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Relaciones del relieve y de la distribucion
poblacional con la conformacion de la red
ferroviaria en Andalucia (Espana)

Resumen: El estudio de los factores que inciden en el disefio y mantenimiento de cualquier
infraestructura no solo tiene gran tradicién geografica, sino un enorme interés aplicado. Este
se acrecienta para el transporte ferroviario, que, por sus propias caracteristicas, presenta ma-
yor rigidez a los cambios. El medio fisico por el que discurren sus trazados y el sistema de
asentamientos humanos que estos conectan son las piezas claves para comprender sus ori-
genes y posibilidades de desarrollo. En el caso de Andalucia, la region mas meridional de
Europa, este analisis alcanza gran importancia por las singularidades de su orografia y por los
cambios demograficos acontecidos en las tltimas décadas. Ademas, desde la perspectiva de
la planificacion territorial, se ha apostado en ella por el impulso de este medio de transporte
mas sostenible, por ser publico, colectivo, no contaminante y con gran capacidad de inter-
modalidad. En este sentido, se detectan incongruencias con actuaciones que, en la practica,
no inciden ciertamente en esa linea. Los resultados del estudio reflejan que, a pesar de los
condicionantes fisicos, hoy en dia técnicamente solventables por regla general, las necesida-
des de la ciudadania no estan siendo atendidas de manera adecuada en las distintas partes
del territorio andaluz, por lo que se concluye que, hasta que este hecho no se asuma como
un objetivo para alcanzar por las Administraciones publicas implicadas, el referido impulso
ferroviario no sera realmente efectivo y quedard enmascarado por actuaciones parciales, de
gran impacto econémico (Alta Velocidad), pero con repercusiones puntuales y que no favore-

cen al conjunto del territorio andaluz.
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The relationships of relief and population distribution
with the conformation of the railway network in
Andalusia (Spain)

Abstract: The study of the factors that affect the design and maintenance of any infrastructure
has a long geographic tradition and an enormous applied interest. This is even more so for
rail transport, which, due to its characteristics, has more resistance to change. The physical
medium through which its routes run and the system of human settlements they connect
are the keys to understanding their origins and possibilities for development. In the case of
Andalusia, the southernmost region of Europe, this analysis is of great importance due to the
singularities of its orography and the demographic changes that have taken place in recent
decades. In addition, from the perspective of territorial planning, Andalusia has opted to
promote this more sustainable means of transport, as it is public, collective, non-polluting,
and has an excellent capacity for intermodality. In this sense, incongruities are detected with
actions that, in practice, do not certainly impact this line. The results of the study reflect that,
in spite of the physical conditioning factors, nowadays technically solvable as a general rule,
the needs of the citizens are not being adequately met in the different parts of the Andalusian
territory, so it is concluded that until this fact is not assumed as an objective to be achieved by
the public administrations involved, the referred railway impulse will not be really effective
and will be masked by partial actions, of significant economic impact (High Speed), but with
specific repercussions and that does not favor the whole Andalusian territory.

Keywords: topography, demography, railway transport, rural development, Andalusia.

Relacdes do relevo e a distribuicao da populacao com a
conformacao da rede ferroviaria na Andaluzia (Espanha)

Resumo: O estudo dos fatores que influenciam o projeto e a manutencao de qualquer
infraestrutura nao s6 tem uma grande tradigao geografica, mas também um enorme interesse
aplicado. Este ¢ ainda maior no caso do transporte ferroviario, que, devido a suas proprias
caracteristicas, ¢ mais rigido frente as mudancas. O meio fisico por onde passam seus tracados
e o sistema de assentamentos humanos que conectam sao a chave para entender suas origens
¢ possibilidades de desenvolvimento. No caso da Andaluzia, a regido mais meridional da
Europa, esta analise é de grande importancia devido as singularidades de sua orografia e
as mudancas demograficas ocorridas nas altimas décadas. Além disso, do ponto de vista do
planejamento territorial, optou-se pela promoc@o deste meio de transporte mais sustentavel
porque ¢ publico, coletivo, nao poluente e tem uma grande capacidade de intermodalidade.
Neste sentido, foram detectadas incongruéncias com agdes que, na pratica, certamente nao
tém um impacto nessa linha. Os resultados do estudo indicam que, apesar dos fatores fisicos
restritivos, que hoje em dia sdo tecnicamente solviveis em geral, as necessidades da cidadania
nao estao sendo adequadamente atendidas nas diferentes partes do territorio andaluz. Por esta

razdo, conclui-se que, até que este fato ndo seja assumido como um objetivo a ser alcancado
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pelas administragdes publicas envolvidas, o referido impulso ferroviario ndo sera realmente
efetivo e ficara mascarado por ac¢oes parciais, de grande impacto econémico (Alta velocidade

ferroviaria), mas com repercussdes pontuais que nao favorecem todo o territério andaluz.

Palavras-chave: Topografia, demografia, transporte ferrovidrio, desenvolvimento rural, Andaluzia.
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1. Introduccién

La aparicién de los transportes mecanizados, entre
ellos, el ferroviario, a lo largo del siglo X1X, de manera
paralela al desarrollo de las sociedades industriales,
plantea, desde sus etapas iniciales, el ajuste de estos a
las crecientes necesidades de produccion y consumo
de los distintos territorios (Miralles-Guasch, 2002).
Estas transformaciones, originadas por los sucesivos
cambios en el paradigma industrial, propiciaron nue-
vas demandas, como la de desplazamientos mas velo-
ces y adaptados a poblaciones que, st bien en un pri-
mer momento vivian en espacios proximos a las areas
productivas (Caruana-Galizia & Marti-Henneberg,
2013), de manera progresiva vieron como se alejaban
sus lugares de residencia y trabajo, dando lugar a mo-

vimientos pendulares de caracter cotidiano.

Esta dinamica espacial se extendio a velocidad des-
igual por los Estados occidentales, asi como dentro de
las distintas partes regionales que los conforman. Para
el caso de Andalucia, la regiéon mas meridional de las
espafiolas (también de las europeas) y muy marcada
por la disposicion latitudinal de sus principales unida-
des de relieve, el perfeccionamiento de estos medios
de transporte mecanizados terrestres, en especial del
ferrocarril decimonénico, conllevd, aunque fuera de
manera escasamente planificada, la conexién de mu-
chos nucleos de poblacion que se habian mantenido
hasta entonces sin una conectividad eficiente. En este
sentido, la rapida implantacién ferroviaria permitio
la articulacion del vasto territorio de Andalucia (mas
de 87.600 km?) en pocas décadas, si bien, ya para las
primeras del pasado siglo XX, existia una red bastante
tupida, mucho mas que la actual (Gavira Narvaez &

Ventura Fernandez, 2013).

