado por RENFE sin que la evolucidén de tarifas ferrovia-
rias haya seguido el crecimiento general de precios, sino
que se mantiene constantemente por debajo del I.P.C. La fal-
ta de cobertura de los costes por las tarifas sera un factor
constante de deterioro de los resultados de explotacidén de
‘la red durante la totalidad del periodo de transicidén, aun-
que quizas menos acentuado en esta primera etapa de estabili
dad de las inversiones en la red, que alcanzan un maximo de

16.578 millones en el afio 1.974.

En una segunda etapa del periodo de transicién, la
politica de inversiones de RENFE s{ supone un incremento con-
siderable, ya anunciada por los 25.863 millones de dotaciédn
en el Gltimo afio de la etapa anterior (1.975) y plenamente
confirmada con los 26.074 millones programados para el afio
1.977, siendo la media del trienio de 24.000 millones de pe-
setas como consecuencia de la reduccién de dotaciones de in-
versién en 1.978. Asimismo en esta etapa esti vigente el Plan
de Electrificacién ferroviaria que permite cubrir las atencio
nes de este considerable esfuerzo inversor, si bien los mar-
genes comerciales de explotacién se deterioran progresivamen
te, cubriendo los ingresos s6lo un 50% de los costos totales,
con un descenso de cobertura especialmente significativo, so-
bretodo si se tiene en cuenta que el porcentaje de 1.974 es
de un 90% de la relacidn gastos totales-ingresos comerciales.
En el Gltimo afio de la etapa para el Estado y RENFE, al ampa-
ro del articulo 91 de la Ley General Presupuestaria, suscri-
bieron un Contrato-Programa, cuyo cbntenido esencial puso el
acento mds en las declaraciones programdticas o de principios

generales que en la regulacién convencional de compromisos
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concretos. La vigencia anual de aquel Contrato-Programa, que
no se correspondia con la duracidén normal de la politica e-
conémica del Gobierno, asi como su contenido mas programati-
co que contractual, desvirtudé la potencial eficacia practica
de este instrumento convencional publico, aunque sirvid de
antecedente a otras experiencias posteriores mas fecundas.

Los ultimos afios del periodo de transicidn se inician
con unas inversiones de RENFE superiores a 50.000 millones
en 1.980,’que se incrementan hasta 65.000 millones en 1.981
y 83.000 millones en 1.982, y alcanzan en 1.983 el doble de
la dotacidén inicial con 112.654 millones, descendiendo en
1.984 hasta 86.000 millones de pesefas. Se trata de una eta-
pa de crecimiento absoluto que no tiene precedentes en la
historia de RENFE, aunque posiblemente haya de ser valorada
con mayor rigor critico, en especial si se tiene presente
que la aceleraciédn de inversiones coincide con unos pésimos
resultados de explotacidén de la red ferroviaria nacional dis
minucidén notoria de la calidad de prestacidén del. servicio de
transporte, reactivacién del viejo proceso de cierre de 1i-
neas que son deficitarias altamente porque se decretd sin
entera justificaciédn su abandono, etc.etc. En esta etapa,
ultima del periodo, continua el desfase entre los ingresos
comerciales por aplicacidén de tarifas y los costes de explo-
tacidén, sin guardar relacidn los indices correspondientes
con los de incremento del I.P.C., tanto en el transporte de
viajeros como en el de mercancias, aunque en estas Ultimas
los desequilibrios son menos acusados. En todo caso, los in-
gresos comerciales han evolucionado por debajo de las tasas
de inflacién, poniéndose de manifiesto la progresiva insufi-
ciencia de los niveles tarifarios para absorber los costes
de explotaciédn. Es de destacar qQue los ingresos comerciales
en términos reales han disminuido entre 1.975 y 1.982, pese
al espectacular incremento de las inversiones de RENFE, en
un 6%, mientras que los gastos de explotacién en términos
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reales durante el mismo periodo septenal han crecido un 40%
pasando a ser el coeficiente de cobertura de un 73% en 1.975

a un 46% en 1.982.

La coyuntura evolutiva de RENFE, en su doble concep
cién empresarial e institucional, estd directamente afectada
por la incertidumbre inherente a toda transicién. La respues
ta politica y administrativa a esta perturbadora incertidum-
bre, se contiene en el vigente Contrato-Programa entre RENFE
y el Estado para el bienio 1.984-1.986, aprobado por la Co-
misién Delegada del Gobierno para Asuntos Econdémicos en su
sesién del dia 3 de Noviembre de 1.983, que consta de dos do
cumentos, la Memoria y el Contrato propiamente dicho.

El Contrato-Programa contiene las directrices, valo
raciones, normas y compromisos qQue se han considerado nece-
sarios para el saneamiento de la estructura financiera de
RENFE, para la definicibén de objetivos comerciales y técni-
cas de incremento de productividad de la red y para la orde
nacién del sector de transportes desde la perspectiva del
sistema de movilidad y la concurrencia intermodal.

d) Nuevos horizontes

En este contexto de programacién contractual del
Estado, se ha elaborado el Plan de Reestructuracién, Sanea-
miento Econdémico-Financiero v Expansién Selectiva de 1.984,
que constituye el soporte instrumental de seguimiento y con
trol del vigente Contrato-Programa. Este Plan, resume un
conjunto de objetivos prioritarios a corto y medio plazo que
han de ser alcanzados para viabilizar la financiacidédn de la

politica ferroviaria del Gobierno en el futuro.
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Las perspectivas de eficacia practica de esta nueva
forma de replantear la cuestidén ferroviaria en Espafia, no
estan ni pueden estar definidas en los instrumentos creados
por la Administracidén piblica estatal en las postrimerias de
Ja etapa terminal de periodo que consideramos. Es ingente la
tarea y responsabilidad asumida por RENFE desde 1.984._Sin
embargo, son muy importantes las posibilidades afloradas por
el nuevo sistema de programacién concertada entre los entes
publicos afectados por el sistema de distribucidén de compe-
tencias administrativas en materia de transportes. Asihlo
entendidé el Estado al contratar con RENFE, y asi lo ha enten
dido la empresa estatal al iniciar ya en 1.983 un proceso de
concertacién con la Junta de Andalucia que tiene por objeto
primordial la coordinacién de las politicas ferroviarias res
pectivas y la definicién de los criterios de planificaciédn
del modo ferroviario en Andalucia. Acaso sea éste el camino
de coorperacién y solidaridad interinstitucional que a cor-
to plazo permitira al Estado y a la Comunidad Autbédnoma Anda-
luza, junto con las demds autonomias del Estado espafiol,
iniciar un nuevo y fecundo periddo de la historia del ferro-

carril.
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LI.PRINCIPIOS DIRECTIVOS DEL PLAN

El Plan Estratégico Ferroviario de Andalucia,
P.E.F.A., es una prevision de objetivos, decisiones, ac-
tuaciones y valoraciones, conforme a un modelo de inter-
vencion de la Junta de Andalucia en el sistema de movili

dad del entorno regional andaluz .

El modelo de intervencidon, como instrumento para
conocer y transformar la realidad ferroviaria en lo que
se entiende que deberia ser, debe ajustarse a unos obje-
tivos y a una estrategia, que el Plan configurara para
conseguir una eficacia practica maxima, teniendo presen-
tes tanto el entorno fefroviario andaluz en sus componen
tes histdoricas, socioeconomicas e institucionales, como

las posibilidades de actuacion de la Junta .

A) Objetivos

La actualizacion de los objetivos del P.E.F.A.
viene motivada principalmente por la necesidad de coordi
nacién con el P.T.F. de ambito estatal, ya aprobado. Ade
mas, las ultimas inversiones emprendidas configuran un

nuevo escenario al que el Plan debe adaptarse.
En concreto, los objetivos de la primera redac-
cidon se han refundido segun los anteriores condicionan-

tes quedando de la siguiente manera:

Son objetivos generales del Plan:

- El analisis de la situacidn actual del sistema
ferroviario de Andalucia y de sus factores condicionan-

tes.

- El1 estudio del mercado de transporte ferrovia-

rio desde las diversas perspectivas de la coordinacion in
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termodal y de su optimizaciodn.

- La potenciacion de la sinergia del sistema de mo
vilidad regional a los fines de correccidn progresiva de
los desequilibrios territoriales de Andalucia, con raciona
lizacion del hinterland ferroviario andaluz a escala inter

regional, estatal e internacional.

- La progresiva generalizacion de altos niveles de
calidad y profesionalidad en la prestacion del servicio pa
blico ferroviario regional, con racionalizacidn y técnicas
de gestidon empresarial en las lineas explotadas en el te-

rritorio de la Comunidad Antonoma de Andalucia.

- La elaboracion de criterios eficaces de negociacion
aplicables a los procesos de coordinacidn entre el P.T.F. y
el P.E.F.A.

- Considerar el P.T.F. como punto de partida valido
desde el que desarrollar las propuestas de desarrollo de la

red regional.

Son objetivos especiales del Plan:

- Mejorar los servicios de ferrocarril de cercanias,
especialmente en las aglomeraciones que en la actualidad

se sirven mas acusadamente de aquellos.

- Propiciar la especializacion de los servicios fe
rroviarios regionales, organizando la explotacion de lineas
en funcion de las exigencias del tipo de trafico, de la na
turaleza del objeto del transporte, de la coordinacidn in-
termodal, de la conectividad interzonal, de los mercados a
servir, de la unidad y coherencia flexible del sistema de

movilidad.

- Analizar las L.D.F. (lineas de débil flujo) con
criterios de racionalidad de costes para posibilitar suren

tabilizacion.
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- Actuar en tramos concretos de la red regional pa
ra potenciar las lineas en servicio, los nudos ferroviarios
y las zonas de influencia del ferrocarril en su coordina-

cion intermodal.

- Articular dentro del conjunto de propuestas aque

llas ya emprendidas y que deben conformar el papel del fe-
rrocaril en la Exposicion Universal de 1992 (R.A.F. de Se-

villa, Brazatortas-Cordoba).

- Programar un conjunto completo de inversiones en
el sistema de movilidad: hasta 1992 para atender sus nece-
sidades a corto plazo, de 1992 a 1995 para las necesidades
a medio plazo y finalmente las a largo plazo (hasta el ano

2000 o siguientes).

B) Competencias publicas y criterios directivos

La definicion de la estrategia para lograr la rea-
lizacion practica de los anteriores objetivos (materializa
dos en una serie de propuestas) pasa por el previo conoci-
miento de las competencias publicas o posibilidades reales
de actuacidn de la Junta. Y, en funcidn de éstas, la deter
minacion de los criterios directivos de la estrategia a se

guir.

Respecto a las competencias publicas es necesario
tener presente en todo momento el peculiar marco institucio
nal del ferrocarril en el sistema de competencias publicas
de la Comunidad Autonoma Andaluza y del Estado y demas or-
ganismos de la Administracion Central (M.T.T.C., M.O.P.U.,
RENFE, etc.). La coexistencia y superposiccion de Adminis-
traciones publicas concurrentes en materia ferroviaria, su
pone una distribucidén de competencias administrativas, una
asuncioén de funciones piblicas y una coordinacildn de inte
reses colectivos de diversa entidad sustancial y titulari-
dad formal, que explica perfectamente la variedad de obje-
tivos y de criterios de ejercicio deaquellascompetencias.

Tal diversidad, por otro lado, se manifiesta en la planifi
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cacion ferroviaria, ya que aun siendo comin su objeto (el
sistema de movilidad) y su finalidad (el perfeccionamiento
y potenciacion del servicio ferroviario), al ser los inte-
reses colectivos no siempre coincidentes, se produce una

tension competencial entre las distintas administraciones
publicas que, como es 1logico, se resuelve hoy en favor de

los criterios sustentados por la planificacion ferroviaria
de competencia estatal, por entenderse que los intereses
colectivos mas generales habran de encontrar en el modelo

estatal la tutela y salvaguarda mas adecuadas.

En el caso que nos ocupa, es el Plan de Transporte
Ferroviario, de la Administracion Central, el marco general
de referencia de la planificacidon regional. A dicho Plan
debera ajustarse el P.E.F.A., con el fin de que sean prote
gidos los intereses generales amplios que el Estado repre-
senta. No obstante, el P.E.F.A. debe contribuir eficaz y
legitimamente a promover los objetivos, especificamente re

gionales, que la Junta de Andalucia esta obligada a apoyar.

A una tarea esencialmente politica, por encima de
una legalidad ferroviaria de transicion en puros términos
de desarrollo juridico constitucional, pero consciente de
la actual precariedad de sus recursos financieros propios,
la Junta de Andalucia ha de aplicar, de acuerdo con los or
ganismos de la Administracion ferroviaria estatal, su es-
fuerzo sostenido por el apoyo de la Comunidad Autdnoma y u
na maxima capacidad de negociacidon y pacto. Unicamente en
este contexto politico de convergencia mediante criterios
directivos de planificacion concertada de actuaciones espe
cificas previstas en el P.E.F.A. y compatibles con las del
P.T.F., deshechando aquellas que no encajen o distorsionen
su efectividad, podran evitarse los problemas derivados de

la situacion general a que nos acabamos de referir.

Inmerso el sistema ferroviario en este contexto com
petencial tan complejo, con inercias residuales de centra-
lismo histdérico todavia no compensadas y graves dificulta-
des de gestidn y presupuestos, tanto en la red ferroviaria
estatal como en la Comunidad Autonoma Andaluza, no es posi
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ble ni adecuada una planificacion imperativa, ni tampoco
es Util una mera planificacidn programatica o de declaracio
nes de principio inoperantes en la realidad. Por estos mo-
tivos, fijar las directivas del Plan con relacidn a los ob
jetivos concretos ya indicados es necesario para simplifi-
car el sistema competencial de atribucidon de funciones a
la Junta de Andalucia por vias alternativas a la de las
transferencias formales; para frenar aquellas inercias re-
siduales heredadas de un pasado muy proximo que todavia pe
sa en la Administracion Central del Estado; y para superar
conjuntamente y en términos de solidaridad y reciprocidad
las dificultades de gestidn y carencias presupuestarias de
las Administraciones publicas implicadas en el funcionamien

to y potenciacidn del modo ferroviario andaluz.

Los criterios directivos del P.E.F.A., en cuanto
sustrato estratégico de planteamiento y solucion de proble
mas y de consecucion de objetivos preestablecidos, han de
servir Utilmente para garantizar unos minimos de estabili-
dad y coherencia en el disefo y aplicacion, negociacidn,
coordinacion y segqguimiento de los modelos resultantes de la
planificacidon concertada y, ademas, para minimizar los ries
gos de incertidumbre, contradiccion, duplicacion de esfuer
zos, etc., derivados de las improvisaciones tradicionalmen
te arbitradas para salvar las dificiles circunstancias de

la red ferroviaria espanola.

C) Los criterios directivos de la estrategia de pla-

nificacion.

Tal como ocurria con los objetivos, los criterios
directivos de la primera redaccion del P.E.F.A. han sidore:
visados para considerar la nueva situacidn en el ambito fe

rroviario andaluz y estatal.