A las conexiones interurbanas habra que afiadir
ademas los trazados férreos de caracter urbano, que
se desarrollaron con fuerza en algunas de las princi-
pales ciudades de la region andaluza y que tuvieron
caracter metropolitano, como fueron los casos de

Cadiz, Mdélaga, Sevilla, y, sobre todo, Granada, en

la primera mitad del siglo pasado (Vega Gonzalez,
1990). Ahora bien, la referida escasa planificacion del
sector, el pobre mantenimiento de las infraestructuras
generadas y la progresiva aparicién, cada vez con mas
impetu, de la competencia del automévil, conllevaron
que el medio ferroviario fuese languideciendo, de ma-

nera progresiva, a lo largo del siglo Xx.

Resulto logico que las primeras lineas andaluzas
trataran de discurrir por las zonas mas favorables del
territorio como el Valle del Guadalquivir, depresion
con reducidos condicionantes fisicos y eje articu-
lador natural e histérico de Andalucia. Asi pues, el
desarrollo inicial de la red ferroviaria regional estuvo
marcado por la escasa orografia del valle y la necesi-
dad de conectar importantes ciudades a nivel anda-
luz (Cérdoba, Sevilla, Jerez de la Frontera y Cadiz)
con el fin de obtener rapidos beneficios econémicos,
ya que el capital destinado a su construccion era,
abrumadoramente, privado. De este modo se produjo
un rapido desarrollo de la red ferroviaria en la mitad
centro-occidental del territorio andaluz, mientras que
en el sector oriental los procesos fueron, indefectible-
mente, mucho mas tardios y menguados debido a lo
abrupto de su relieve y a que sus localidades, con la
excepcion de la histérica Granada, tenian una pobla-

c16n notablemente inferior.

Este patron de ejecucion de las infraestructuras fe-
rroviarias en Andalucia se mantuvo hasta antes de la
guerra civil espanola (1936-1939), periodo en el que se
entr6 en una etapa de destrucciéon y posterior abando-
no de algunas lineas. Sin embargo, la nacionalizacién
de la red ferroviaria espanola, establecida por el Go-
bierno fascista del general Franco mediante la crea-
cion de la Red Nacional de los Ferrocarriles Espanoles
(Renfe) en 1941, permiti6é una cierta recuperacion del
sector durante tres décadas hasta los anos sesenta del
siglo XX, cuando comenz6 el gran ocaso del ferrocarril
en Espana (Millan Rincén, 2003). La generalizacion
de los autobuses urbanos e interurbanos y del trans-
porte privado motorizado relegd a los medios ferro-

viarios a un papel secundario, cuando no claramente
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marginal, y origin6 el cierre de numerosas lineas fé-

rreas (Gavira Narvaez & Ventura Fernandez, 2017).

En general, los trazados clausurados correspondie-
ron a aquellos que conectaban localidades de pobla-
ci6on media y en los que sus costes de mantenimiento
eran elevados debido a las dificultades orograficas del
territorio por el que discurrian. Pero estos factores no
han desaparecido en la actualidad, sino que, muy al
contrario, en especial los de caracter econémico, se
han acentuado en los tltimos tiempos, por lo que si-
guen repercutiendo, de forma atin mas intensa, en el
desarrollo de las principales infraestructuras terrestres.
De esta manera, la deseada recuperacion del ferroca-
rril como medio de transporte sostenible, social y am-
bientalmente, frente al rodado (predominantemente
privado y contaminante), se encuentra en gran me-
dida condicionada por estas circunstancias de escasa
rentabilidad, al menos inicial, de las inversiones ne-
cesarias por extensas areas del territorio andaluz por
su caracter periférico, tanto desde un punto de vista

geografico como en cuanto a sus niveles de desarrollo.

2. Objetivo

El objetivo de este trabajo es el de abordar la repercu-
sion tanto de los principales factores del medio fisico
como de los de caracter demografico en la conforma-
ci6n historica de la red ferroviaria de Andalucia (Espa-
na), y que, por supuesto, también inciden en las posi-
bilidades que esta presenta en relacion con su deseable
potenciacion en el futuro. El area de estudio de esta
investigacion es la Comunidad Auténoma andaluza,
la mas poblada de las 17 espanolas, que cuenta con la
barrera orografica de Sierra Morena como separacion
natural del resto del territorio peninsular ibérico, lo
que le confiere unas caracteristicas propias muy mar-

cadas, ademas de su gran identidad historica.

Andalucia se conforma, por tanto, como un espa-
cio compacto en el sector sur de la mas occidental de
las peninsulas europeas del Mediterraneo, abierta, sin

embargo, al océano Atlantico, lo que le confiere una
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enorme vocacion americanista, ademas de sus evi-
dentes relaciones de vecindad con el Magreb africano
a través de un estrecho, el de Gibraltar, de solo 17 km
de hiato maritimo. Cuenta, ademas, con la relativa-
mente amplia extension territorial antes referida, que
supera a distintos estados europeos y resulta ligera-
mente inferior (en menos de 5.000 km?) a la del otro

gran estado ibérico, la Republica Portuguesa.

A través de esta investigacion, se pretende conocer
los factores que han influido, e influyen en la actuali-
dad, en la conformacién de la red ferroviaria andalu-
za. Para ello se abordaran, como preguntas de investi-
gacion, cudles fueron los elementos que influyeron en
su configuracién, las causas que originaron el cierre
de algunas lineas, o bien su permanencia, asi como
la influencia del medio fisico y de la distribucion po-
blacional en las potencialidades de la red ferroviaria

futura de Andalucia.

3. Metodologia base y fuentes
utilizadas

Los diversos factores que influyen en el diseno de la
red y en el funcionamiento del transporte ferroviario
hacen que la metodologia utilizada tenga un carac-
ter heterogéneo, si bien se fundamenta, inicialmente,
en el manejo de estudios cientifico-académicos rea-
lizados con anterioridad. Esto permite darles conti-
nuidad a investigaciones ya publicadas sobre la red
ferroviaria en Andalucia, aunque incide en aspectos

no analizados hasta ahora.

La utilizacién sistematica y profusa de materiales
disponibles es uno de los métodos de analisis mas fre-
cuentemente empleados para conocer, de manera ri-
gurosa, determinadas variables. Se trata, en esencia,
de trabajos redactados por otros investigadores u orga-
nismos oficiales que disponen de informacion esencial
sobre la tematica objeto de estudio. Estos textos y do-
cumentos, hoy en dia mayoritariamente digitales, es-
tan relacionados con las principales caracteristicas del

relieve y de la evolucion demografica en Andalucia.