Consideraremos como criterios directivos de la es-

trategia de planificacidn las reglas indicativas, segun
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las que debe desarrollarse la actividad de la Junta de An-
dalucia en su compleja relacion con el Estado y RENFE, pa-
ra viabilizar la eficacia y potenciacidon de las propuestas
que incluira el P.E.F.A. de cara a la consecucion de los ob

jetivos del mismo.
Estos criterios directivos son los siguientes:

19) Definir todas las propuestas del P.E.F.A. aten
diendo al marco de referencia del P.T.F. y al ano horizon-
te: 1992, 1995 y 2000 (o siguientes) segun la urgencia de

la actuacion.

2Q) Propiciar la iniciacidon de un proceso de plani
ficacion global ferroviaria concertada, entre la Juntayel
Estado, para el desarrollo eficaz y armonico entre el P.T.F

y el P.E.F.A. en la comunidad andaluza.

39) Incrementar la cuota de participacidon del fe-
rrocarril en el sistema de movilidad regional de Andalucia,
interviniendo activamente en la planificacidon del modo fe-
rroviario, sea directamente cuando pueda ser ejercida la
competencia ferroviaria autondomica de la Junta por virtud
de la concertacion con RENFE, sea indirectamente, cuando sb
lo sea posible el ejercicio de competencias autdonomicas no
estrictamente ferroviarias que, sin embargo, condicionen
las exclusivas del Estado o de RENFE.

4Q) Estimular la competitividad intermodal del fe-
rrocarril para posibilitar opciones de movilidad en condi-
ciones de oferta mas atractiva del modo ferroviarig tenien
do presente, sin embargo, que este modo tiene que desempe-
nar un importante papel futuro en los servicios de largo
recorrido interprovinciales, cercanias y mercancias, debien

do dejar a los demas modos los restantes servicios.



-

50) No se trata de que la Junta de Andalucia acu-
mule competencias ferroviarias formales, sino de que pueda
ejercitar con eficacia y en régimen de colaboracidon su in-
discutible competencia autonomica de planificacion, pactan

do los corespondientes convenios con RENFE.

62) En la planificacion estratégica y en los conve
nios de planificacion ferroviaria elaborados en su ejecu-
cion, habran de aplicarse estrictamente los principios de
unidad, seguridad nacional y regional, accesibilidad multi
ple de la region andaluza e inmediacidon del planificador a
los procesos de decision que afecten a los intereses regio
nales, asi como la solidaridad interregional y la recipro-

cidad en las colaboraciones recibidas y prestadas.

79) Cualquier iniciativa autondmica que afecte al
sistema de movilidad regional debera concebirse y desarro-
llarse sin entrar en contradiccion con los objetivos del

P.E.F.A.

Ademas de los criterios para delimitar la estrate-
gia de la planificacion ferroviaria, son necesarias las pro
puestas concretas cuya realizacion se recomienda para el
logro de los objetivos propuestos. Sin embargo, no es posi
ble esta concrecion sin .un conocimiento exhaustivo del sis
tema ferroviario andaluz. Por ello, esta informacidn se re
cogio en el tomo II de la "base para la elaboracidon de un
convenio global de actuaciones a corto, medio y largo pla-
zo entre la Junta de Andalucia y RENFE". Y en los aparta-
dos sucesivos se complementa con una descripcion de las
perspectivas y posibilidades socioecondmicas de Andalucia

y la demanda de transporte ferroviario.
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III. PERSPECTIVAS Y POSIBILIDADES SOCIO-ECONOMICAS DE ANDALUCIA

A) Contenido, Hipotesis y Conclusiones

Desde el punto de vista del analisis socio-econdémi-
co, las actuaciones publicas de mejora de los sistemas de

transporte en Andalucia se justifican por los argumentos si

guientes:

12) La necesidad de aumentar la articulacién terri-

torial entre los principales centros urbanos.

22) El potencial de crecimiento de la economia an-

daluza.

32) La dinamica de crecimiento demografico de las

areas metropolitanas y capitales provinciales.

4?) La existencia de amplias zonas del territorio no

servidas por la red de ferrocarriles.

Las conclusiones sobre cada uno de los aspectos an-
teriores no justifican necesariamente unas propuestaé espe-
cificas en la red de ferrocarriles o la prioridad de alguna
de ellas en relacidén a actuaciones alternativas en carrete-
ras o aeropuestos. Si ofrecen, en cambio, un marcq.géneral
dentro del cual se pueden analizar las posibilidades compe-
titivas de los diferentes medios de transporte como resulta
do de los correspondientes estudios de demanda y oferta po-
tenciales y cuyas decisiones deben justificarse, en ultimo
término, por la maxima rentabilidad en el uso de los recur-

SOS escasos.
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Especificamente, el estudio socio-econdmico del Plan

Estratégico Ferroviario de Andalucia intenta verificar 1la

bondad de las siguientes hipotesis de trabajo:

a) La mejora de la red de ferrocarriles colaborara
a reducir la desarticulacidén econdémica y urbana

del territorio andaluz.

b) El potencial de crecimiento de la economia anda-
luza junto a mejoras incrementales en la red,per
mitiran que el ferrocarril estabilice su cuota
de participacién en el conjunto de medios de trans

porte.

c) La potenciacidén de las lineas de cercanias en los
principales centros urbanos y areas metropolita-
nas se Jjustifica, entre otras razones, por la di-

namica demografica y econdémica de dichas areas.

Las conclusiones que se desarrollan en el presente ca

pitulo y que se basan en los Documentos Anejos de la primera

redaccion del Plan, apuntan a los siguientes aspectos:

1. Las capitales de provincia con menores niveles

de servicio por ferrocarril son las que se consi-
deran mas desarticuladas del cohjunto regional vy,
en consecuencia,.és posible sustentar una mejora
de sus comunicaciones ferroviarias aunque coinci-
dan con mejoras de carreteras. La mayor articula-
cién de las capitales provinciales redundara en

unas mayores posibilidades de difundir el creci-

miento econdémico.

2. La economia andaluza puede presentar un crecimien
to semejante o ligeramente superior al previsible

del conjunto espafiol (3% en términos reales), debi
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do al volumen previsto de inversiones publicas y
a la incentivacion de los fondos comunitarios
(F.E.D.E.R.), armonizado dentro de los Programas
Econdémicos Regionales de la Junta de Andalucia.
Los sectores con mejores ventajas comparativas
(transformacién de productos primarios) pueden

requerir un mayor uso del ferrocarril .

3. Las areas metropolitanas y capitales de provincia
andaluzas presentan una dinamica demografica del
7% decenal, frente a un crecimiento demogféfico
muy semejante al vegetativo para el conjunto re-
gional. Previsiblemente dicho crecimiento aumen-
tarda la utilizacidén y necesidad de las redes de

cercanias en dichas areas.

4. Las amplias zonas con entidad demografica y urba-
na en el territorio andaluz que no estan servidas
por el ferrocarril y que representan alrededor
de 1.100.000 habitantes, se beneficiaran respecto i
de su accesibilidad en el conjunto regional con

la mejora de la actual red ferroviaria.

La argumentacién detallada de las conclusiones ante-

riores constituye el objeto de los epigrafes siguientes.

‘B) La articulacidén territorial y la red ferroviaria

Es conclusidén comin de la mayor parte de analisis
socio-econémicos de Andalucia que la desarticulacidén econé-
mica y territorial son una de las principales causas, y a
su vez efecto, del reducido nivel de desarrollo econdmico.
Los escasos volumenes de relaciones productivas intersecto-
riales,de una parte,y la desarticulacidén y falta de conecti

vidad adecuada del sistema de transporte entre Andalucia Oc-
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cidental y Andalucia Oriental, por otra, son las expresiones
mas claras de los diagndésticos econdémicos. Los intercambios
comerciales entre Andalucia Oriental y Occidental se reducen

a los derivados del petrdleo, electrfcidad Y suministro de

aceite.

Menos analizadas son, en cambio, las relaciones del
conjunto del sistema de ciudades andaluz; los recientes es-
tudios sobre la comarcalizacidén de Andalucia ofrecen eviden-
cias en este aspecto. Asi, el estudio del volumen de trafico
entre los 58 sectores telefdénicos de Andalucia, pone de re-
lieve la limitada conectividad de las provincias de Jaén y
Almeria en relacién a Sevilla, Malaga y Granada,y en general
expresa la desarticulacidén entre Andalucia Occidental y An-
dalucia Oriental. Sin duda, es posible atribuir alguna rela-
cidén causal al hecho que las capitales de Jaén - Granada -
Almeria - Malaga sean precisamente las que presentan una co-

municacidn ferroviaria mas deficiente entre ellas,

El ferrocarril constituye un medio de transporte muy
competitivo para el transporte entre las capitales provincia
les de Andalucia Occidental y Oriental, siempre que existie-
ra una oferta de servicios ferroviarios acorde con los tiem-
pos actuales. Existe adgmés una necesidad adicional que son

los contactos administrativos que la Comunidad Autdnoma nece

sita.

Dificilmente el ferrocarril sirve para consolidar o
cohesionar ambitos comarcales y estructurar el sistema de ciu
dades de nivel intermedio y'basico, segin los estudios sobre
la comarcalizacidén de Andalucia. Se trata de distancias ma-
ximas de 30 Kms hasta un centro urbano, para las que el fe-
rrocarril no presenta una potencialidad importante con excep
cidén de los ambitos metropolitanos de Sevilla, Malaga, Cadiz
Y en menor medida, de Cdlrdoba y Granada. La red de ferroca-

rriles en Andaluci{a alcanza en términos de poblacidén residen-
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te en los ambitos comarcales, a los siguientes habitantes

por provincias (censo 1981).

- 62% de la provincia de Al meria (253.000 habitantes)

- 81% de la provincia de Cadiz (804.000 habitantes)

- 60% de la provincia de Cérdoba (436.000 habitantes)
en 1981)

- 76% de la provincia de Granada (573.000 habitantes)

- 77% de la provincia de Huelva (323.000 habitantes)

- 63% de la provincia de Jaén (405.000 habitantes)

- 79% de la provincia de Malaga (811.000 habitantes)

- 86% de la provincia de Sevilla (1.275.000 habitantes)

- 76% para el conjunto de Andalucia. : )

La mejora de las comunicaciones ferroviarias entre
las capitales de provinciés y los principales puertos andalu-
ces,puede contribuir sin duda a mejorar la articulacidén terri-
torial y a difundir el desarrollo econdémico que constituye uno
de los principales objetivos del Plan Econdémico Regional 1984-
1986. E1 Plan Econdmico atribuye al trazado de la red de ca-
rreteras (deficiente comunicabilidad Este-Oeste y del trian-
gulo Granada - Jaén - La Linea), y de la Red de ferrocarriles
(orientada a la comunicacidén de la regidén con la Meseta con
insuficientes comunicaciones con Extremadura, Levante y Portu

gal), una de las causas principales de la situacidén estructural

de la economia andaluza.

C) El potencial de crecimiento de la economia andaluza

El crecimiento potencial del trafico ferroviario de
mercancias y personas esta eh relacién directa con la evolu-
cidén futura de la economia andaluza y con la competitividad
de este modo de transporte en la relacidén intermodal; por tan-
to, las proyecciones a corto y medio plazo sobre la evolucidn
del trafico ferroviario deben enmarcarse en este contexto.
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Las referencias sobre esta cuestidén han de proceder
necesariamente del Plan Econdémico de Andalucia 1984-1986, so-
metidas a las incertidumbres propias de toda prediccidn en
una situacion de crisis econdmica que presenta caracteres muy
estructurales y asimismo respecto del marco estatal definido

por el Programa a Medio Plazo (1983-1985) de la Administra-

cidén Central.

El Plan Econémico de Andalucia indica como primer ob-
jetivo intermedio la "obtencidén de un ritmo de crecimiento e-
conémico por encima del correspondiente a la economia espafio-
la". E1 Programa Econdémico nacional ha previsto un crecimien
to medio del 3% en un escenario basico para el periodo 1984-
1986, crecimiento que estaria apoyado en un aumento real de
la demanda interior del 2,4% y de una fuerte expansidén de las
exportaciones... El ritmo de crecimiento de la economia anda-
luza debe encaminarse hacia un crecimiento del P.I.B. un pun-
to por encima de la media nacional, unido a una variacidn de
la productividad por persona ocupada similar a la de los Ulti-

mos afios,que permitiria conseguir un crecimiento medio del

empleo del 1,9%.

Asimismo el Plan Econdémico Regional que en.conjuhto
define cuatro objetivos intermedios, establece ademas del ob-
jetivo anterior dos adicionales que pueden afectar al poten-
cial de utilizééién del ferrocarril. En los prdoximos afios se
favoreceran las inversiones puUblicas ''Qque contribuyan a esti-
mular los encadenamientos intersectoriales... con la promocidn
basica de los subsectores agricola-ganadero-forestal y el apo-
yo al turismo'" (objetivo intermedio "b"), para superar igual-
mente 'la escasa integracidén espacial ahora existente de for-
ma que los efectos difusores del mayor crecimiento de los sec
tores polarizados se dejen sentir en todas las actividades e-

conémicas, superandose los serios problemas que en estos momen
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tos suponen la gran extension de la Comunidad Autdénoma, el
perfil accidentado_de la misma, y los efectos negativos de 1a
politica'de comunicaciones seguida en el periodo de expansién

econémica" (objetivo intermedio "c'").

El Plan Econdémico de Andalucia 1984-1986 preveia un
volumen de inversién anual de la Administracién Central y Au-
tonémica durante el periodo, de 154.299 Mptas (valores 1984),
de los cuales el sector de Transportes y Comunicaciones absor-
bera 25.785,1 Mptas. (3.662 Mptas. por afio el sistema ferro-
viario). En este sentido queda patente que incluso en una si-
tuacidén de contraccién previsible de la inversidén publica en
Espafia, los sistemas de transporte de Andalucia aumentaran,
aunque ligeramente, su cuota de participacién. Prueba de ello
son las grandes inversiones infraestructurales ya aprobadas en
la red ferroviaria andaluza: el nuevo eje de penetracidon Bra-

zatortas-Cordoba y la red arterial ferroviaria de Sevilla.

En este contexto es razonable suponer . qQque el
crecimiento en el uso del ferrocarril (mercancias y personas)
puede mantenerse alrededor del 3% anual siempre que, como mi-
nimo, se mantenga su situacidén competitiva en relacidén a los
restantes medios de transporte. La participacidn previsible
de Andalucia en los programas de desarrollo regional de la
Comunidad Econdémica Europea (fondos F.E.D.E.R.), en los que
la regién ha sido calificada prioritariamente, colaborara
tanto a sustentar los niveles previstbs de crecimiento del
conjunto de la economia,como a potenciar los sectores econd-

micos con ventajas regionales comparativas y que son usuarios

potenciales del ferrocarril.

D) El potencial de crecimiento de las Areas Metropo-

litanas

En 1950 las capitales provinciales concentraban el
22,7% de la poblacidén andaluza; en 1981 su peso demografico ha
bia aumentado al 34,5%. Considerando no sdlo las capitales, si
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no también sus ambitos comarcales correspondientes, la cuota
de participacidén se situaba en el 49%. Esta concentracién,
que ha sido considerada como un exponente del crecimiento
desigual o desequilibrado de la regidén, debido a la interven
cién publica, es previsible que tenga tendencia a decrecer,—
no obstante constituye un elemento generador de una demanda

creciente para el trafico de cercanias del ferrocarril.

Los ambitos comarcales de las capitales de provincia,
excluidos los municipios centrales, tenian en 1981 una poblg
cioén de 934.000 habitantes; si consideramos también a aqué-
llos el peso poblacional se situaba, aproximadamente, en los
3.200.000 habitantes.

Las previsiones de crecimiento, actualmente en esta-
do de elaboracidén en los estudios previos para las Directri-
ces Regionales, apuntan a un crecimiento regional muy seme-
jante al crecimiento vegetativo, con una inmigracidén (debida
al retorno de emigrantes) de 88.000 personas en la hipdtesis
alta o una emigracién de 82.000 en la hipdtesis baja. La ta-

sa de crecimiento se situaria entre un 0,84 y un 0,62% anual.

En este contexto dé previsiones demograficas a medio
plazo, los ambitos comarcales mas dinamicos de la regidn
(Huelva, Sevilla, Alcala-Dos Hermanas, Cadiz, Jerez, Marbe-
lla, Fuengirola, Malaga, Cdérdoba, Jaén, Granada y Almeria),
pasarian de 3.166.000 habitantes en 1981 a 3.393.000 (hipé-
tesis alta) o 3.389.000 habitantes (hipdtesis baja) en 1991.
En el mismo periodo, el ambito de Algeciras, que en el pasa-
do tuvo una dinamicidad menor que las anteriores, pasaria de
196.000 habitantes en 1981 a 215.000 en 1991. El crecimiento
de estos ambitos se situara pues sobre el 9,5% decenal que

obviamente se doblaria en el horizonte afio 2000.
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La red actual de ferrocarriles sirve, sin duda, a
las areas demograficamente mas importantes de Andalucia. Di-
chas areas son, ademas y con la inclusidén de algunos ambitos
comarcales adicionales, las que concentran en mayor medida
el empleo industrial (ver mapa adjunto). La mejora de la red
actual de ferrocarriles puede por lo tanto sustentarse, no
s6lo en base a la mejora de la articulacidn territorial, sino

también por el potencial de las areas a las que sirve.
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IV. LA DEMANDA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

A continuacidén, a grandes rasgos, se exponen las
mas importantes lineas de deseo en cuanto a movimiento
de viajeros y mercancias por ferrocarril, extraidas de
la "base para la elaboracidn de un convenio global de
actuaciones a corto, medio y largo plazo entre la Junta
de Andalucia y RENFE".

A) El transporte de viajeros

En este apartado caben contemplar tres niveles en
la demanda de movilidad. Un primer nivel es el que reco-=
ge los viajes extrarregionales, plasmando la importancia
del ferrocarril en las relaciones entre Andalucia y las

demas Comunidades Autdénomas de la Peninsula.

Un segundo nivel es el de la demanda del transpor
te de viajeros de caracter regional,y esta enfocado al a-

nalisis de los flujos entre las distintas provincias anda

luzas.

Por Gltimo, ‘es necesario considerar los traficos
por ferrocarril en las cercanias de las capitales de pro-
vincia, por tratarse éste de un modo de transporte que pue

de colaborar a la descongestidn de las distintas redes de

acceso a estas ciudades.

La demanda del transporte terrestre de viajeros
entre Andalucia y otras regiones del pais, supone un to-
tal anual de 14,6 millones de desplazamientos en ambos
sentidos, de los cuales, un 57,2% corresponden al vehicu-
lo privado, un 18,2% al autobus y un 24,6% al ferrocarril.
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Los flujos de viajeros con origen o destino en
Andalucia se reparten de forma muy heterogénea entre
las distintas Comunidades Auténomas espafiolas. Las re—
laciones con Madrid, Catalufia, Valencia, Castilla - La
Mancha y el Pais Vasco son las que concentran casi toda

la movilidad generada por las provincias andaluzas.

En estos casos el ferrocarril es fuertemente com-
petitivo con la carretera, efectudndose en este medio un
elevado numero de viajes, siendo en general superior a
los realizados en autobls e incluso del mismo orden de

magnitud que los efectuados en vehiculo privado.

Destacan en este sentido las relaciones entre la

provincia de Sevilla y la Comunidad Auténoma de Madrid,
con mas de 450.000 pasajeros/afio por ferrocarril, lo que

representa un 39% del total de viajeros entre ambas zonas.

Son asimismo importantes los flujos por ferrocarril
en las relaciones provinciales Sevilla-Catalufia (220.000
viajeros/afio), Malaga-Madrid (420.000), Malaga-Catalufia
(124.000), Cadiz (Algeciras)-Madrid (500.000), Cadiz-Pais
Vasco (130.000), Cadiz-Castilla-La Mancha (45.000), Gra-
nada-Madrid (245.000), Granada-Valencia (45.000), Granada-
Catalufia (60.000), Cérdoba-Madrid (210.000), Cbérdoba-Ca-
talufia (105.000), Cdérdoba-Valencia (55.000), Almeria-Ma-
drid (165.000), Jaén-Madrid (105.000), Jaén-Catalufia
(55.000) y Huelva-Madrid (80.000 viajeros/afio).

Estos valores representan elevados porcentajes,
que oscilan entre el 25 y el 55% del total de las rela-
ciones consideradas, siendo pues el ferrocarril fuerte-
mente competitivo con la carretera en sus modalidades de

transporte publico y privado, asi como con el aviédn.
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Asimissmo, del total de viajes por ferrocarril con
origen o destino en Andalucia, un 61% se hacen con Madrid,
un 17% con Catalufia, un 6,5% con la Comunidad Valenciana,
un S,5% con Castilla-La Mancha y un 5% con el Pais Vasco.

El S% restante se reparte entre las demas Comunidades Au-

tonomas.

Son pues las relaciones con el centro y Levante

las que copan la demanda del transporte de viajeros por
ferrocarril. Dicho flujo de viajeros, su previsible incre

mento y la contribucidon adicional de las mercancias, jus-
tifican la apertura de la nueva conexion Centro peninsu-
lar-Andaluéia entre Brazatortas y Cordoba. En el resto de
las relaciones, se realizan por carretera entre el 90 y
el 98% de los viajes, existiendo una importante demanda

captable por el ferrocarril.

La demanda regional interprovincial se estima en
26 millones de desplazamientos anuales. La centralidad
de Sevilla se refleja en los 16,6 millones de viajes que
tienen su origen o destino en esta provincia; mientras
que Cadiz y Malaga .que le siguen en importancia, cuentan
con 9y 6,1 millones, respectivamente. De estos desplaza-
mientos un 66,3% se efectuan en vehiculo privado, un 17,7%

en autobus y un 16% en ferrocarril.

En las relaciones entre las distintas provincias
andaluzas el comportamiento de los viajeros  frente al fe-
rrocarril es muy desigual, pudiendo recogerse en tres

bquues las tendencias de los usuarios.

La provincia de Almeria es la que menos viajes
por ferrocarril genera-atrae dentro de la Comunidad Au-
ténoma. Sus Unicas relaciones considerables son con Gra-
nada y Jaén, siendo las demas practicamente inexistentes
debido a la escasa oferta de servicios ferroviarios y a
los largos rodeos que provoca la actual configuracién de
la red, quedando para la carretera, con trayectos mas

cortos , la solucidén a todos los problemas de movi-

lidad generados por esta provincia.
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Asimismo, la provincia de Huelva, fuertemente re-
lacionada con Sevilla por carretera, no lo esta por ferro-
carril, siendo'tan s6lo 200.000 viajeros los que utilizan
al afio este modo, frente a los cinco millones que viajan

por carretera.

La antitésis a este comportamiento se halla en
las relaciones que recorren el eje principal Linares -
Cadiz. Estas son las més importantes con diferencia, des
tacando los flujos entre las provincias de Sevilla y Ca-
diz (860.000 viajeros/afio), Sevilla y Cdérdoba (950.000
viajeros/afio), Cérdoba y Cadiz- (530.000 viajeros/afio),y
con menor importancia numérica, Jaén-Sevilla, Jaén-Cér-

doba y Jaén-Cadiz.

En estas relaciones, el ferrocarril, con una com
pleta oferta de horarios y un gran numero de trenes de
largo recorrido que efectian los trayectos entre las dis
tintas capitales con pocas paradas inermedias, es fuerte
mente competitivo con la carretera, especialmente en el

trafico entre las provincias de Sevilla y Cdrdoba.

Las provincias de Granada y Malaga generan-atraen
un numero importante de viajes de los cuales sélo una
parte, apreciable pero pequefia en relacidén con la carre-

tera, se realiza por ferrocarril.

Los flujos en este modo de transporte entre las
provincias de Malaga y Sevilla (350.000 viajeros/afio),
Malaga y Cadiz (250.000),  Milaga y Granada (190.000), Gra
nada y Cadiz (72.000) y Granada y Sevilla (97.000) son a-
preciables. Sin embargo,representan tan sdélo una pequefia
parte de la demanda total, cargando la carretera con la
mayor parte de los traficos, siendo por lo tanto muchos

de ellos captables para el ferrocarril.




—46—

En los desplazamientos de cercanias el ferroca-
rril es un modo de transporte eséncial. que debe potenciag
se por su gran capacidad de transporte, y para evitar la
creciente utilizacién del vehiculo privado, que tiene ca-

da vez mas un mayor coste generalizado para la sociedad.

En el caso de Almeria, Huelva y Jaén la demanda
de transporte de viajeros en los tramos de cercanias es
muy débil, no registrandose movimientos importantes en
ninguna de las estaciones o apeaderos de las distintas

areas de influencia de las capitales.

En las cercanias de Granada es notablemente uti-
lizado para los viajes en relacidén con la capital en el
tramo Granada-San Franéisco, donde la poblacidén de las
comarcas servidas por esta linea (100.000 habitantes) y
la frecuencia de paso de trenes, provocan un notable

movimiento en las estaciones y apeaderos de Illora-Lachar,

Tocén-Montefrio y San Francisco.

En Cérdoba el fendmeno es parecido existiendo mo-
vimientos dé cercanias considerables tan sélo en el tramo
Coérdoba-Palma del Rio, en el que las estaciones de Palma
y Posadas registran la entrada y salida de un elevado nua-
mero de viajeros, casi todos ellos en relacidén con la ca-

pital.

La Bahia de Cadiz, junto con las comarcas de San-
lucar de Barrameda y Jerez de la Frontera conforman un
area con gran fuerza demografica, econdmica e industrial
que esta parcialmente servida por el ferrocarril; La
demanda de transporté dentro de esta zona es 1mp6rtante,

Yy aunque la mayor parte de los viajes se realizan por ca-
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rretera, el ferrocarril contribuye a dar satisfaccidén a
esta necesidad de movilidad constituyendo una alternati-
va a tener en cuenta. El movimiento registrado en las es
taciones de la zona con relacidén a los trenes de cerca-
nias es importante, destacando San Fernando (1687 viaje-
ros/dia), Puerto de Santa Maria (1.478 viajeros/dia) y
Jerez (1.979 viajeros/dia). La linea del Puerto de Santa
Maria a SanlGcar de Barrameda se halla cerrada ’ mas a
causa de la incongruencia en el horario del Gnico tren
que servi@la linea, que a la inexistencia de una poten-

cial demanda, que debe recurrir al transporte por carre

tera.

En las cercanias de Malaga, en el tramo Malaga-
Alora, el ferrocarril registra una ligera demanda de via-
jes de corto recorrido, destacando las estaciones de Pi-
zarra y Alora. Sim embargo, la demanda de tfansporte en
la franja litoral es enorme, y aunque el ferrocarril deja
sin servicio a las comarcas de Vélez-Malaga y Nerja por
un lado y las de Marbella y Estepona por otro, el tramo
Malaga-Fuengirola, recorrido por 34 tranvias por sentido
y dia es el mas utilizado de la red ferroviaria andaluza,
con tramos entre estaciones en los que la demanda supera

los 15.000 viajeros diarios.

El area metropolitana de Sevilla es la mas com-
pleja de la Comunidad Autdénoma Andaluza y aunque los via
jes efectuados por ferrocarril representan una pequefia
parte de los generados dentro del area, este modo es im-
portante a la hora de contemplar el dificil y saturado
sistema viario de la zona, cuya mejora se ha iniciado con
la construccion de la R.A.F. de Sevilla. La demanda en los
trenes de cercanias es considerable en el tramo Sevilla-Lo
ra del Rio y Sevilla-Los Rosales-Villanueva del Rio hacia

el norte, asi como en las relaciones con Dos Hermanas y Utre

ra hacia el Sur.
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Asimismo, las perspectivas de demanda que gene-
rara la Exposicidén Universal de 1992, con la necesidad
de mejorar los accesos a Sevilla y acercar al maximo a
la capital las distintas poblaciones de la Comunidad,
capaces de dar acogida a los visitantes al certamen,
determinan para el ferrocarril un papel importante
en orden a satisfacer la demanda de movilidad en An-
dalucia, destacando la necesidad de crear una comunica-
cién rapida y segura entre aquella capital y las zonas
turisticas de Malaga y Cadiz, que daran acogida a muchos

de los visitantes del certamen.

B) El transporte de mercancias

La demanda de transporte de mercancias por ferro
carril con origen o destino en Andalucia (1984), totali-
z6 11 millones de toneladas. Esta cifra es el resultado
de la suma de distintas cantidades, de las que hay que
destacar las correspondientes al transporte de minerales
en las lineas mineras y las de las zonas portuarias e in
dustriales de Huelva, Cadiz, Algeciras, Sevilla y Almeria.

Entre aquellas son de destacar las siguientes:

- 800.000 Tm de carbdén se mueven al afio en la pro

vincia de Cébérdoba.

- 3.800.000 Tm de minerales se transportan desde

las minas del Marquesado en Granada hasta el puerto de Al

meria.

- 800.000 Tm de productos quimicos, maderas y mi-
nerales llegan a Huelva procedentes principalmente de las
minas de la propia provincia, de Badajoz y de Cantabria.
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- Asimismo, en Huelva tienen origen o destino
1.900.000 Tm al afo, con origen/destino en la propia

provincia, Extremadura, Cantabria y Cataluna.

- Con origen o destino en la provincia de Sevi-
lla se mueven al afio por ferrocarril 1.300.000 Tm de

mercancias varias y con procedencia o destino distintos.

Para cortos recorridos, la demanda de transporte
de mercancias se ve satisfecha principalmente por la ca-
rretera (91%), aunque si se descuentan los flujos de mi-
neral por ferrocarril entre Granada y Almeria antes men-
cionados, esta cifra se transforma én el 96%; mientras
que en los traficos entre Andalucia y elresto de Espafia

la cuota del ferrocarril en el transporte terrestre es

del 15%.