Relaciones del relieve y de la distribucion poblacional con la conformacion de la red ferroviaria en Andalucia (Espana)
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Las estadisticas y datos espacializados que se han
utilizado provienen, sobre todo, del Instituto de Es-
tadistica y Cartografia de Andalucia (1ECA). Este or-
ganismo, adscrito a la Junta de Andalucia (Gobierno
autéonomo andaluz), cuenta, entre sus diversas fun-
ciones asignadas, con la creacién, mantenimiento y
gestion de bases de datos de interés geoespacial para
la Comunidad andaluza. En este caso, los datos ma-
nejados tienen su origen, esencialmente, en el Sistema
de Informacion Multiterritorial de Andalucia (SIMA).
Se trata de un banco de datos estadistico sobre el en-
torno fisico, demografico, aspectos econdémicos y so-
ciales, transportes y movilidad, etc., de distintos ambi-
tos territoriales, ya sea la propia escala regional, pero
también de nivel inferior: provincias (ocho), munici-
pios (785) y divisiones inframunicipales para el caso
de las capitales provinciales. Igualmente, incorpora
informacion relativa a otras comunidades autbnomas,

asi como de paises de la Unién Europea.

Por su parte, la informaciéon espacial procede del
repositorio digital, de acceso también abierto, deno-
minado Datos Espaciales de Referencia de Andalucia
(DERA), repertorio cartografico cuyo nivel de detalle se
centra en el territorio andaluz en multitud de variables
espaciales y que se ha consultado en su version mas re-
ciente disponible (2021) a escala regional. Para el tra-
tamiento de los datos espacializados se ha empleado el
sistema de informacién geografica ArcGis 10.5, pro-
grama que permite realizar diferentes analisis geoes-
paciales, como, por ejemplo, la opcién “intersectar”,
para conocer qué porcentaje de la red ferroviaria se
sitGa en cada intervalo de altitud de los establecidos en

el SIMA, asi como su representacion cartografica.

En relaciéon con el sistema de asentamientos, se to-
mara como referencia la poblacién municipal existen-
te en 1930, puesto que la guerra civil espaiiola (1936-
1939) destruy6 gran parte de la red y del material
movil ferroviario, lo que conducira a la reconversion
de las diferentes companias privadas en una tnica de
rango estatal y caracter nacionalizado: Renfe (1941).

Ademas, los cambios de la Espafia de posguerra se

dejaran sentir en un fortisimo éxodo rural que des-
compensara demograficamente muchos nucleos tra-

dicionales andaluces (periodo 1950-1981).

A este mismo nivel de detalle (términos municipa-
les gestionados por su ayuntamiento correspondien-
te), se le ha aplicado, utilizando las fuentes ya mencio-
nadas (IECA, 2021a; 2021b), un conjunto de variables
que se considera de interés para obtener resultados
significativos y a las que, en determinados casos, se les
han aplicado distintas formulas que permiten deducir
campos de datos mas elaborados de cara a establecer
comparaciones entre los diferentes municipios anda-
luces. La relacion de variables que finalmente se ha

tabulado esta conformada por las 14 siguientes:
*  Denominacién del municipio.
*  Provincia a la que pertenece.

*  (odigo asignado por el Instituto Nacional de

Estadistica (INE).
*  Poblacién total en 2019.
*  Superficie municipal en km?.
*  Densidad de poblacion (hab./km?).
*  Estimacion de su pendiente media® (%).

. Si cuenta o no con estaciéon de ferrocarril en

funcionamiento.

*  Longitud de lineas férreas convencionales

(ancho ibérico) que le afectan (km).

*  Longitud de lineas férreas de alta velocidad

(ancho internacional) que le afectan (km).

*  Sumatorio de lineas en funcionamiento que

le afectan (km).

3 Para su calculo se ha procedido, apoyandonos en plantea-
mientos convencionales de estadistica descriptiva, del modo
siguiente: primero, obteniendo el porcentaje que representa
cada intervalo, de los 6 establecidos por SIMA (tabla 1), respec-
to a la extensioén total del municipio; y, a continuacién, mul-
tiplicando cada porcentaje por la mediana de su intervalo de
pendiente (salvo el abierto de mas del 45% que se ha multi-
plicado por 45, dada su excepcionalidad), y dividiéndolo todo,
finalmente, entre 100.
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*  Ratio de lineas en funcionamiento por exten-

sién (sumatorio funcionamiento/km?** 100).

*  Longitud de lineas férreas en desuso que le

afectan (km).

*  Ratio de lineas en desuso por extension (lon-

gitud en desuso/km? * 100).

Con estos datos se ha operado de este modo: selec-
cionando los 93 municipios que cuentan en la actua-
lidad con estacion ferroviaria, ya que esta es la tnica
forma de acceso al uso de este tipo de transporte, se
ha obtenido la media de la densidad de poblacién
de estos (546,98 hab./km?), asi como la media de sus
pendientes medias estimadas (14,46%). A continua-
ci6n, para los 692 municipios restantes, se han selec-
cionado, primero, aquellos que se sitian por encima
de la densidad media de los municipios con estacion
ferroviaria (39 casos), y, después, en cuantos de ellos
su pendiente media estimada es inferior a la media de
la de los municipios que cuentan con estacion, con lo
cual el nimero final quedo reducido a 29, que acogen
a una poblacion total de 577.892 habitantes, lo que
supone el 6,86% de la regional. Todo ello permitira
que el tratamiento metodologico se enriquezca a es-
cala municipal con el profuso manejo de datos, tanto
primarios como elaborados, para su posterior inter-
pretacion y presentacion de propuestas derivadas de
multiples variables, debidamente tabuladas, a ese ni-

vel de gran desagregacion territorial.

4. Area de estudio

El area de este estudio es la actual Gomunidad Auto-
noma de Andalucia, entidad administrativa espanola
sumamente descentralizada desde 1981, de escala re-
gional, conformada por ocho provincias que se plas-
maran cartograficamente y listaran mas adelante, con
una poblacién de 8.472.407 habitantes (2021), asenta-
dos en una superficie de 87.600,8 km? (1Eca, 2021), lo
que origina una densidad demografica media de 96,71

hab./km? pero que acoge grandes diferencias internas
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entre los distintos dominios territoriales del Plan de
Ordenacion del Territorio de Andalucia (POTA) (Jun-
ta de Andalucia, 2006) (desde los menos de 15 hab./
km? en Sierra Morena-Los Pedroches hasta los mas de
350 hab./km? en las bandas litorales). Por debajo de
las ocho provincias referidas, cabe indicar que encon-
tramos 785 municipios en Andalucia, células basicas
de la organizacion territorial espafola (donde existen
8.131 casos), y cuyas alteraciones (incorporaciones y
sobre todo segregaciones) son relativamente frecuen-

tes (Copano Ortiz & Ventura Fernandez, 2020).

Desde un punto de vista geologico, el territorio
andaluz se gener6 durante la orogenia alpina de la
Era Terciaria entre las placas tecténicas africana y eu-
ropea, que dieron lugar a las bandas montaiosas de
Sierra Morena, al norte, y de las Cordilleras Béticas,
al sur, entre las que se sitaa el Valle del Guadalquivir,
colmatado por materiales sedimentarios procedentes
de la erosion de ambas cadenas, acarreados por la red
de drenaje de este rio principal. Las caracteristicas fi-

sicas de estos ambitos son las siguientes (Moreira Ma-
dueno, 2003):

Sierra Morena: accidente geologico que pone
en contacto el zécalo de la gran Meseta castellana
con los terrenos terciarios de la Depresion o Valle del
Guadalquivir. Su paisaje mas extendido y tipico son
sierras alomadas de altitud media, afectadas por la
incision de la red fluvial y desniveladas por acciones
tectonicas. Algunos rios han desarrollado una activa
erosion y se han encajado en profundos tajos. El mas
importante es el desfiladero de Despenaperros, paso
natural en el sector mas oriental, por donde se trazo la
primera conexion ferroviaria entre la Meseta y el area

central de Andalucia.

Valle del Guadalquivir: depresion surgida en
torno al rio que le da nombre, conformada por el
hundimiento de los materiales paleozoicos que com-
ponen su sustrato, pues estuvo ocupada por el mar
terciario de Tethys y fue colmatada por sedimentos
terciarios y cuaternarios. En este espacio se pueden

distinguir dos sectores morfolégicos.

Relaciones del relieve y de la distribucion poblacional con la conformacion de la red ferroviaria en Andalucia (Espana)
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e El centro-oriental, hasta las proximidades de
Sevilla, que presenta paisajes de formas ondu-
ladas. En este ambito se han construido nume-
rosas vias de comunicacién, como los trazados
que, partiendo de Goérdoba, tienen como des-
tino Madlaga y Sevilla o, mas recientemente,
los proyectos vinculados al denominado Eje

Ferroviario Transversal de Andalucia (EFTA).

*  Enla parte mas occidental, desde Sevilla has-
ta el océano Atlantico, la llanura esta parcial-
mente inundada (zonas de marisma) y exis-
ten importantes espacios protegidos como el
Parque Nacional de Dofiana (emblema de
la defensa del patrimonio ambiental a nivel
mundial), lo que ha limitado el trazado de li-

neas de transporte.

7°00°0 6000 5000
1 1 1

Cordilleras Béticas: ¢s un dominio morfoes-
tructural tipicamente alpino que se caracteriza por
un modelado de pliegues y mantos alli donde no aflo-
ra el zocalo base. 1A cordillera Subbética es mas sep-
tentrional y presenta menor altitud que la Cordillera
Penibética, al sur y proxima al mar Mediterraneo. En
esta ultima se sitha, entre otras unidades, Sierra Ne-
vada, donde se alcanzan las cumbres mas altas de la
peninsula ibérica, con el pico Mulhacén, de 3.482 m.
Entre ambas formaciones encontramos la denomina-
da Depresion Intrabética, conformada por distintas
subunidades llanas en altura conectadas por pasillos
mas o menos angostos. Las pendientes notables y la
proteccion en la actualidad de muchos de estos pai-
sajes del oriente andaluz dificultan la construccion de
redes de transporte terrestre, y, en concreto, el trazado

de vias férreas (Figura 1).
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FIGURA 1. Principales unidades morfoestructurales y red férrea en Andalucia, 2021

FUENTE: elaboracion propia a partir del repertorio DERA del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia

(IECA, 2021b).
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5. Condicionantes fisicos en
la conformacion de la red
andaluza de transportes
terrestres

El relieve siempre ha sido uno de los condicionantes
principales para la conformaciéon de las redes de co-
municacion terrestre. La abrupta orografia de una
gran parte del territorio andaluz ha originado que
no haya sido facil el trazado de lineas de transporte,
sobre todo en su mitad oriental (Lopez Pérez, 1990).
Las caracteristicas fisicas del territorio de Andalucia
favorecen, de manera muy especial, el que sea impor-
tante realizar un estudio diferenciado de su red férrea
en relaciéon con la del resto de la peninsula ibérica
en general, y de la espafiola en particular, ya que la
barrera natural que supone la Sierra Morena separa

nitidamente a la region del resto del Estado, confi-
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riéndole una identidad propia (Cano Garcia & Ven-

tura Fernandez, 2012).

La heterogénea orografia de Andalucia le confie-
re pendientes superiores al 7% en casi un 70% de
su territorio, asociadas a las formaciones montafnosas
sefialadas con anterioridad. Si desagregamos esta in-
formaciéon mediante el nivel administrativo inferior
al conjunto regional, las referidas ocho provincias an-
daluzas, observamos como la de Malaga tiene un sig-
nificativo relieve montafoso, pues encontramos pen-
dientes superiores al 30% en el 42% de su territorio.
Y, en el caso de la de Granada, el relieve montanoso
(con mas del 30% de pendiente) y el abrupto (con
pendientes entre el 15y 30%) afectan al 60% de su
extension total (tabla 1). Esto conlleva que sean pro-
vincias en las que ha sido dificil el trazado de infraes-
tructuras ferroviarias, segin se aprecia en el mapa

anterior (Figura 1).

Territorio <3% 3-7% 7-15% 15-30% 30-45% > 45%
Almeria 8,09 12,62 15,71 23,40 20,40 19,78
Cadiz 22,75 15,95 21,52 24,31 10,14 532
Cérdoba 12,03 20,54 28,46 22,54 10,17 6,27
Granada 10,42 12,51 17,80 24,25 17,68 17,35
Huelva 20,88 18,66 22,59 22,84 10,84 4,20
Jaén 6,29 1,32 23,59 2752 16,62 14,66
Malaga 8,25 9,92 15,55 24,33 17,26 24,69
Sevilla 37,81 19,35 18,85 14,46 6,63 2,89
Andalucia 16,29 15,49 21,02 22,68 13,36 1,16

FUENTE: elaboracion propia a partir del SIMA (IECA, 2021a).

Por el contrario, mas del 57% de la provincia
de Sevilla posee una pendiente inferior al 7%, ya
que gran parte de ella se localiza dentro del Valle
del Guadalquivir. Este factor ha facilitado la cons-
trucciéon de distintas infraestructuras de transpor-
te, como, obviamente, también es el caso de las
ferroviarias. Asimismo, la riqueza de los suelos de
la Depresion ha influido en el crecimiento de sus

poblaciones, donde existen nucleos con un tamano

medio-alto, con poblacién superior a los 50.000 ha-
bitantes en los espacios de menos pendiente, y, en
especial, en las proximidades del rio principal, como
las historicas ciudades de Cordoba (capital de la pro-
vincia romana de la Baetica y también del Califato
islamico de la dinastia omeya) y Sevilla (que dispuso
del monopolio comercial con la América hispanica
durante los siglos Xv1I y XvII y es la actual capital

autonomica).

Relaciones del relieve y de la distribucion poblacional con la conformacion de la red ferroviaria en Andalucia (Espafa)
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Todo ello conlleva que se haya constatado como
una gran parte de la red ferroviaria andaluza (2021)
se ubica en los intervalos de menor altitud. Asi, mas

del 45% de la red regional se sitha en areas que no

superan los 300 metros sobre el nivel del mar. Por el
contrario, en los intervalos superiores decrece notable-
mente el peso porcentual, en especial a partir de los

800 metros de altitud, como se aprecia en la Tabla 2.