Asimismo, es necesario destacar el incremento con
tinuo en el transporte de contenedores por ferrocarril en
la Bahia de Algeciras, donde las cantidades correspondien
tes a los nueve primeros meses de 1985 son diez veces su-
periores al total de 1984. Las expectativas de crecimien-
to a corto y Medio plazo de la Bahia de Algeciras, asi co
mo la perspectiva a largo plazo de la creacién de un enla
ce fijo a través del Estrecho de Gibraltar, permiten pre-
ver un importante papel para el ferrocartil en el trans-

porte de mercancias con origen o destino en la zona.
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V. PROYECCION TECNICA Y. ECONOMICO-FINANCIERA DE LAS

PROPUESTAS DEL PLAN

A) Proyeccidn técnica

Las componentes mas relevantes del equipamiento de
una linea ferroviaria de cara a la configuracién del nivel
de servicio son:el trazado, la calidad de via y las instalg

ciones de seguridad; y la traccidén y estaciones como otros

elementos especiales.

Cada uno de estos elementos establecen unas determi
naciones principalés sobre el nivel de servicio que se resu

men como sigue:

- El trazado influye directamente sobre la velocidad

de circulacidén, la comodidad y la frecuencia.

- La calidad de via deja sentir la influencia sobre

la seguridad, regularidad, velocidad y comodidad.

- Las instalaciones de seguridad determinan la segu-

ridad, la velocidad y la frecuencia.

- Las estaciones definen la oportunidad, la accesibl

lidad y la comodidad.

- La traccidén determina la seguridad, la regularidad,
la comodidad, y también la velocidad en orografias dificiles
como por las que discurren muchas de las lineas andaluzas,
exceptuada la del Valle del'Guadalquivir, en las que la adop
cidén de traccidn eléctrica supondria una mejora significati-

va.

o
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Se ve como cada uno de los factores que coadyuvan a
un mejor nivel de servicio vienen condicionados en general

por distintas actuaciones sobre el sistema.

Los mas de dos mil kildmetros del sistema ferrovia-
rio de Andalucia, con excepcidén del Eje Manzanares-Cadiz,
se caracterizan por la obsolescencia y deficiencias de sus
equipamientos; y mientras que en muchos casos las actuacio-
nes sobre algunos trazados exigirian practicamente la eje-
cucion de otros nuevos, no pasa lo mismo con la calidad de
via y las instalaciones de seguridad, ni tampoco en lo re-
ferente a estaciones y traccidén. En consecuencia, las pro-
puestas del Plan dan una especial prioridad a actuaciones

sobre estos Ultimos.

Entre las inversiones en instalaciones fijas caben

destacarse las siguientes:

Las actuaciones en instalaciones fijas estan diri-
gidas prioritariamente a modernizar la red principal, ele-
vando sus caracteristicas de diseno y homogeneizando las

caracteristicas de la explotacion.

Se resuelve el estrangulamiento existente por
falta de capacidad en Despenaperros mediante la construc-
cion de la variante de Brazatortas, que permitira una velo
cidad maxima de 250 Kms./h. y reducira el tiempo de via-
je entre Sevilla y Madrid a 4 horas. Y también se reali-
zan los desdoblamientos de via entre La Salué y Utrera, Bo
badilla-La Roda y, a largo plazo, Jerez de la Frontera-Ca-

diz.

Se realizan rectificaciones en tramos puntuales
de curvas entre Osuna y La Roda, San Francisco y Granada,
Yy Alora-Malaga gque, junto con la renovacion y solucion
de los nudos ferroviarios de Utrera y La Roda, permitiran
unos tiempos de viaje Sevilla-Malaga y Sevilla-Granada in

feriores a 2 horas y media y 3 horas y media, respectiva-

mente.
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La Red Arterial Ferroviaria de Sevilla crea‘'la nue

va estacién de Santa Justa, solucionando el arcaico liti-

gio de las estaciones ferroviarias de la ciudad a la vez

que consigue,con el levantamiento de instalaciones, el so-
terramiento de la linea de Cadiz y la variante Norte de la
linea de Huelva, liberar unos espacios que Sevilla ya nece
sitaba y que la celebracion de 1la Exposicicn Universal de

1992 ha acelerado.

Las actuaciones en equipamientos, sistemas de ex-
plotacion y senalizacidn son preocupacion primordial de es
te Plan. En este sentido se propone la electrificacion de
las lineas Utrera-La Roda, Algeciras-Bobadilla, Linares-
Almeria y Moreda-Granada; y la modernizacion de
los sistemas de explotaciodn, ysustituyendo el blogqueo te-
lefonico de toda la red principal por el bloqueo eléctri-
co manual y la instalacion del C.T.C. en lalinea Cordoba-

Malaga.

B) Proyeccidén del balance econdémico-financiero

Ademas del criterio meramente técnico de dotar a la
red ferroviaria andaluza de las caracteristicas minimas de
calidad, que hoy deberia poseer si se hubiese realizado una
conservacion adecuada de sus equipamientos mediante las opor
tunas inversiones, el cual da lugar a un paquete importante
de propuestas, las lineas de actuacidén que se proponen en el

plan y su materializacidén en forma de realizaciones concretas

responden a dos objetivos:

- hacer de la red ferroviaria andaluza un sistema de

transporte de calidad suficiente al menor coste po

sible.

- reducir el déficit de explotacidén de la red,median-
te el incremento de ingresos que origina una mayor
participacién del ferrocarril en el mercado de trans

porte tanto de viajeros como de mercancias.
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Las actuaciones de racionalizacidén de la explotacidn
se encaminan al logro del primero de los objetivos. Son es-
tas realizaciones de un coste en general mucho menor que el
de las inversiones de mejora de la calidad de los servicios
ferroviarios, y normalmente de una rentabilidad muy superior
a la de éstas. Aunque el objetivo principal que con ellas se
persigue es reducir el coste de explotacidén de la red, pue-
den producir mejoras de calidad adicionales (especialmente,
en materia de seguridad y de regularidad), que daran lugar
a incrementos en la demanda ferroviaria. Cabe distinguir en
tre las actuaciones que influiran sobre los costes de circu
lacién aquellas que tendran efecto sobre los costes de estruc-

tura; son esencialmente inversiones en instalaciones fijas

y entre ellas cabe destacar:
- supresién de pasos a nivel, con obras de fabrica

o instalacidén de sistemasckabarrerasautométicas.PermitenZuag
mortizacidén del personal actualmente asignado a la guarde-
ria de aquéllos, y redundan en una mejora de la seguridad

en la circulacién. Dicho personal se puede dedicar a acti-
vidades con una mayor productividad dentro de la empresa,:

Ia inversidn necesaria para construir un paso inferior o su
perior es mucho mas elevada que la que comporta la instala-
cién de barreras automaticas. Asi pues, la actuacién -
recomendable en general serd esta Ultima y sdélo las cir-
cunstancias especiales de elevado trafico ya sea en las ca-
rreteras, ya sea en la linea ferroviaria, haran recomendable

una actuacidén con construccidén de un paso a diferente nivel.

- enclavamiento de estaciones, permiten suprimir los
especialistas de via que se encargan del movimiento manual

de agujas.Gomo en el caso anterior,se mefjeora la seguridad y

el tiempo de viaje.

Este tipo de actuaciones de racionalizacidén de la
explotacidén son doblemente recomendables, ya que al mismo
tiempo que reducen los costes de explotacidén permiten mejo-
rar la calidad del servicio ofrecido, tal como se ha dicho.
Se puede estimar que, con estas actuaciones de racionaliza-
cién, se puede llegar a ahoxrrar.un 30% de los costes de es-

tructura en las lineas de caracter regional y de trafico me

dio.
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Las acciones de racionalizacidon para el abaratamien-
to de los costes de circulacidén se concretan en reformas de
los itinerarios (horarios) de lineas, con el fin de adecuar
la oferta de circulaciones a la demanda manifestada, de evi
tar sobreofertas que originen bajos hiveles de ocupaciédn, y
de reducir en lo posible los tiempos muertos en las cabece-
ras de itinerario. El objetivo de esta reorganizacién, ade-
mas de la adecuacidén de la oferta a la demanda,debe ser el
incremento de la rotacidén del material y del personal que
tiene asignado. Tales propuestas de modificacidén de servi-

cios se deberad hacer principalmente en las lineas de mas

débil trafico.

Sin embargo, no hay que olvidar que en el objetivo
econdémico se conjuga la disminucién de costes de explota-
cidén con la consecucidén del servicio de calidad deseada.

Esta es la causa de que se proponga en algunos casos actua
ciones que suponen un incremento del coste de la explotacidn,
Yy que desde una perspectiva meramente empresarial se antoja-
rian poco comerciales; sin embargo, dichas actuaciones son
necesarias para que el ferrocarril pueda cumplir la funcidn

que se le pretende asignar en el sistema de transporte colec

tivo de Andalucia.

En este caso se encuentran las propuestas de organi-
zacion de servicios regionales que se presentan, que légica-
mente no cubriran todos ios costes que originan y, por consi
guieﬁte, requeriran que parte de su financiacidén se sufrague
mediante subvenciones publicas. Justificando, entre otras
razones, porque sin duda supone un beneficio para la colec-
tividad y también por el hecho de que en estos casos el ser
vicio ferroviario puede suponer un empleo de recursos socia
les-monetarios y no monetarios-, menor que cualquier otra

opcidn modal de transporte colectivo.
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Las actuaciones de modernizacidén de la explotacidn
se orientan a la consecucidén del objetivo financiero de in
cremento de los ingresos a través del incremento de la cuo-
ta del ferrocarril en el mercado de transporte. También aqui
cabe distinguir dos tipos de actuaciones, las inversiones
en instalaciones fijas y la remodelacidén de los servicios.
Su fin es comun, elevar la calidad del servicio ferroviario
con el propdésito de favorecer la captacidén de nuevos trafi-

cos e incrementar asi la cuenta de ingresos.

C) Otras consideractiones sobre la oferta ferroviaria

Las actuaciones a realizar sobre la oferta ferfovié
ria, tanto en lo relativo a viajeros como a mercancias, se-
ran sin duda la clave del incremento de atractividad del mo
do, en base al cual se potenciara la participacién del fe-
rrocarril en el reparto. Estas actuaciones de realizacidn
ineludible deben, en sintesis, elevar la cuota de participa

cién del modo en el mercado de transporte.

La accesibilidad e integracidén urbana de las termi-
nales de viajeros y la creacidn de apartaderos especificos
de alta capacidad de carga/descarga de mercancias masivas,
son actuaciones coadyuvantes a una mayor utilizacidén del mo
do. Ng@ se debe olvidar que en lo relativo a viajeros, el in
tercambio modal (privado-tren, publico-tren) es en la mayo-
ria de los casos inevitables en orden a iﬂcrementar el Aarea
de captacidén potencial . De esta forma, la accesibilidad y
las facilidades otorgadas a ese intercambio, asi como las
actuaciones tendentes a la adecuacién de horarios, y a la
comodidad del viaje, seran de una importancia fundamental

para la captacién de nuevos traficos no cautivos.
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En lo relativo a mercancias pensemos que en la
actualidad el 80% del trafico que se desarrolla por la red
nacional se hace en vagdn completo, y que de éste practi-
camente el 72% (Contrato-Programa) tiene lugar entre apar-
taderos, con tendencia a crecer. De otro lado, el recorrido

medio de una tonelada en este momento es de aproximadamente

300 Kms.

Otros factores que también condicionan la factibili
dad de que el ferrocarril capte determinados flujos de

trafico de mercancias son a modo indicativo los siguientes:

- Costo generalizado del transporte para el usuario
(puerta a puerta).

- Viabilidad de determinados flujos

- Calidad del servicio (fiabilidad, seguridad, in-
formacidén, regularidad, etc)

- Existencia de infraestructura ferroviaria en origen
o destino.

- Disponibilidad de medios adecuados de carga y des-
carga en origen y/o destino.

- Factores inherentes a las propias empresas (politi-
ca de stocks, previsiones de trafico, regularidad

de los '"lay out" internos, etc)

Es evidente la interdependéncia de la mayoria de los
factores sefialados,_ocurriendo muy a menudo su generacién
causal, de forma que la captacidén de un determinado flujo pa

ra el ferrocarril se ve impedida por varios factores simulté

neamente.

No obstante, el crecimiento global de la demanda de
transporte exige innovaciones y modernizaciones, que facili-
ten y aseguren un nivel de servicio, comodidad y economia tan

to a traficos de viajeros como a los de mercancias. Para-
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lelamente, es preciso poner en marcha estrategias dinamicas
que contemplen de un lado las reales necesidades Yy niveles

de exigencia de los usuarios y consumidores, y de otro lado
las derivadas de la economia nacional considerada en su con
junto. Valga lo anterior como punto de arranque en la expo-
sicion de las potencialidades de las actuaciones de moderni

zacidén y racionalizacién que la demanda de viajeros y mercan

cias por ferrocarril precisa.

Estas actuaciones se pueden desagregar, en conse-
cuencia con lo anterior, en dos grandes tipos: En primer lu-
gar, las destinadas a mejorar el nivel de servicio de los
traficos cautivos del modo ferroviario y, en segundo, las
destinadas a incrementar las condiciones de competitividad
del ferrocarril, para que este sea capaz de servir traficos
que no siendo cautivos, su captacidén presente una rentabili
dad econdémica y social relevante. Pasamos pues a sefialar al

gunas de estas actuaciones:
a) Infraestructurales:
* Para mercancias:
- Contruccidon de apartaderos o derivacidén particu-
lar; adecuadas para aquellas.empresas que prdximas
a las lineas actuales generen flujos de trafico su '

ficientes. La rentabilidad de estas derivaciones

seran evidentemente funcidn directa de ese trafico.
- Terminales TECO

- BEC .«
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* Para viajeros:

- Construccidén o mejora de las terminales de via-

jeros integradas a los nUcleos urbanos.

- Incremento en la prestacion de servicios de toda
indole que comporte un incremento de la atracti-

vidad del servicio.

- Incremento de la accesibilidad a las terminales.

- etc.
b) De explotaciédn:
* Para mercancias:

- Implantacidén de una politica comercial fuerte y

eficaz.

- Establecimiento de un sistema adecuado de segui-

miento de vagones.

- Mecanizacidén y automatizacidén efectiva de las es-
taciones, en orden a reducir el tiempo de clasi-
ficacion de los vagones y manipulaciones de las

mercancias.

- Potenciacidon de los servicios TECO y de las Cajas
Méviles, adecuando la oferta ferroviaria a la

demanda actual y futura.

- Incremento en las velocidades comerciales en los

trenes que efectivamente lo permiten.
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Divulgacién de las ventajas de la implantacién

de apartaderos.

- Cumplimiento riguroso de los plazos de entrega

comprometidos, como consecuencia de una estrate-

gia de control.

- Incorporacién de los trenes de "fin de semana"
que, para distancias largas, garanticen la salida
el viernes y la llegada el lunes a primera hora.

- Conteinarizacién progresiva del transporfe de mer

cancias con potenciacién de las técnicas intermo

dales.
* Para viajeros:
- Mejora de los servicios de informaciédn.

- Politica tarifaria que incremente la utilizacidn

en los valles de la demanda.
- Mejora de la comodidad.

- Incremento de la regularidad y seguridad en el

vidje.
- etc.