Altitud (m s. n. m.) LOIEZ:::: (?(r;:;'\o Longitud AVE (km) Total de km Por:gtz;zz:e la
0-49 407,96 75,07 483,03 21,02
50-99 193,90 58,88 252,78 11,00
100-299 228,75 80,55 309,30 13,46
300-499 584,22 134,15 718,37 31,26
500-799 268,36 122,87 391,22 17,03
> 800 141,26 1,92 143,18 6,23
Totales 1.824,45 473,44 2.297,89 100,00

FUENTE: elaboracion propia a partir de datos de DERA y SIMA (IECA, 2021a; 2021b).

6. Influencia del sistema
de asentamientos en la
conformacion de la red
ferroviaria andaluza

La localizacion actual de los diferentes nuacleos de
asentamiento humano es la culminacién de un rico
proceso historico en el que el paso de numerosas ci-
vilizaciones sobre el territorio andaluz, en especial
la romana y la arabe, ha dejado su huella. De igual
forma, los cambios administrativos, relacionados con
la gestion del territorio, también han influido en el

origen y desarrollo de algunas localidades (Gopano

Ortiz, 2018).

Uno de los factores que mayor peso ha tenido en la
configuraciéon y organizacién presente de los nucleos
andaluces fue la provincializacion espafiola, decretada
por Javier de Burgos en 1833 como punto culminante
de la centralizacién y racionalizaciéon administrativa
impulsada por la dinastia borbénica desde su llegada
al trono de Espafa a principios del siglo xvir (Gano
Garcia, 2000). Esta forma de administrar el territorio
espanol en provincias, en general bastante compac-
tas, pero con diversidad interna en sus usos del sue-

lo, cuenta con su capital correspondiente, y aunque

guardan relaciones con antiguos reinos y demarcacio-
nes peninsulares, el peso en ellas de la administracion

del Estado se va imponiendo de manera progresiva.

La decision sobre su capital, que suele dar nom-
bre a la provincia correspondiente, como sucede en
el caso de todas las andaluzas, no siempre fue facil,
conscientes los legisladores de las consecuencias que
esta decision conllevaria: nuevas centralidades deriva-
das de esta nueva planta de organizacién territorial.
Esto es muy evidente en el caso de Huelva, localidad
portuaria, todavia no mas pujante que otras de mayor
calado historico (Niebla) o econémico (Ayamonte),
pero sobre la que finalmente convergeria toda la tu-
pida red de ferrocarriles mineros que se fue tejiendo
a lo largo del siglo X1X, en funcién de concesiones a
compaiias britanicas y francesas fundamentalmente,
a través de gran parte del territorio onubense (Rome-

ro Macias, 2007).

Tan solo un ano después se crearon los partidos
judiciales, division complementaria a la anterior de
escala comarcal, pero de caracter sectorial (para im-
particion de justicia en primera instancia), lo que in-
trodujo nuevas centralidades de segundo orden que,
paulatinamente, se fueron acrecentando con la locali-

zacion en sus cabeceras de distintos tipos de servicios.
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A partir de la segunda mitad del siglo XIX estos
cambios administrativos y funcionales, junto con
otros vinculados a los procesos de industrializacion,
incidiran en el crecimiento poblacional de determina-
dos nucleos. De este modo, el peso demografico que
alcanzaran algunas localidades reforzara su centrali-

dad y areas de influencia.

La construccién en ese mismo periodo de la inci-
piente red ferroviaria y de sus estaciones correspon-

dientes no desaprovechara la oportunidad de estable-
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cerse alli donde pudiesen atraer a un mayor volumen
de viajeros y mercancias, aunque también se conoz-
can algunos casos de localizacién por intereses caci-
quiles (Salas, 1996). Esto favorecera que los niucleos
andaluces mas poblados en 1930 tengan, o hayan te-
nido, estaciéon de ferrocarril, como se observa en la
Figura 2, de manera que solo algo menos del 10% de
la poblacién andaluza residente en municipios de mas
de 15.000 habitantes no contaba en esos momentos
con estacion ferroviaria.
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FIGURA 2. Distribucion de la poblacién y de la red ferroviaria andaluza en 1930

FUENTE: elaboracion propia a partir de la aplicacion SIMA y repertorio DERA del Instituto de Estadistica y

Cartografia de Andalucia (IECA, 2021a; 2021b).

Los inversores decimonoénicos que apostaron por
el nuevo medio de transporte, los “caminos de hie-
rro”, buscaron por tanto una rapida rentabilidad
economica. La red ferroviaria se extendié por una
buena parte del territorio andaluz y los nucleos que
contaron en algin momento con servicios ferroviarios
o tranviarios superan el centenar. Para ello, si bien de

manera espontanea y no planificada, se busco que las

localizaciones de las estaciones cumpliesen con deter-

minados perfiles:

Ciudades grandes. Los cinco nacleos mas pobla-
dos de Andalucia (Sevilla, Malaga, Granada, Cordoba
y Gadiz) tuvieron servicios ferroviarios desde las prime-
ras décadas de construccion de la red, con la finalidad
de facilitar la distribucién de sus productos a sus ambi-

tos de influencia. Ademas, su establecimiento permitio

Relaciones del relieve y de la distribucion poblacional con la conformacion de la red ferroviaria en Andalucia (Espana)
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que el nimero de usuarios fuera considerable, lo que
hizo rentables las importantes inversiones realizadas en

la ejecucion y puesta en funcionamiento de la red.

Nucleos de fuerte impronta agraria o mi-
nera. El sector primario, durante el siglo XIX y prin-
cipios del XX, seguird siendo parte fundamental de la
economia andaluza. En ese sentido, los sistemas de
reparto de los recursos necesitaban innovaciones que
ayudaran a optimizar su distribuciéon. Este factor fa-
vorecié que se establecieran estaciones en las ciuda-
des medias de Andalucia, en localidades como Ante-
quera (nudo ferroviario en el “corazén” de la regién),

Puente Genil, Ubeda o Marchena.

Grandes puertos. El transporte ferroviario pro-
curo, desde sus origenes, relacionarse con otros mo-
dos de transporte, en especial con el maritimo. Con
esta intermodalidad se pretendia aprovechar la po-
tencialidad que supone dar salida por via maritima a
la produccién (agricola o minera, esencialmente) de
los nucleos que contaban con estacion, lo que impulsod
el diseno de trazados que tenian término en los prin-
cipales puertos andaluces, como pueden ser los casos

de Cadiz, Algeciras o Almeria.

Ahora bien, la progresiva consolidacion de las
pautas econémicas capitalistas desde mediados del
siglo XX, cuando pierde importancia el sector pri-
mario, provocé la creacién de nuevas centralidades
y destacados cambios urbanos e inicié un proceso de
atraccion demografica hacia los principales ntcleos
de Andalucia (Sevilla y Malaga en gran medida) (Fer-
nandez Salinas, 2003), que también se dirigi6 hacia

otras ciudades espafiolas como Madrid o Barcelona.