En.- general, es indispensable una toma de conciencia
por parte de todas las partes involucradas, de forma que se
rompa, tanto para el trafico de viajeros como para el de mer-

cancias, con la inercia en ocasiones real y en otras figurada

de un servicid poco eficiente.
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VI. PROPUESTAS DEL PLAN

VI.1l. Inversiones recientes en el sistema ferroviario

andaluz

Desde la primera redaccidn del Plan Estratégico
Ferroviario de Andalucia, tanto RENFE como el Estado o la
Junta de Andalucia vienen llevando a cabo inversiones en
su red ferroviaria. En consecuencia, antes de emprender
la confeccidn del capitulo de propuestas se hace necesario

conocer como han afectado a la red las ultimas inversiones.

VI.1.1. Inversiones de la Junta de Andalucia

A) Eje Utrera-La Roda:

- Actuacion en la infraestructura:

El subtramo Utrera-La Trinidad (16 Km. de via Uni-
ca no electrificada) ha sido completamente renovado en sus

7 Km. iniciales.

- Actuaciones en el equipamiento y senalizacion:

En las estaciones de Marchena, Osuna y Pedrera se
han instalado enclavamientos mecanicos, mientras que en El

Arahal se ha establecido un paso directo.

VI.1.2. Inversiones de la Junta de Andalucia, en

colaboracion con el Estado y los Ayuntamien-

tos implicados

A) Estaciones y redes arteriales

- Jaén: se esta construyendo la red arterial ferro-

viaria (R.A.F.) de Jaén con la colaboracidon del Ayuntamien
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to de esta ciudad. La primera fase inciada corresponde a

la nueva estacidon de viajeros y a su ramal de acceso.

A la vez, en la estacion de Linares-Baeza se ha es

tablecido una terminal C.I.M.

- Sevilla: también con la financiacidn del Estado,
RENFE, la Junta de Andalucia y el Ayuntamiento de Sevilla
se han iniciado las adjudicaciones de las obras que compren
de la R.A.F. de esta ciudad. En particular, el centro de
tratamiento técnico de Santa Justa se encuentra ya en su

tercera fase de contruccion.

VI.1.3. Inversiones del Estado y RENFE

A) Eje Brazatortas-Cordoba

La construccion de la nueva linea se encuentra en

la fase de expropiaciones y contrataciodn.

B) Estaciones y redes arteriales

- Cordoba: se ha renovado la senalizacidn y los en-
clavamientos de la vecina estacion de El Higuerdn, donde
entrara en servicio, en breve plazo, una estacidon de mercan

cias y una nueva area de talleres.

- Cadiz: construccion de un centro de intercambio

modal (C.I.M.) en el Puerto de Santa Maria.

- Malaga: se ha finalizado la primera fase de la

nueva estacion de mercancias en Los Prados.
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- Bahia de Algeciras: se ha realizado la primera
fase de la estacidn de mercancias de San Roque. También

ha sido ejecutada la infraestructura del nuevo ramal de

Algeciras al puerto.

C) Eje Linares-Cadiz

C.1l) Sevilla-Cordoba

- Actuaciones en la infraestructura:

Desdoblameinto del subtramo de via uUnica Almodo-
var-Lora, con lo que queda completada la via doble en el
tramo. La obra incluye la supresion de P. a N.

- Actuaciones en el equipamiento y senalizaciodn:

Se ha electrificado y senalizado todo el tramo para

una velocidad de 160 Km./h. Posteriormente, dicho equipamien

to podra ser adaptado para velocidades superiores.

C.2) La Salud-Utrera-Cadiz

- Actuaciones en el equipamiento:

Se han suprimido P. a N. en Utrera y Lebrija; en

Dos Hermanas se han instalado semibarreras enclavadas.

- Actuaciones en 1la senalizaciodn:

Se ha modernizado la instalacidon del C.T.C. de Sevi
lla a cadiz.
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C.3.) Linares-Cordoba

- Actuaciones en el equipamiento y senalizacion:

En dicho tramo ha sido recientemente mejorada la ca

tenaria.

D) Eje Utrera-La Roda

- Actuaciones en la infraestructura:

Se han modificado los cambios estableciéndose

un paso directo en la estacidon de La Trinidad.

E) Eje Algeciras-Moreda

E.1) Algeciras-Bobadilla

- Actuaciones en el trazado . infraestructura

El tramo Almargen’-Bobadilla ha sido totalmente reno

vado, incluyendo la rectificacidon de algunas curvas.

- Actuaciones en el equipamiento y senalizacidn:

Se han instalado enclavamientos mecanicos en las es-

taciones de Ronda y Setenil.

E.2) Bobadilla-Granada

- Actuaciones en la infrastructura:

En dicho tramo se han establecido pasos directos en

todas las estaciones, excepto en La Pena, Archidona y Pinos

Puente.
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En la estacidén de Granada se han instalado enclava-

mientos electricos.

F) Otras actuaciones en la red principal

F.1) Eje Almeria-Linares

- Actuaciones en la infraesstructura:

Construccion de la variante ferroviaria de Dofia Maria

- Nacimiento (entre Almeria y Guadix).

F.2) Eje Malaga-Cdérdoba

- Actuaciones en la infraestructura:

Ha sido renovado el tramo de 57 Km. de via unica

electrificada de Cordoba a Aguilar de la Frontera.

F.3) Eje Sevilla-Huelva

- Actuaciones en la infrdestructura:

Todos los enclavamientos de la linea han sido reha

bilitados o renovados.

En la estacion de Huelva-Mercancias se ha instala

do una semibarrera enclavada.



-69-

F.4) Eje Los Rosales-Mérida

- Actuaciones en la infraestructura:

Ya en Extremadura, han sido rehabilitados los 65 Km.
de via unica entre Zafra y Guadalcanal. De ellos solo los
12 Km. de Fuentes del Arco a Guadalcanal corresponden a An-

dalucia.

G) Actuaciones en las lineas de débil flujo

G.1l) Eje Huelva-Zafra

- Actuaciones en la infraestructura:

El subtramo El Cobujon-Calanas ha sido renovado con

nuevo material.

En Calanas ha sido instalada una semibarrera encla-
vada.

- Actuaciones en el equipamiento y sefalizaciodn:

En las estaciones de Gibraledn, El Cobujdn, Calanas
y Jabugo-Galaroza se han rehabilitado (o instalado de nuevo)

enclavamientos mecanicos.
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VI.2. Propuesta de servicio ferroviario objetivo

La determinacidon de las propuestas de actuacidn so
bre el sistema ferroviario andaluz pasa por la previa defi

nicioén del servicio que dicho sistema debera prestar.

Tal servicio, desde la doble Optica de conseguir un
peso especifico dentro del sistema de transporte andaluz -
(tanto de viajeros como de mercancias) y de poder absorber
la maxima demanda interna de movilidad, ha de basarse en -
una oferta ferroviaria completa de ambito regional, ademas

de los servicios de cercanias y de largo recorrido hacia el

exterior.

Por lo tanto, el servicio ferroviario objetivo esta-
ra basado en un conjunto de lineas inter-provinciales (entre
capitales provinciales vecinas). Este tipo de viajes: entre
grandes ciudades, a distancias que permiten la ida y la vuel-
ta en un mismo dia, son los que se prevé constituyan, en un
futuro inmediato, el maximo potencial de demanda de viajeros

del ferrocarril.

Las relaciones de viajeros regionales, o inter-provir
ciales, cuyo servicio (con una explotacidon que supere un mi-
nimo de calidad) puede resultar viable y/o socialmente compe
titiva son las que se tomaran para definir el servicio ferro

viario objetivo. Por orden de importancia son:

Sevilla-Malaga
Sevilla-Granada
Sevilla-Cordoba
Sevilla-Cadiz
Sevilla-Huelva
Sevilla-Jaén

Sevilla-Almeria

Malaga-Cordoba
Malaga-Granada

Granada-Almeria

Coérdoba-Jaén
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De entre ellas:

Sevilla-Cordoba
Sevilla-Cadiz
Sevilla-Huelva
Malaga-Cordoba

se consideraran como ya servidas con un esquema de oferta
aceptable en cuanto a sus caracteristicas de explotaciodn,

si bien seria mejorable el nivel de oferta de alguna rela

cion.

VI.2.1l. Caracteristicas del servicio ferroviario

regional

El servicio ferroviario regional busca una correcta
inter-relacion entre las capitales provinciales con una ex-

plotacion de mayor calidad que la actual.

El criterio utilizado para determinar el nuevo es-
quema de servicios regionales es la adaptacion de la ofer-
ta a una demanda geng;adany'at:aidﬁ;;principalmente por a-
suntos administrativos, comerciales o turisticos. Por ello,
los viajes se desea que puedan realizarse (ida y vuelta)
en medio dia o en un dia entero (ida por la manana y vuel-
ta por la tarde) como maximo. Los horarios precisos se de-
terminaran buscando la mejor oportunidad para absorber el
maximo de demanda, teniendo en cuenta la hora del dia en

que se realizan la ida y la vuelta.

La red ferroviaria adoptada comprende el mismo tra
zado que la actual, salvo que supone mejoras de la infraeg'
tructura y de la superestructura en aquellos tramos en gque
se requiera para una adecuada explotacion del servicio. Con
cretamente, las propuestas haran referencia a estas inter-

venciones puntuales sobre la red actual.
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VI.2.1.1. Prestaciones de calidad del servicio

regional

Los servicios interprovinciales que se proponen
seran viables s0lo si son susceptibles de competir con los
modos de transporte (privados o colectivos) por carretera.
La experiencia europea ha alcanzado este objetivo mediante
la creacion de los serv@cios denominados "intercity": cir-
culaciones con unas prestaciones de calidad y unas caracte
risticas de explotacidon que convierten al ferrocarril en
alternativa frente a la carretera (al menos para ciertos
viajes yo vigjerds).'Por lo tanto, el servicio ferroviario
regional de Andalucia ha de disenarse como una red de'cig

culaciones "intercity" para resultar social y econdmicamen

te rentable.

Aunque cada relacidn presenta una demanda con unos
condicionantes particulares a los que servir, pueden rela-
cionarse una serie de caracteristicas comunes a la mayoria
de relaciones ferroviarias explotadas como "intercity" y

que, a la vez, seran validas para el caso andaluz.

Desagregadas por temas, un servicio "intercity"

presenta las siguientes caracteristicas:

a) de la explotaciodn:

- enlaza grandes ciudades entre si con servicios-
directos (o con un numero reducido de paradas

intermedias).

- la duracion del viaje (en un sentido) no sobre-
pasa las 4-5 horas de viaje; suele tener una du-
racion aproximada de 2-3 horas como media. Es de
cir, ida y vuelta pueden realizarse en un mismo

dia. Horarios diurnos.
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- circulaciones con altas velocidades comerciales.
Su velocidad maxima suele oscilar sobre los 150

Km/h.
b) del material:

- material moderno, preferentemente con traccidn
eléctrica, con sistemas de suspension que asegu-
ran una alta comodidad para el pasajero durante

la marcha.

- asientos individualizados o en departamentos,
distribuidos en dos niveles de prestaciohes
al viajero: 18 y 22 clase. La capacidad de cada

tren se situa sobre los 300-400 pasajeros.
c) de los servicios ofrecidos en el tren:

- Aire acondicionado, servicio de bar-restaurante,
prensa diaria, revistas, musica ambiental, en
funcidon de la duracidon del viaje y de la clase

del billete adquirido.

Con las caracteristicas de explotacion comentadas,
las relaciones entre Sevilla y Malaga o Granada serian ca-
sos validos para servicios "intercity". Ahora bien, otras
relaciones ferroviarias entre.capitales andaluzas también

podrian ser explotadas como "intercity".

VI.2.1.2. Coordinacidon horaria para el servicio

regional

Seguidamente se describen las condiciones horarias

para el servicio regional que se propone en cada relacion.
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A) Sevilla-Malaga

El motivo de viaje principal entre Sevilla y Mala-
ga responde a necesidades de tipo administrativo y de ges-
tion en general. Por ello, estimando en aproximadamente -
2h 30 min la duracion del viaje (en un sentido), se distri
buirian las circulaciones (ida y vuelta) asi: una con lle-
gada (tanto a Sevilla como a Malaga) antes de las 10.00; o-
tra con salida entre las 12.00 y las 13.00 y llegada antes
de las 16.00; la tercera seria a media tarde y la ultima con
salida entre las 19.00 y las 20.00 y llegada antes de las
23.00 horas. En total, cuatro circulaciones completas diarias.

B) Linea Sevilla-Granada-Almeria

La relacion entre Sevilla y Granada sera cubierta
suficientemente con dos circulaciones completas (ida y vuel
ta) diarias. De estas dos circulaciones, una se prolongara
hasta Almeria con lo que la relacidon Sevilla-Almeria queda-
ra ya atendida. Para la relacion Granada-Almeria se propon-

dra ademas otra circulacidon completa adicional.
La duracion estimada de los viajes es la siguiente:

Sevilla-Granada: 4h
Seyilla—Almeria: 7h
Granada-Almeria: 2h 50 min

No se considera el cierre del tridngulo en la esta-
cion de Granada, por lo cual la maniobra de entrada y sali-

da penaliza el recorrido Sevilla-Almeria.

Un posible horario de las circulaciones que se con-
sidera conveniente es el siguiente: Sevilla-Almeria y Alme-
ria-Sevilla durante la mafana, salida sobre las 7.00 y lle-
gada a las 14.00; la circulacion completa entre Sevilla Yy
Granada se realizaria a ultima hora de la tarde; por ultimo,
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la circulacion completa adicional entre Granada y Almeria
se realizaria por la tarde (salida de Almeria sobre las

15.00, y vuelta desde Granada a partir de las 18.00-19.00

horas) .

Ademas, se propone coordinar las circulaciones en-
tre Sevilla y Granada con los tranvias de la linea Cordo-
ba-Malaga para asi aumentar la oferta en las relaciones

Sevilla-Malaga y Granada-Malaga.

C) Linea Malaga-Granada

Esta linea presenta una componente particular en su
demanda: la de motivacion turistica, ademas de la adminis-

trativa.y de gestiones.

La explotacion basica seria posible llevarla a ca-
bo con transbordo en Bobadilla, coordinando (como se comen
to mas arriba) tranvias Mdalaga-Cordoba con los "intercity"
Sevilla-Granada. Onicamente las circulaciones especificas

para la demanda turistica serian directas.

Se proponen tres circulaciones completas al dia; u-
na de ellas directa y dirigida a servir a la poblacidon tu-
ristica. Esta se realizaria con salida de Malaga entre las
8.00 y las 9.00, y vuelta con salida de Granada después de

las 18.00 horas. La duracion del viaje en un sentido se su-

pone de 2h 30 min.

Las dos circulaciones completas con transbordo se

distribuiran horariamente del siguiente modo:

-Granada-Malaga con salida a primera hora de la ma-
nana de Granada.

-Malaga-Granada con salida al mediodia de Malaga.
-Granada-Malaga con salida al mediodia de Granada.
-Malaga-Granada con salida de Malaga a media tarde,

por ejemplo sobre las 18.00 horas.
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D) Linea Jaén-Cordoba-Sevilla-Huelva

Sobre el eje del Guadalquivir se pretende reorgani-
zar el actual servicio de manera que, sin exigir un aumento
de la oferta, facilmente cubra relaciones como Sevilla-
Jaén y Cordoba-Jaén, e incluso otras. La idea propuesta es
la de enlazar algunos de los actuales tranvias Cordoba-Jaén,
Sevilla-Huelva y Sevilla-Cordoba para crear un nuevo servi-
cio regional entre estas cuatro capitales (reduciendo el nu
mero de paradas y aumentando la velocidad comercial de los
actuales tranvias). Otro poéible montaje del servicio seria
coordinar, en Espeluy, tranvias Jaén-Espeluy con expresos

o Talgos circulando de o hacia Huelva.