En estos aflos las capitales de provincia, pero tam-
bién otros emplazamientos urbanos de igual rango
funcional segtin el modelo territorial de asentamien-
tos del ya referido poTA (Junta de Andalucia, 2006),
como Algeciras o Jerez de la Frontera (ambos en la
provincia de Cadiz), se convirtieron en los principales
centros econémicos y en receptores de flujos migrato-

rios interiores, lo cual origind un rapido crecimiento

demografico, segin se observa en la Figura 3. La re-
distribucion de la poblacién por el territorio andaluz
provoco el incremento de los nicleos mayores (con
mas de 100.000 habitantes), que pasan de representar
un 8% de la poblacién a principios del siglo XX a aco-
ger un 37% en la década de los noventa. Las ciudades
de tamafio medio (entre 20.000 y 100.000 habitantes)
también crecieron durante estos aflos, pues pasan de
acoger un 18% de la poblacién regional a un 25%.
Por el contrario, las ciudades mas pequenas (5.000 a
20.000 habitantes), asi como los asentamientos me-
nores, tuvieron una evoluciéon negativa en la segunda

mitad del pasado siglo XX.

Los cambios que acontecieron en el modelo de
crecimiento de los nucleos andaluces se produjeron
en paralelo a la politica desarrollista impulsada por la
dictadura franquista en los afios sesenta y setenta. Es-
tos comenzaron con el proceso de modernizacion del
campo, que supuso la sustitucion de la fuerza humana
y animal por maquinaria agricola basada en energia
{6s1l, asi como la introduccién de abonos inorganicos.
La renovacién de la agricultura conllevé, por un lado,
un aumento de la produccién y, por otro, un exceden-
te de mano de obra que originé el referido éxodo de la
poblacién rural a los centros urbanos incipientemente
industrializados. Como consecuencia, las areas rura-
les de Andalucia entraron en un proceso de estanca-
miento y retroceso demografico. Por el contrario, el
litoral andaluz aceleré su expansion urbana debido al
potente incremento del denominado turismo de “sol y
playa”, que continda siendo, en gran medida, la base

de su crecimiento urbanistico.

Este vertiginoso crecimiento de las ciudades pro-
vocé a su vez un aumento de sus periferias y la tercia-
rizacién de sus centros historicos. Todo ello conllevo
una expansion urbana de estructura desordenada y
con graves carencias infraestructurales, donde el auto-
movil privado se convirtié en el vector de los desplaza-
mientos. La consolidacion definitiva de esta tendencia
se produjo en las décadas de los ochenta y los noventa

(Figura 4), cuando se afianzaron procesos de conur-
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bacion surgidos a partir de los diferentes ejes viarios,
en los que se promovié una urbanizacién difusa del

medio rural mas proximo (Salom & Casado, 2007).
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Ademas, el modelo de crecimiento extensivo impidié
la creacién de redes de transporte publico de calidad

que pudieran satisfacer las demandas generadas.

FIGURA 3. Evolucion de |la poblacion andaluza entre 1950 y 1981

FUENTE: elaboracion propia a partir de la aplicacion SIMA y repertorio DERA del Instituto de Estadistica y

Cartografia de Andalucia (IECA, 2021a; 2021b).
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FIGURA 4. Evolucion de |la poblacion andaluza entre 1982 y 2020

FUENTE: elaboracion propia a partir de aplicacion SIMA y repertorio DERA del Instituto de Estadistica y

Cartografia de Andalucia (IECA, 2021a; 2021b).
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La ampliacién desordenada del espacio urbano y
la falta de un sistema consolidado de ciudades y asen-
tamientos durante estas décadas origindé una grave
disfuncion del orden territorial. La mayor densidad
de poblacion en las grandes ciudades provoco proble-
mas importantes para el desplazamiento a determina-
das zonas como consecuencia de la congestion de las

redes de transporte.

Desde mediados del siglo XX, las principales modi-
ficaciones que se llevaron a cabo en el entramado fe-
rroviario andaluz convencional fueron las dirigidas a
clausurar trazados, anteponiéndolas a la creacion de
otros nuevos que pudiesen incorporar a la red aque-
llos nticleos que mas habian crecido, como Marbella
(debido al denominado boom turistico de “sol y playa”)
o EL EJido (en funcién del desarrollo de una agricul-
tura intensiva muy capitalizada de cultivos bajo plas-
tico), por ejemplo. Ademas, algunos cierres dejaron
fuera de la red ntcleos de un tamafio poblacional
considerable, como son los casos de Ecija o Sanltcar
de Barrameda. Asimismo, las estaciones pasan a pres-

tar servicios de pasajeros cast en exclusividad.

De este modo, el escaso desarrollo de la red ha
provocado que se lleguen casi a triplicar los habitan-
tes de los nicleos mas poblados (con mas de 25.000
habitantes) que no cuentan con ningin medio ferro-
viario, pues pasan de un 8,4% en 1930 a un 23,6% en

el afio 2009.

Como se observa la Figura 5, la escualida red fé-
rrea andaluza deja fuera de su trazado, en estos mo-

mentos, a dos grupos de municipios principalmente:

Costeros. Ll crecimiento demografico de muchos
nucleos litorales, como consecuencia de la referida es-
pecializaciéon productiva en el turismo, no se ha tra-
ducido en la creaciéon de una red ferroviaria que los
vertebre entre ellos. Intervenciones de este tipo darian
cabida a los desplazamientos que se generan como
consecuencia de su dinamismo socioeconémico, como
todavia ocurre en la linea existente entre las ciudades

de Malaga y Fuengirola, en la Costa del Sol occidental.

Interiores. Ll cierre de los trazados ferroviarios
mas deficitarios provocéd que algunas ciudades medias,
aunque de clara impronta agraria, del centro de An-
dalucia, no dispongan en la actualidad de servicios fe-
rroviarios, como sucede con Baza, Cabra, Ecija, Luce-
na, Martos o Morén de la Frontera. Esto ha originado
que sea muy dinamico un movimiento ciudadano que
reclama la reactivaciéon del denominado “tren rural”,
bien sobre infraestructuras actualmente en desuso (al-
gunas de las cuales se han adaptado al formato de “vias
verdes™*) o bien que discurra, de manera eficiente, so-
bre aquellas que atn disponen de uso, pero con fre-
cuencias de paso inadecuadas y calidades obsoletas en
los convoyes, lo que redunda en un uso reducido y, en
consecuencia, en una cuenta de resultados claramente

deficitaria y proclive, por tanto, al cierre de lineas.

No obstante, esta reduccion de la red ferroviaria
se ha contrarrestado, en alguna medida, con el creci-
miento de otros medios de caracter ferroviario, como
los tranvias y los ferrocarriles metropolitanos (colo-
quialmente denominados “metros”). Sin embargo, la
concrecion de estos proyectos ha sufrido las recientes
crisis econémicas, en especial la iniciada al final de
la primera década del siglo xx1 (entre 2008 y 2014,
al menos, para el caso espafiol), lo que ha provocado
que el crecimiento de la red haya sido menor al pre-

visto en los planes de infraestructuras.