Con dos circulaciones completas (una por la manana
y otra a media tarde) se estima que la oferta seria suficiente.
Suponiendo 5 h. de viaje de Jaén a Huelva, circularia un
tren en cada direccidn por la manana y otro por la tarde.
Las salidas (de Jaén o de Huelva) serian a primera hora de
la manana (entre 7.00 y 9.00), y por la tarde sobre las
15.00 horas.

En el supuesto de desvio por Brazatortas de los ex-
presos o Talgos con origen o destino en Madrid, el servicio
habria de realizarse enteramente con tranvias o recurrir a

las circulaciones de Largo Recorrido procedentes de Barcelo

na o Valencia.

VI.2.2. Otros servicios ferroviarios propuestos

(no regionales)

Ademas del servicio ferroviario regional, se propo
nen algunas pequenas modificaciones del actual servicio de

cercanias y de largo recorrido.
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A) Lineas Cadiz-Pto. de Sta. Maria-Sanlucar de Ba-

rrameda y Sevilla-Pto. de Sta. Maria-Sanlucar

de Barrameda.

Actualmente, el tramo Pto. de Sta. Maria-Sanlucar
de Barrameda no presta servicio. Sin embargo, este documen-
to, en base al potencial de movilidad que representa la Ba-
hia de Cadiz y el area de segunda residencia entre Chipiona
y Sanlicar, propone la reimplantacidon del servicio ferrovia

rio en el tramo.

El nuevo servicio deberia heredar del suprimido los
automotores Cadiz-Sanlicar. La oferta inicial seria reduci-
da (dos circulaciones completas al dia, una por la mafiana y
otra por la tarde, por ejemplo) y, segun el analisis de la e
volucidon de la demanda se decidiria su incremento permanen-
te, temporal o puntual. Ademas, se crearia la nueva rela--
cion Sevilla-Sanlicar, justificada por la demanda fruto de
la segunda residencia. Por ello, inicialmente sdlo se plan-
tea un servicio para los fines de semana (a diario sdlo du-
rante la temporada estival). El servicio se ampliaria poste

riormente segun el comportamiento de la demanda.

El servicio que se propone consta de una circula-
cion, a ultima hora de la tarde del viernes, de Sevilla ha-
cia Sanlicar que se prolongaria hasta Cadiz combinando con
una circulacion Salicar-Cadiz. Sobre las 15.00 del sabado
se realizaria una nueva circulacion Sevilla-Sanlicar (que
de nuevo se prolongaria hasta Cadiz para evitar el depdsi-
to de material en Sanlucar). Finalmente, el domingo por la
manana (a las 8.00, por ejemplo) saldria una tercera circu
lacion Sevilla-Sanliicar que, por la tarde (después de las
18.00) volveria a Sevilla. La duracidon del viaje Sevilla-

Sanlucar (en un sentido) se estima en 2 h. 35 min.
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Dada la no electrificacion del tramo Pto. de Sta.
Maria-Sanlicar, el servicio descrito habria de realizarse
con automotores. Ahora bien, ya que todo el eje Sevilla-
Cadiz esta electrificado, resultaria econdmicamente via-

ble la electrificacion de los 37 Km de via hasta Sanlucar.
Una manera adicional de aumentar el servicio seria
coordinando en Pto. de Sta. Maria las circulaciones Cadiz-

Sevilla y las Cadiz-Sanlucar restablecidas.

B) Linea Sevilla-Los Rosales-Mérida-Caceres-Lisboa

Los actuales servicios entre Sevilla y Extremadura,
asi como los de cercanias hasta Villanueva del Rio-Minas,
se consideran suficientes. Sin embargo, una explotacidn ra-
cional de la linea exige potenciar ademas otros servicios
como, por ejemplo, los de largo recorrido entre Sevilla y

Portugal (Lisboa) via Caceres.

El nuevo servicio Sevilla—Céce;es-Lisboa se habria
de realizar coordinado con el Madrid-Caceres-Lisboa. En
concreto, se propone estudiar la posibilidad de que tanto
el Madrid-Lisboa como el Sevilla-Lisboa utilicen la misma
composicion en el trayecto Lisboa-Caceres (realizando un

enganche y desenganche de coches en Caceres).

La duracion del viaje Sevilla-Lisboa se estima en
10-11 h aproximadamente. El horario de circulacidn sera noc
turno (salida sobre las 2.00 y llegada sobre las 9.00, en

ambos sentidos) .
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VI.3. Actuaciones propuestas en la red ferroviaria

El esquema de servicios regionales propuesto necesi
ta, para su adecuada explotacidon, de una red ferroviaria en
condiciones. En su situacion actual, dista aun mucho de las
caracteristicas minimas aceptables para el servicio propues
to. Por lo tanto, la relacion de actuaciones o inversiones
que ha de contener el P.E.F.A. ha de dirigirse . hacia el ob
jetivo de lograr una red moderna que permita una explotaciodn
con el nivel de oferta y calidad que exige tanto el servicio

regional como el de cercanias y largo recorrido.

Desagregaremos las actuaciones que se proponeh por
ejes y tramos. Para cada tramo, se describira su estado ac-
tual, las actuaciones previstas y la inversion estimada co-
rrespondiente. S0lo en el caso de la mejora y acondicionamien
to. de una estacidn no sera valorada la inversion, dada la di
ficultad que presenta la evaluacion de las obras urbanas. Ca
da una de ellas mereceria un estudio particular, integrando

todas las partes implicadas.

VI.3.1l. Eje Brazatortas-Cordoba

La conectividad ferroviaria de Andalucia con el ex-
terior depende mayoritariamente del eje Linares-Santa Cruz de

Mudela por Despefaperros (via unica electrificada).

Actualmente, las relaciones ferroviarias entre Anda-
lucia y la Meseta Castellana discurren a través del eje Ma-
drid-Alcazar de San Juan-Santa Cruz de Mudela-Linares. Igual
mente, las circulaciones procedentes de Catalufia y Pais Valen
ciano se incorporan al eje en Alcazar de San Juan. El resulta
do de esta conjuncidn es un elevado trafico por el paso de
Despehaperros, que cuenta con via doble electrificada soélo

de Alcazar de San Juan a Santa Cruz de Mudela (capacidad de
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200 circulaciones/dia, mientras que el resto en via unica
sdlo admite 76 circulaciones/dia). Ello crea, en determina
dos momentos del ano, graves dificultades para mantener la

regularidad del trafico.

Por otra parte, las previsiones de trafico por Des
penaperros, realizadas por RENFE para el horizonte del Plan
General de Ferrocarriles, sefialando la clara necesidad de esta

blecer una doble via en este eje.

Al estudiar. las distintas alternativas posibles para
ampliar la capacidad del corredor Centro-Sur peninsular, el
proyecto de eje Brazatortas-Cordoba resultd la solucién op-
tima. Esta nueva penetracidn hacia Andalucia presenta las si

guientes ventajas:

- Se acortan en 90Km. como media las relaciones An-
dalucia-Meseta, respecto a las actuales por Despenaperros.
En tiempo de viaje, este es el ahorro segun la relacidn (en

Largo Recorrido diurno):

viaje tiempo actual tiempo futuro At
Madrid-Cordoba 4h. 42min. 2h. : 57
Madrid-Sevilla 6h. 8min. 2h. 50 min. 54
Madrid-Malaga 7h. 1l4min. 4h. 20 min. 40
Madrid-Algeciras 10h. 32min. 7h. 40 min. 27
Madrid-Huelva 8h. 2min. 4h. 50 min. 40
Madrid-Cadiz 8h. 4h. 50 min. 40

Los nuevos tiempos de recorrido crean la posibilidad
de establecer circulaciones "intercity" entre Madrid y Sevi-
lla o Malaga, principales centros de atraccidn y/o genera-
cion de viajes, lo cual ha de potenciar importantes efectos

tanto econdmicos como sociales.
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- Reduce en dos afios el plazo de ejecucion de las
obras respecto a la alternativa de desdoblamiento por Des-
pefaperros. Ademas, el eje por Brazatortas no interferira

ningin trafico durante su construccion.

- Localmente, el nuevo eje sera un motor del desa-
rrollo que puede y debe ser aprovechado para relanzar las
areas deprimidas atravesadas: Los Pedroches y el Valle de

Alcudia.

Finalmente, tampoco han de despreciarse los efectos
indirectos de mejora de todo el eje Madrid-Cordoba (si se
desean aprovechar al maximo las ventajas del nuevo tr.amo) « O
la descongestion del actual acceso unico a Andalucia que, con
el nuevo acceso Brazatortas-Cordoba, repartira su carga; tan
to las relaciones con Portugal, Extremadura o las regiones

mediterraneas se veran favorecidas por este hecho.

El proyecto de este nuevo trazado supone una inver-
sion de 75.000 Mpts aproximadamente. Las caracteristicas téc
nicas y los niveles de calidad que se exigen en el proyecto

son, en sintesis:

- trazado en via doble electrificada que permite su

explotacion en alta velocidad.

- infraestructura y equipamiento adecuados a los

condicionamientos de la alta velocidad.

- seflalizacion y sistemas de seguridad de alto ni-
vel, incluyendo sistemas de comunicacidn tren-
tierra.

- numero muy reducido de estaciones.

- Unicamente pasos a distinto nivel.
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El eje Brazatortas-Cordoba, ya aprobado en el Plan
de Transporte Ferroviario y en curso las expropiaciones, esta
llamado a convertirse en la via de entrada a Andalucia desde el
Norte. Desde este punto de vista, articulara el trafico ferro
viario de Largo Recorrido generado y/o atraido en Andalucia.
Sin embargo, a diferencia de la situacidon actual, existira,
al menos, una linea de acceso alternativa por Despefiaperros.
De esta manera, la futura evolucidn de los traficos vy los
acontecimentos socio-econdomicos de que derivan no se veran,
en ningin caso, frenados por un corredor de transporte insu-
ficiente o por una oferta ferroviaria espacialmente poco di-
fusa. Todo lo contrario, el aumento de la conectividad de An
dalucia ha de promover la inter-relacion con el resto del Es
tado minimizando las desecondmias y disfunciones que en la

situacion actual se padecen.

VI.3.2. Estaciones y redes arteriales ferroviarias

El término estacidon ferroviaria habra de entenderse
en lo que sigue como la estructura global formada por 1los
subsistemas de trafico de viajeros y de mercancias. La deno
minacion de terminales se reserva para lo especifico de ca

da subsistema.

Evidentemente, la estacidn constituye un importante
punto de cambio de modo e inter-relacidn entre subsistemas
de transportes. Por ello, no sorprende que en ocasiones haya
funcionado comc generador de la urbanizacidn. No obstante,
en las condiciones urbanas actuales via y estacidn se han
convertido en elementos hostiles a su propio entorno y un
obstaculo insalvable para su desarrollo. En el caso extremo
de una estacidon de mercancias, la explotacion ferroviaria
puede entrar en colisidon con el uso residencial del suelo
colindante, dadas ciertas actividades inadecuadas, molestas

o peligrosas para la poblaciodn.
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De aqui resulta la importancia de las propuestas
sobre estaciones y redes arteriales. En general, son un
camino para lograr el equilibrio entre su localizacidn
urbana como punto de cambio de modo y los requerimientos

para una explotacidon técnica satisfactoria.

A) Sevilla

Para el afio 1992 esta previsto que se haya comple
tado el conjunto de obras que pretenden adecuar la red ar
terial ferroviaria (R.A.F.) de Sevilla a las condiciones
urbanas y de explotacion racional del servicio que tanto
el Ayuntamiento como RENFE se han impuesto.

En resumen, las obras consisten en:

a) Trazado:

- variante Norte (de Cordoba a Huelva) y levante

del actual tramo San Jeronimo-Plaza de Armas.
- nuevo trazado Santa Justa-La Salud

- nuevo ramal de acceso a la margen derecha del

puerto.
b) Estaciones de viajeros:
- nueva estacidn en Santa Justa

- levante de las instalaciones de Plaza de Armas

San Bernando
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c) Estaciones de mercancias:

- construccidon de la nueva estacion de ordenacidn
de Majarabique: clasificacidon y depdsitos comer-

ciales.

- ampliacion de la estacidon de mercancias de La

Negrilla.
d) Instalaciones adscritas a la explotaciodn:

- centro de tratamiento técnico (C.T.T.) de Santa

Justa.

e) Levante de instalaciones fuera de servicio:

- levante de las instalaciones de San Bernardo

- levante de las instalaciones de Plaza de Armas
- levante del depdsito de San Jeronimo

- levante de las instalaciones de Macarena

En conjunto, representa una inversion de 18.000

Mpts. aproximadamente. El objetivo que persigue es llevar
fuera de la ciudad las instalaciones dedicadas a mercan-
cias y de soporte a la explotaciodon; Majarabique, La Negri
lla y el C.T.T. de Santa Justa son los nuevos puntos esco
gidos para ello. También se remodelara el servicio a los
viajeros que se-eoncentrara en Santa Justa ademas de en los apea
deros de Portacoeli y de la Residencia Sanitaria Virgen del
Rocio. Todo este plan de reordenacidn de la explotacién vie
ne condicionado por el objetivo principal: alejar del casco
urbano de Sevilla el ramal de salida hacia Huelva y acondi-
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cionar urbanisticamente el Santa Justa-La Salud, de mane-
ra que el espacio urbano de la ciudad gane en vialidad y
continuidad. Las soluciones proyectadas y ya aprobadas

por RENFE y el Ayuntamiento de Sevilla (en enero de 1987)
proponen una nueva variante Norte y la depresion de parte

de la via entre Santa Justa y La Salud.

Las obras para la realizacion de todo el programa
descrito seran financiadas segun el convenio firmado por
el Ayuntamiento de Sevilla, RENFE, el M.0.P.U. y la Junta
de Andalucia. Este documento estipula el siguiente repar-
to de los 18.000 Mpts. de presupuesto inicial para la

R.A.F. de Sevilla:

MiOPolUs o v vime s osoassnesesss 29% c.seces 5.220 Mpts.
Junta de Andalucia..... sqay LI sesemmd 4.500 Mpts.
Ayuntamiento de Sevilla.... 15% ....... 2.700 Mpts.
EXPO'92. e tueeneeneencnnns v BI%  emamis 5.580 Mpts.

La realizacion de todo el conjunto de intervencio-
nes que representa la R.A.F. de Sevilla ( y que anterior-
mente se ha descrito) se ha iniciado con la conclusiodn de
la tercera fase del C.T.T. de Santa Justa. Segun el calen
dario previsto, se espera que entre 1988 y 1989'entren en

servicio las siguientes nuevas instalaciones:

-Los depOsitos comerciales de la estacion de orde-
nacion de Majarabique.

-La via y las obras finales del C.T.T. de Santa Jus
ta.

Seguidamente, y ya en el periodo 1990-1991, se pre
veé concluir el resto de obras de la R.A.F. de Sevilla:
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-La variante Norte de Huelva.

-El nuevo tramo Santa Justa-La Salud

-La estacion de ordenacion de Majarabique

-La ampliacidon de la estacidon de La Negrilla
-La nueva estacion de viajeros de Santa Justa

-El1 levante de las instalaciones fuera de servicio

En 1992 se espera tener conclusa la reforma total de
dicha red arterial que ha de permitir un salto cualitativo
en el servicio ferroviario a la ciudad, asi como liberarlo

de los ‘condicionamientos urbanos actuales.
B) Cordoba

Los trabajos de la red arterial de Cordoba tienen
como objet}vo resolver el problema de viabilidad urbana que
representan, en Cordoba, las actuales instalaciones ferro-

viarias.

El anteproyecto de solucidon presentado por RENFE
redisena el tramo urbano de la linea Madrid-Cordoba-Sevi-
lla, mejora las estaciones de viajeros y mercancias asi co
mo los talleres y propone una variante (de aproximadamente
7 Km. de longitud) para enlazar el ramal Cordoba-Almorchdn

sin intrusion urbana.

El Plan General de Ordenacidon Urbana de Cordoba re
coge la idea del anteproyecto de RENFE. Propone el traslado
de la actual estacidon de mercancias y de los talleres a El
Higuerdn, actuacidon que RENFE ya ha asumido e iniciado. Res
pecto al trazado urbano actual, se considera su soterramien
to o depresion, permitiendo la continuidad de los viales
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norte-sur y la liberalizacion de una serie de terrenos
para otros usos. Conjuntamente se levantaria una nueva
estacion de viajeros (sin variar su localizaciodn), y

se ejecutaria una variante de enlace con el ramal de
Almorchon fuera del casco urbano (cerca de la Universi-
dad Laboral).

Con la realizacion de la R.A.F. de Cordoba, 40 Ha.
del casco urbano de Cordoba serian liberadas. Para finan-
ciar esta importante intervencidon (que ha de mejorar cuali
tativa u cuantitativamente la vertebracion urbana de Cérdo
ba), el P.G.0.U. prevé la recalificacidn de los terrenos
liberados y propiedad de RENFE para su aprovechamiento in-

mobiliario.

La urgencia de esta obra sera cada vez mayor, no
s0lo por los efectos urbanos negativos de la travesia fe-
rroviaria, sind también para conseguir las mas amplias me-
joras en la explotacidén una vez abierto el nuevo eje Bra-

zatortas-Cordoba.

El presupuesto total del conjunto de obras se es-
tima aproximadamente en unos 5.000 Mpts, segun el P.G.O.U.

de Cordoba.
C) Jaén

Las obras de la R.A.F. de Jaén (en las que colabo-
ran la Junta de Andalucia, el Estado y RENFE y.el Ayunta-
miento de la ciudad) han sido ya iniciadas con la construc
cion de una nueva estacion de viajeros y el nuevo ramal de
acceso a la misma. De esta manera se consigue nuevo espacio
para la prolongacidon del paseo de la Estacidn y para el cre
cimiento de la ciudad hacia el Norte, gracias al levante

del acceso e instalaciones de la antigua estaciodn.
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El nuevo ramal sigue posibilitando el servicio al
poligono industrial de Jaén, en cuyas inmediaciones se es
ta estudiando la posibilidad de construir una estacion de

mercancias.

El presupuesto de la obra se estima en unos 900
Mpts, de los cuales 750 Mpts los aporta el Ayuntamiento
en compensacién a RENFE por la cesién de los terrenos li-
berados. El resto del presupuesto sera cﬁbierto por RENFE.
Por otra parte, la Junta de Andalucia, subvenciona con
250 Mpts. al Ayuntamiento de Jaén por la realizacidn de la
R.A.F.

D) Almeria

S6lo se prevee la consolidacion del ramal de acce
so al puerto, a lo que podria contribuir la instalacion de

una terminal de mercancias en el poligono de SEPES.
E) Cadiz

Se propone la remodelacion a largo plazo de la es-
tacidn de viajeros y sus instalaciones, segun el Plan Gene

ral de Ordenacion Urbana.

En la zona del puente de San Severiano se crearia un
haz de ordenacion que permitiera racionalizar el servicio de

mercancias.
F) Huelva

Esta prevista la remodelacion y modernizacidn total
de la estacion de viajeros y su equipamiento, una vez se su
peren las diferencias existentes sobre su emplazamiento ur-

bano entre RENFE y el Ayuntamiento.
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G) Malaga

Debe proseguirse la construccion de las nuevas ins

talaciones de Los Prados (estacion de mercancias).

Esta pendiente la reestructuracion de las instala-
ciones de viajeros, manteniendo el ferrocarril Malaga-Fuen
girola y el acceso al puerto, y construyendo un nuevo edi-

ficio de viajeros.

VI.3.3. Infraestructura, equipamiento y senaliza-

cidon en la red principal

A) Eje Utrera-La Roda

La mejora de las relaciones Sevilla-Malagay Sevi-
lla-Granada, dada su importancia potencial, justifica al-
ternativas basadas en modificaciones del trazado, siempre
gue estas consigan a cambio reducciones del kilometraje y
del tiempo de recorrido sustanciales. Asi, un nuevo traza-
do la- Trinidad-Moron-Almargen permitira alcanzar Bobadilla
(desde Sevilla) en 1 h. 45 min. frente a las 2 h. 21 min.
actuales. La variante por Almargen resulta, de las diver-
sas alternativas posibles, la Optima. Sin embargo, su cons
truccidn y puesta en servicio requeriria abrir un proceso
de estudios, proyectos y obra que abarcaria un periodo de
tiempo demasiado largo, y provocaria un mayor deterioro
en las relaciones ferroviarias entre Sevilla, Malaga y
Granada. Por lo tanto, se ha optado por incluir como pro
puesta la mejora del trazado actual y dejar para posterio
res analisis especificos la consideracidon de la variante

Moron-Almargen.



~90=

Estado actual

109,8 Km de longitud

Via Gnica no electrificada
Bloqueo telefdnico

13 P. a N. guardados

Circulaciones de Regionales y Mercancias

Infraestructura:
- Utrera-El Sorbito: recientemente renovado por

la Junta.
- El1 Sorbito-El Arahal: barras cortas con travie-

sas de madera.
- El1 Arahal-La Roda: barras largas con traviesas

de hormigodn.

Actuaciones propuestas

a) El Sorbito-El Arahal (23 Km): renovacion del
balasto, de los carriles y de las traviesas. Se sustitui-
ran por balasto bateable, barras largas de 54 Kg/ml y tra
viesas de hormigdn nuevas. Ademas, se realizaran rectifi-
caciones puntuales del trazado que acortaran el trayecto

en 5,5 K.Ino_

De esta manera, todo el eje quedara con una velo-
cidad maxima superior a los 75/90 Km/h. (segun el sentido).
Aumentar mas la velocidad minima exigira el estudio de va
riantes (eliminando los R £ 300 m y las fuertes pendientes)

entre Osuna y La Roda.

b) Utrera-La Roda (104,3 Km): electrificacidn de
todo el tramo. Instalacidon de un sistema de bloqueo eléc-
trico manual (B.E.M.), incluyendo los enclavamientos de

las principales estaciones. Mejora de la sefalizaciodn.
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c) Instalacion de sistemas de barreras automaticas
(S.B.A.) en los 13 P. a N. de carreteras o caminos importan
tes que cuentan actualmente con sistemas de barreras eléc-
tricas omanuales.Asi se conseguiria reducir drasticamente

el gasto en guarderia actual.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Renovacion con rectificacion
del trazado de 23 Km. de via
Unica 1700

Electrificacion de 104,3 Km de

via Unica 1300

Instalacion de 104,3 Km de

B.E.M. en via unica 1050

Acondicionamiento de 13 P. a N.
instalando S.B.A. 100

TOTAL 4150
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B) Eje Algeciras-Moreda

B.1) Algeciras-Bobadilla

Estado actual

177,6 Km. de longitud

Via Gnica no electrificada

Blogueo telefdnico

22 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Regionales, Largo Recorrido

y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras largas y tra
viesas de hormigon. Parcialmente renovado y puntualmen
te rectificado el trazado.

Actuaciones propuestas

a) Algeciras-Bobadilla (177,6 Km): electrificacion
del tramo, en base al importante aumento del trafico de mercan
cias (con origen en Algeciras) que se prevé . Instalacidon de -
un sistema B.E.M. de bloqueo que incluya los enclavamientos e-
léctricos de las principales estaciones. Mejora de la senalaza

cion.

b) Acondicionamiento e instalacion de S.B.A. en 22 P.

a N. guardados para reducir el personal de guarda.

Inversidon estimada

concepto Mpts (1986)

Electrificacion de 177,6 Km
de via unica 2.220

Instalacioén de 177,6 Km
de B.E.M. en via unica 1.780

Acondicionamiento de 22 P. aN.
instalando S.B.A. 165

TOTAL 4.165
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B.2) Bobadilla-Granada

Estado actual

122,9 Km de longitud

Via unica no electrificada

Bloqueo telefdnico

18 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras cortas y

traviesas de madera.

Actuaciones propuestas

a) Granada-San Francisco (54 Km): dicho tramo,
con circulaciones de Cercanias, es el que soporta el -
mayor trafico. Por ello se inicia en él la renovaciodn
(con barras largas y traviesas de hormigon). Coincidien
do con ella, habria de estudiarse la posibilidad de am-
pliar la actuacidon a obras de rectificado de curvas de

pequeno radio o de fuertes rampas.

b) Bobadilla-Granada (122,9 Km): instalacidon de un sis
tema de B.E.M., incluyendo los enclavamientos de las estaciones

sin paso directo y la mejora de la senalizacion.

c) Acondicionamiento de 18 P. a N., actualmente guarda

dos, donde serian instalados S.B.A.



—94-

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Renovacion de .54 Km

de via unica 1.755
Instalacion de 122,9 Km

de B.E.M. en via unica 1.230

Acondicionamiento de 18 P. aN.
instalando S.B.A. 135

TOTAL 3.120

B.3) Granada-Moreda

Estado actual

56,9 Km de longitud

Via Gnica no electrificada

Bloqueo telefdnico

2 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias.

Infralestructura: balasto bateable, barras largas y tra

viesas de hormigodn.

Actuaciones propuestas

a) Granada-Moreda (56,9 Km): electrificacidon de todo
el tramo e instalacidon de un sistema de B.E.M., inclu-

yendo enclavamientos y la mejora de la senalizaciodn.

b) Acondicionamiento e instalacidon de S.B.A. en 2 P.aN.
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Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Electrificacion de 56,9 Km

de via unica 715

Instalacion de 56,9 Km

de B.E.M. en via unica 570

Acondicionamiento de 2 P. aN.
instalando S.B.A. 15

TOTAL 1.300

C) Eje Los Rosales-Merida

C.1l) Los Rosales-Fuentes del Arco

Estado actual

121 Km de longitud

Via Gnica no electrificada

Bloqueo telefdnico

4 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias.

Infraestructura: balasto no bateable, barras cortas y
traviesas de madera. Rehabilitada recientemente de Gua

dalcanal a Fuentes del Arco.

Actuaciones propuestas

a) Los Rosales-Villanueva del Rio-Minas (9 Km): renova
cidn con balasto bateable, barras largas y traviesas de hormi-

gon.

b) Villanueva del Rio-Minas-Guadalcanal (65 Km): reno-
vacion con balasto bateable y carriles y traviesas procedentes

de renovaciones de vias principales.
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c) Los Rosales- Fuentes del Arco (121 Km): instalacion
de un sistema de B.E.M., enclavamientos, pasos directos y mejo

ra de la senalizacion.

d) Los Rosales-Villanueva del Rio-Minas (9 Km): elec-

trificacion de dicho tramo de via unica.

e) Acondicionamiento de los 4 P. a N. guardados, insta

lando S.B.A.

Estas actuaciones se han previsto sélo en el tramo an-
daluz (hasta Fuentes del Arco). Sin embargo, para una correcta
explotacidon deberian proseguirse hasta Mérida (en aquellos tra

mos que realmente lo requieran) en Extremadura.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Renovacion de 9 Km

de via unica 290

Renovacion de 65 Km
de via unica, con material

reciclado ' 1.140

Instalacion de 121 Km
de B.E.M. en via unica 1.210

Electrificacion de 9 Km

de via unica 115

Acondicionamiento de 4 P. aN.
instalando S.B.A. 30

TOTAL | 2.785
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D) Eje Linares-Cadiz

D.1) La Salud-Utrera

Estado actual

24 Km de longitud
Via unica electrificada
C.T.C. (control del trafico centralizado)

8 P. a N. guardados
Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras largas y tra

viesas de hormigdn.

Actuaciones propuestas

a) La Salud-Utrera (24 Km): desdoblamiento de la via

unica actual en una doble via.

De La Salud hasta la estacion de viajeros de Sevilla

se supone el tramo comprendido en la R.A.F.

b) La Salud-Utrera (24 Km): electrificacion de la se-
gunda via e instalacion de un sistema de blogqueo automatico -

(B.A.) juntamente con una nueva sefalizacidn tipo A.S.F.A.

c) Transformacion de los 8 P. a N. guardados en pasos

superiores o inferiores.
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Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Desdoblamiento de 24 Km
de via 2.400

Electrificacidon de 24 Km

de nueva via 300

Instalacidon de 24 Km
de B.A. en via doble 660

Construccion de 8 pasos

a distinto nivel ZOQ*

TOTAL 3.560

D.2) Jerez de la Frontera-Cadiz

Estado actual

48,7 Km de longitud

Via Unica electrificada

C.T:C.

10 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras largas y

traviesas de hormigodn.

Actuaciones propuestas

a) Jerez-Cadiz (48,7 Km):desdoblamiento de la via ani

ca actual.

b) Jerez-Cadiz (48,7 Km): electrificacion de la segun
da via e instalacion de un sistema de B.A. y una sefnalizaciodn

tipo A.S.F.A.
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c) Construccidon de 10 pasos superiores o inferiores

para otros tantos P.a N. actuales.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Desdoblamiento de 48,7 Km
de via 4.870

Electrificacion de 48,7 Km

de nueva via 610

Instalacion de 48,7 Km

de B.A. en via doble 1.340
Construccion de 10 pasos a

distinto nivel 250
s 7.070

E) Eje Almeria-Linares

Estado actual

242 Km de longitud

Via Gnica no electrificada

Bloqueo telefdnico

24 P.a N. guardados

Circulaciones diarias de Regionales, Largo Recorrido

y mercancias

infraestructura: balasto bateable, barras largas y tra

viesas de hormigdn.

Actuaciones propuestas

a) Linares-Hueneja-Dolar (163 Km): electrificacidn del

tramo.
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b) Almeria-Linares (242 Km) :
Se instalara un nuevo sistema de blogqueo tipo B.E.M.,
incluyendo enclavamientos, pasos directos y la mejora de la

sefializacion actual.

c) Acondicionamiento de los 24 P. a N. e instalacidn

de S.B.A.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Electrificacion de 163 Km

de via unica 2.040

Instalacion de 242 Km

de B.E.M. en via unica 2.420

Acondicionamiento de 24 P .a N.
instalando S.B.A. 180

TOTAL 4.640

F) Eje Malaga-Cordoba

Estado actual

193 Km de longitud

Via Gnica électrificada

B.E.M.