En todo caso, y debido a la necesidad generada
por la congestion de las principales arterias urbanas
y metropolitanas de las grandes aglomeraciones an-
daluzas, se han impulsado numerosas iniciativas que
tienen como fin mejorar o crear nuevas redes ferro-
viarias en los entornos metropolitanos (areas de Cer-
canias, tranvia y metro), si bien estas infraestructuras
se encuentran en distinto grado de planificacion y de-
sarrollo (Gavira Narvaez, 2011):

4 Rehabilitacion, como itinerarios no motorizados, de infraes-
tructuras ferroviarias en desuso; proyecto que, para el conjunto
de Espafia, estd en marcha desde 1993 y que, para el caso an-
daluz, ha supuesto el disefio ya de 26 itinerarios, que alcanzan
casi los 500 km de longitud sobre una oferta total inicial de
unos 1.500 km (Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles y Uni-
versidad de Sevilla, 2021).
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FIGURA 5. Distribucion actual de la poblacién y de la red ferroviaria andaluza con estaciones,

2021

FUENTE: elaboracion propia a partir de aplicacion SIMA y repertorio DERA del Instituto de Estadistica y
Cartografia de Andalucia (IECA, 2021a; 2021b) y Renfe Data (Renfe, 2021).

Cercanias. En la actualidad existen redes de este
tipo en las principales areas funcionales de la region,
como Cadiz, Malaga y Sevilla. Asimismo, se prevé
la creacion de nuevas areas de Cercanias que nutran
otros centros subregionales, como serian los casos de

Cordoba y Jaén.

Tranvia. Se encuentra en funcionamiento una
reducida linea tranviaria (solo 2,2 km) en la princi-
pal ciudad de Andalucia, Sevilla. No obstante, esta
previsto, junto con la ampliacién de esta, que entren
en funcionamiento otras lineas, como la ya construida
para la ciudad de Jaén y el Tranvia Metropolitano de
la Bahia de Cadiz, que unira los nicleos importantes

que se localizan alrededor de la capital gaditana.

Metro. Una vez finalizados los proyectos iniciales
de Sevilla (una tnica linea), Malaga y Granada, esta
prevista la ampliaciéon de sus redes para dotarlas de
mayor conectividad y conformar un verdadero entra-

mado metropolitano.

En los tltimos 40 afios si se ha producido una apues-
ta, en la actualidad muy controvertida, por la Alta Ve-
locidad Espanola (AVE), que comenzd en 1992 con la
primera linea de este tipo, de ancho internacional’, que
conectd Madrid y Sevilla, pasando por Coérdoba, con
un éxito incuestionable. Con posterioridad el trazado
del avE en Andalucia se completd con la linea entre
Cordoba y Malaga en 2007 (capital de la denominada
Costa del Sol, en el litoral mediterraneo andaluz). Mas
polémica ha sido la conexion entre el nudo de Anteque-
ra, en la provincia de Malaga, y Granada, capital histo-
rica del oriente andaluz, por sus retrasos y sobrecostes
(inaugurada en 2019); al tiempo que ha quedado sin
ejecucion, a pesar de las enormes inversiones realiza-
das, el trazado previsto entre Antequera y el acropuerto

5 Con distancia de 1435 mm entre ambos railes de las vias, a di-
ferencia del denominado ancho ibérico, de 1.668 mm, que se
adoptd en Portugal y Espafia para poder aumentar la veloci-
dad de las locomotoras sin comprometer su estabilidad a pe-
sar de las complejidades orograficas del terreno (Espafia es el
segundo pais mas montafoso de Europa después de Suiza).
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de Sevilla, lo que ha ido claramente en detrimento del
mantenimiento de trenes dignos de Media Distancia
sobre la Campina sevillana o de la inclusion de este es-

pacio en el area de Cercanias de Sevilla.

Los proyectos para llevar la Alta Velocidad al conjun-
to de las capitales de provincia espafiolas, entre los que se
encontrarian también los casos andaluces, son muy po-
lémicos (Albalate & Bel, 2012), sobre todo en contextos
de crisis econdémicas, por los altos costes que conllevan
y que condicionan las inversiones en Media Distancia
ferroviaria, con las que se podrian alcanzar velocidades
mas altas, asi como por el caracter relativamente eli-
tista, desde un punto vista economico, del servicio que
prestan, su falta de una verdadera vertebracion de los
territorios por los que discurre o la reciente concesion a

empresas privadas de algunos de sus trazados.

7. Resultados del trabajo

Se trata, a continuacion, y tal como se anunci6 al fi-
nal del apartado metodologico, de presentar resulta-
dos propositivos sobre entidades municipales en las
que cabria implementar acciones que incentiven, de
manera eficiente, intervenciones en el sector ferrovia-
rio, como medio de transporte propicio para la inter-
modalidad y que presenta un caracter mas sostenible

que otros.

Los datos basicos de los municipios sobre los que,
como consecuencia de la metodologia de trabajo
expuesta al final de ese apartado, se proponen, al
menos inicialmente, actuaciones ferroviarias, son es-
tos, ordenados de mayor a menor peso demografico

(Tabla 3).

Densidad Pendiente
Municipio Provincia Poblacién total poblacién media Observaciones
hab./km? estimada
Roquetas ;
Almeria 96.800 1.619,62 9,17%
de Mar
La Linea
de la Con- Cadiz 63147 2.389,44 12,57%
cepcion
Mairena X . )
del Aljarafe Sevilla 46.089 2.602,90 4,57% Tiene estacion de metro.
Tomares Sevilla 25.359 4.906,24 7,01% Cuenta con trazado en desuso.
Cuenta con trazado en desuso.
Armilla Granada 24174 5612,52 223% ;:VO estacion de ff. cc.”y red tranvia-
Tiene estacion de metro.
Cuenta con trazado en desuso.
Tuvo estacion de ff. cc. y red tranvia-
Maracena Granada 22116 4.526,50 2,87% fa y
Tiene estacion de metro.
Bormujos Sevilla 21972 1.795,29 4,89%
San Juan Cuenta con trazado en desuso.
de Aznal- Sevilla 21.416 5.252,45 8,44% Tuvo estacioén de ff. cc.
farache Tiene estacion de metro.
Cuenta con trazado en desuso.
Aljaraque Huelva 21.260 627,12 512% »
Tuvo estacion de ff. cc.
El Viso del Sevilla 19266 95234 5 5o Cuenta con trazado en desuso.
Alcor ’ ’ =u Tuvo estacion de ff. cc.
Cuenta con trazado en desuso trans-
Chipiona Cadiz 19.123 577,06 2,18% formado en via verde.
Tuvo estacion de ff. cc.