27 P. aN. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras largas y tra

viesas de hormigodn.
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Actuaciones propuestas

a) La Roda-Bobadilla (24 Km): desdoblamiento de este
tramo de via unica donde coinciden las circulaciones Regiona
les de Sevilla a Andalucia Oriental y las de Largo Recorrido

hacia Malaga y Algeciras. Asi se aumenta su capacidad y se

evita la congestion.

El trazado de la sequnda via se disefiara para una ve
locidad maxima de 200 Km/h (esperando que posteriormente se

adapte también la via existente para alta velocidad).

b) La Roda-Bobadilla (24 Km): electrificacidn de la
sequnda via, instalacion de un sistema de B.A. y de senaliza

cidon tipo A.S.F.A.

c) Cordoba-La Roda (100 Km) y Bobadilla-Malaga (69 Km):

instalacion de un sistema de seguridad tipo C.T.C.

d) Alorxra-Malaga (37 Km): rectificacion del trazado de
este tramo para conseguir un radio minimo de 2.000 m. Ello o-
bliga a una variante de 11,4 Km de Alora a Aljaima y a 5,7 Km

mas de nuevo trazado hasta Malaga. Via unica electrificada
e) Acondicionamiento de los P.a N. guardados, instalan
do en ellos S.B.A., excepto en 3 de ellos incluidos en el tramo

a desdoblar que seran convertidos en pasos a distinto nivel.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Desdoblamiento de 24 Km
de via 2.400

Electrificacion de 24 Km

de nueva via 300

Instalacion de 24 Km de
B.A. en via doble 660

Instalacion de 169 Km
de C.T.C. en via unica 2.960
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Nuevo trazado de 17,1 Km

de via unica 2.355
Electrificacion de 17,1 Km

de via unica 215
Acondicionamiento de 24 P. aN.

instalando S.B.A. 180
Construccidon de 3 pasos

a distinto nivel 75
TOTAL 9.145

G) Eje Sevilla-Huelva

Estado actual

110 Km de longitud
Via tGnica electrificada
Bloqueo telefdnico

18 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Actuaciones propuestas

a) Sevilla-Huelva (110 Km): instalacion de un sistema

de bloqueo tipo B.E.M. y mejora de la sefalizaciodn.

talando

b) Acondicionamiento de los 18 P. a N. guardados ins-

sistemas de barreras automaticas (S.B.A.)

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)
Instalacion de 110 Km

de B.E.M. en via unica 1.100
Acondicionamiento de 18 P. aN.

instalando S.B.A. 135

TOTAL

1.235
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H) Eje Jaér-Espeluy

Estado actual

32 Km de longitud

Via Unica electrificada

Blogueo telefdnico

5 P. a N. guardados

Circulaciones diarias de Cercanias, Regionales, Largo

Recorrido y mercancias

Infraestructura: balasto bateable, barras largas y tra

viesas de madera.

Actuaciones propuestas

a) Jaén-Espeluy (32 Km): instalacidon de un sistema de
B.E.M., incluyendo enclavamientos en las principales estaciones,

pasos directos en las secundarias y mejora de la senalizaciodn.

b) Acondicionamiento de los 5 P. a N. guardados insta-

lando S.B.A.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Instalacion de 32 Km
de B.E.M. en via unica 320

Acondicionamiento de 5 P.aN.
instalando S.B.A. 40

TOTAL 360
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VI. 3.4. Nudos ferroviarios

A) Triangulo de Utrera

Estado actual

El actual enlace no permite la circulaciodn directa,
sin retroceso, de Sevilla hacia La Roda (o viceversa). Por lo
tanto, para mejorar la relacidn Sevilla-Malaga (en especial -
cuando Utrera-La Roda se propone sea electrificado) es necesa-

rio eliminar este obstaculo en cuanto a tiempo de recorrido.

Actuacidn propuesta

Se propone la construccion del ramal directo que cie-
rra el triangulo y de 4,7 Km de longitud en terreno llano. La
via sera unica y electrificada. El trazado de dicha variante
se recoge del "Estudio técnico de viabilidad de la relacidn Se
villa-Malaga" de INECO, asi como la base para la estimacidén -

presupuestaria.

El nuevo ramal, si se desea seguir sirviendo a la po-

blacion de Utrera, requerira de un apeadero.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Nuevo trazado de 4,7 Km

de via unica 650
Electrificacidon de 4,7 Km

de via unica | 60
Instalacidon de 4,7 Km de

B.E.M. en via unica f 50

1 apeadero en Utrera : 150

TOTAL 910
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B) Triangulo de La Roda

Estado actual

Los trenes procedentes de Sevilla con destino Malaga
o Granada deben invertir su marcha en la estacion de.La Roda,

con la consiguiente pérdida de tiempo.

Actuacion propuesta

La solucion para resolver el enlace de La Roda(evitan
do la zona urbana y no dejando fuera de ruta a la estacidn de
La Roda), tal como propone la "Regionalizacidon del P.G.F. de
RENFE" seria la construccidon de una nueva variante de 7 Km que
eliminaria el retroceso en La Roda, sin dejar al margen la ac-
tual estacion. Se construiria con via Unica electrificada y do

tada de B.E.M.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Nuevo trazado de 7 Km

de via unica 965

Electrificacidon de 7 Km

de via unica 90

Instalacion de 7 Km
de B.E.M. en via unica 70

TOTAL 1.125
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TRIANGULO DE UTRERA

LINEAS ACTUALES
—-——= |_INEAS PROPUESTAS UTRERA
—-—- — LINEA A SUPRIMIR
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VI.3.5. Propuestas en las lineas de débil flujo

A) Eje Pto. Sta. Maria-Sanlucar de Barrameda

Estado actual

37 Km de longitud

Via Gnica no electrificada

Bloqueo telefdnico

15 P. a N.

Actualmente cerrada al trafico

Infraestructura: balasto no bateable, barras cortas

y traviesas de madera.

Actuaciones propuestas

Se proponen un conjunto de actuaciones encaminadas
a poder restablecer la circulacidon en el eje con unos mini-

mos de calidad y seguridad.

a) Pto. de Sta. Maria-Sanlucar (37 Km): renovacidn con
materiales procedentes de reciclado, de toda la infraestructu-
ra: balasto, carriles y traviesas. El trazado urbano en Pto.
de Sta. Maria sera rectificado, sustituyéndose los pasos a

nivel por pasos a distinto nivel.

b) Pto. de Sta. Maria-Sanlucar (37 Km): electrificacidn
de todo el tramo. Enclavamiento de las principales estaciones y
establecimiento de pasos directos en el resto, junto a la ins-
talacion de un sistema de bloqueo por radio y la

mejora de la sefializacion.

c) Acondicionamiento de los 15 P. a N. guardados; 12
con la instalacion de sistemas S.B.A. y 3, en la zona urbana

del Pto de Sta. Maria, sustituilidos por pasos a distinto nivel.
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Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Renovacion y rectificacion
puntual de 37 Km de via G-
nica, con material recicla
do 1.00Q

Electrificacidén de 37 Km

de via unica 465

Acondicionamiento de 12 P. a N.
instalando S.B.A. 90

Construccidon de 3 pasos

a distinto nivel 75

TOTAL 1.630

B) Eje Huelva-Zafra

B.1l) Huelva-Fregenal de la Sierra

Estado actual

137 Km de longitud

Via Gnica no electrificada

Bloqueo telefdnico

2 P. a N. guardados

Circulaciones de Cercanias y mercancias

Existen problemas de desprendimiento de trincheras

(pizarras degradadas)

Actuaciones propuestas

a) Huelva-El Cobujon (37 Km) y Calanas-La Nava de
Huelva (52 Km): renovacion de dichos tramos con material pro
cedente de reciclado (a partir del material renovado en las

. lineas principales).
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b) Limpieza y estabilizacion de las trincheras des-

prendidas.

c) Acondicionamiento de un P. a N. instalando un sis
tema S.B.A. Otro P. a N. existente ya ha sido recientemente

automatizado con un S.B.E.

Para un maximo rendimiento de la linea es inexcusable
que las labores de rehabilitacidn comprendan todo el eje: Huel
va-Zafra. Aqui, por ldgica, sb6lo se ha considerado el sub-tramo

de competencia andaluza.

Inversion estimada

concepto Mpts (1986)

Renovacion de 58 Km

de via unica, con material

reciclado 1.015
Limpieza y estabilizacion

de trincheras 400
Agondicionamiento de 1 P. aN.

instalando S.B.A. 10
TOTAL 1.425

C) Eje Coérdoba-Almorchon

Actualmente, dicha linea (Unica y no electrificada)
presta sdlo servicio a composiciones de mercancias. Diariamen
te 3 0 4 circulaciones realizan el recorrido para transportar
mineral de carbon desde los yacimientos vecinos a la linea has
ta la central térmica de Puente Nuevo. Dicho servicio justi-
fica el mantenimiento de la linea abierta y la construcciodn

de una nueva variante, en la conexion de la linea con el eje
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del Guadalquivir (actualmente inmersa en la trama urbana de

Cordoba e inutilizada), aprovechando las obras de la R.A.F

de Cordoba.

Sin embargo, el estado de la infraestructura (balas-
to no bateable, barras cortas y traviesas de madera en mal
estado) exigira, a medio plazo, su rehabilitacidn (o renova-
cidon con material reciclado) si se desea mantener el servicio
actual.En cualquier caso, dicha renovacion solo tendria por ob
jetivo asegurar, la seguridad de circulacidon, manteniento las
caracteristicas actuales de barras cortas y traviesas de made
ra (para no aumentar el coste de la inversion). Igualmente,
podria estudiarse la sustitucidn de guardas de P. a N. (exis-
ten 9 P. a N. guardados en el eje) mediante la instalaciodn de

S.B.A. en algunos pasos que, econdomicamente, lo justificaran.

D) Eje Guadix-Almendricos

Dicho tramo forma parte del eje del Mediterraneo. Su
débil flujo, unido a la deteriorada calidad de su infraestruc

tura, no permiten una expansion de su servicio a corto plazo.

La linea fue clasificada como altamente deficitaria y

fue cerrada al trafico, tanto de viajeros como de mercancias.

A largo plazo, gracias al potencial que representa su
pertenencia al corredor mediterraneo entre Europa y Africa, -
su explotacidonpodria resultar necesaria y conveniente. En di-
cho caso, habra de ser adaptado el trazado a las condiciones
del trafico futuro, renovar completamente la infraestructura
actual y dotarla de un equipamiento apto para las circulacio-
nes de Largo Recorrido y mercancias. Por lo tanto, constituira

una importante inversion entre las actuaciones futuras, compa-

rable al establecimiento de una linea de nuevo trazado.




-111-

VI.4. Resumen de las actuaciones propuestas

Un resumen de las actuaciones propuestas, valora-
das y desagregadas en las partidas mas significativas, se

encuentra en la tabla adjunta.

Las actuaciones se han relacionado por orden de -

prioridad, establecido con los siguientes criterios:

1) La mejora de la red de penetracion a Andalucia

desde el exterior (eje del Guadalquivir).

2) La necesidad de aumentar las prestaciones de la

relacion entre la Andalucia Oriental y Occidental.

3) La puesta al dia del equipamiento y traccion de

la mayoria de las lineas no basicas de la red principal.

4) Las urgentes actuaciones de mantenimiento y pro
mocion de aquellos tramos-de la red complementaria cuyo ba

jo nivel de trafico ha ocasionado su abandono temporal.

Esta seria la prioridad determinada a partir de con
sideraciones comerciales (de trafico) y de explotacidn, y la
reflejada en la tabla. Una vision desde una perspectiva te-
rritorial quiza apostaria primero por las actuaciones ten-
dentes a aumentar la conectividad entre las distintas areas
y por las que pretenden mantener la maxima difusidn del ser
vicio ferroviario. Es decir: la potenciacidon de la relacion
entre Andalucia Oriental y Occidental, y el mantenimiento de

la red complementaria.
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INVERS1ONES PROPUESTAS (Mpts (1986)
Tramo :us:::a;(x):olas g:ss?:inmxvnto g(c‘-m:\i/:cxon Eloct & Facsi & i:z;s:n(:< de dl‘a{.‘:-.)o\.st larnnox vn(_-jlvzl :gcrif:lagrs oOtios Inversidn
TOTAL
Brazatortas-Cordoba 75.000 75.000
R.A.F. dc Sevilla 18.000 18.000
R.A.F. de Coérdoha 5.000 5.000
R.A.F. de Jaén 900 900
La Salud-Utrera 2.400 300 660 200 3.560
Jerez de la F.-Cadaz 4.870 610 1.340 250 7.070
Tridngulo de Utrera 650 60 50 150 910
Utrera-La Roda 1.700 1.300 1.050 100 4.1'50-
Tridngulo de la Roda 965 90 70 1.125
Bobadilla-Granada 1.755 1.230 135 3.120
Malaga-Cérdoba 2.355 2.400 515 3.620 255 9.145
Algeciras-Bobadilla 2.220 1.780 165 4.165
Almeria-Linares 2.040 2.420 180 4.640
Granada-Moreda 715 570 15 1.300
Los Rosales-Fuentes del Arco 1.430 115 1.210 30 2.785
Sevilla-Huelva 1.100 135 1.235
Jaén-Espeluy 320 40 360
Pto. Sta. Maria-Sanlucar de B. 1.000 465 165 1.630
Huelva-Fregenal de la S. 1.015 10 400 1.425
TOTAL 78.970 9.670 6.900 8.4 30 15.420 1.680 23.900 550 145.520
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Igualmente, una vez establecido el orden de prio
ridad, las inversiones propuestas se han programado para
los dos proximos cuatrienios y distinguiendo entre las -
actuaciones de la Junta de Andalucia y de RENFE o el Esta
do. El criterio para dicha distincion ha sido el de adju-
dicar las propuestas en lineas de interés regional o lo-
cal a la Junta y el resto al Estado. La programacion re-

sultante se resume en la tabla correspondiente.



PROGRAMACION DE LAS INVERSIONES PROPUESTAS

ler

CUATRIENIO 1988-91

292 CUATRIENIO 1992-95

INVERSIONES A LARGO
PLAZO

JUNTA DE
ANDALUCIA

anualidad 1988:

Utrera-La Roda

anualidad 1989:

Utrera-La Roda
Triangulos de Utrera

anualidad 1990:

Triangulo de La Roda
Bobadilla-Granada

anualidad 1991:

Pto. de Sta. Maria-
Sanldcar de B.

Bobadilla-Granada

La Salud-Utrera

Los Rosales-Fuentes del
Arco

ESTADO-
-~RENFE

Brazatortas-Cordoba

R.A.F. de Sevilla

Malaga-Cérdoba

Huelva-Fregenal de la Sierra

Cordoba-Almorchdn

Jerez de la F.-Cadiz
Algeciras-Bobadilla

Almeria-Linares
Granada-Moreda
Sevilla-Huelva

Jaen-Espeluy

Guadix-Almendricos
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