JesUs Ventura Fernandez » Antonio Gavira Narvaez
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Densidad Pendiente

Municipio Provincia Poblacion total poblacion media Observaciones

hab./km? estimada

Castille-

jadela Sevilla 17.418 8.018,27 571%

Cuesta

La Algaba Sevilla 16.374 903,05 2,37%

Espartinas Sevilla 15.791 695,36 4,09%

Churriana Cuenta con trazado en desuso.

de la Veaa Granada 15.200 2.303,55 1,89% Tuvo estacion de ff. cc. y red tranvia-

9 ria.

Ogijares Granada 14.160 2.05114 4.72% Cuenta con trazado en desuso.

Gines Sevilla 13.420 4.618,47 4, 75%

Huétor Cuenta con trazado en desuso.

Veaa Granada 12.039 2.843,04 14,12% Tuvo estacion de ff. cc. y red tranvia-

E ria.

Peligros Granada 11.394 112415 1,80%

Vegas del

. Granada 1.166 789,51 4,57%

Genil

Gelves Sevilla 10184 1.262,03 4,38%

Cuenta con trazado en desuso.

Garrucha Almeria 9.212 1.186,83 7,32% L
Tuvo estacion de ff. cc.

Umbrete Sevilla 8.894 712,55 2,35%

Palomares .

3 Sevilla 8.767 667,88 4,18%

del Rio
Cuenta con trazado en desuso trans-

Santioon formado en via verde.

o P Sevilla 8.554 1.017,70 5,39% Dispone de estacion de Cercanias
compartida con Valencina de la Con-
cepcion.

Cullar

Granada 7.429 1.710,31 2,99%

Vega

Villanueva Sevilla 6610 1399 46 333% Dispone de estacion de Cercanias

del Ariscal ' RN = compartida con Olivares.

Pulianas Granada 5.429 858,15 9,94%

Cuenta con trazado en desuso.

Céjar Granada 5129 312,42 8,26% o o
Tuvo estacion de ff. cc. y red tranviaria

*FF. CC.: ferrocarriles.

FUENTE: elaboracion propia a partir de datos de SIMA 'y DERA (IECA, 2021a; 2021b).

Del manejo de todas las variables anteriores pue-
de derivarse también, por su caracter sintético, la
Figura 6, en la que se reflejan, a nivel municipal,
las referidas ratios de lineas en funcionamiento y
en desuso por término municipal (en algunos ca-
sos conviven ambos tipos de circunstancias, lo que
queda representado de manera diferenciada) y, asi-

mismo, la localizacion de los ntcleos de poblacion

andaluces para los que se proponen intervenciones
ferroviarias en funcién de la tabla 3. En la actuali-
dad, 120 municipios andaluces son recorridos por
lineas ferroviarias en funcionamiento en su diferen-
te tipologia (15,28% del total), 152 cuentan solo con
lineas abandonadas (19,36%), mayoritariamente le-
vantadas, y en 73 casos (9,29%) se producen ambas

situaciones.

Relaciones del relieve y de la distribucion poblacional con la conformacion de la red ferroviaria en Andalucia (Espafa)
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FIGURA 6. Ratios municipales de ff. cc. en uso y abandonados y localidades con acciones, 2021

FUENTE: elaboracion propia a partir de la aplicacion SIMA y repertorio DERA del Instituto de Estadistica y

Cartografia de Andalucia (IECA, 2021a; 2021b).

8. Discusion académica

Desde una perspectiva académica, el principal debate
que afecta la promocién del ferrocarril en Andalucia
esta relacionado con la ya mencionada apuesta exce-
siva por la Alta Velocidad como conector de capitales
provinciales, mas alla de su exitosa conexion inicial con
la capital del Estado, Madrid, en 1992 (Salvador Gar-
cia, 2002), y el fracaso de algunos proyectos, como el
tramo Antequera-Sevilla del EFTA, bajo responsabili-
dad directa de la Administracion regional (Romero et
al., 2018). Esta controversia no es nueva (Steer Davies
Gleave, 2004), pero se hace mas palpable, como se ha
comentado, en periodos de crisis, cuando las inversio-
nes publicas pueden ser reactivadores econémicos, pero
también se convierten, por su enorme peso dentro de
unos presupuestos menguados, en un gran condicio-

nante para otras partidas de mayor interés colectivo.

Igualmente, las actuaciones a nivel metropolitano
han sido cuestionadas y desde sus origenes existe un

fuerte debate entre la complementariedad de los dis-

tintos tipos ferroviarios que pueden implementarse:
mejoras y ampliacion de la red de Cercanias, ferro-
carril metropolitano subterraneo, metro ligero, tran-
via... (Pagliara & Papa, 2011). En el contexto actual,
se aprecia sobre todo una coordinacién ineficiente
entre las diferentes Administraciones publicas impli-
cadas (Estado central, Junta de Andalucia y corpora-

ciones locales).

En definitiva, el estudio de la red ferroviaria, como
elemento potencial de vertebracién para la movilidad
de personas y flujos de mercancias (Bramo, 2013), su-
pone un segmento econémico en el quedan patentes
tanto la importancia del poblamiento y la distribucién
de la poblacién como los condicionantes fisicos de su
territorio, ya que la capacidad de penetracién por ca-
pilaridad de este modo de transporte es siempre in-
ferior a la red viaria rodada. Ello se debe al elevado
gasto que conlleva la construccién y mantenimiento
de este tipo de infraestructuras, asi como a la nece-
sidad de que su uso sea intenso para amortizar los

costes de ejecucion.

JesUs Ventura Fernandez » Antonio Gavira Narvaez



9. Recomendaciones

Las principales recomendaciones que se derivan de
este estudio estan relacionadas, en especial, con la ta-

bla 3, de la que pueden deducirse estas propuestas:

Realizar la extension de determinadas lineas
ferroviarias en funcionamiento: hasta Roque-
tas de Mar, desde Almeria capital; hasta la
Linea de la Concepcidn, desde el Campo de
Gibraltar con cabecera en Algeciras; y hasta

Aljaraque, desde Huelva capital.

Potenciar las lineas de metro ya existentes
que alcanzan a las localidades de Mairena y
San Juan de Aznalfarache en el Aljarafe sevi-
llano y a Armilla y Maracena en la Vega de

Granada.

Impulsar los ferrocarriles metropolitanos en
las dos comarcas anteriores, donde ya se han
detectado proyectos de ampliacion a los mu-
nicipios sevillanos de Bormujos, Castilleja de
la Cuesta y Palomares del Rio, y al granadino
de Ogijares; otros cuentan con tradicion tran-
viaria (Churriana de la Vega, Huétor Vega 'y
C4jar); y otros serian de nueva incorporacion
a las redes metropolitanas (Tomares, La Al-
gaba, Espartinas, Gines, Gelves y Umbrete,
en Sevilla; y Peligros, Vegas del Genil, Callar
Vega y Pulianas, en Granada).

Mejorar los vinculos de Santiponce con su
estacion de Cercanias compartida con Va-
lencina de la Concepciéon y de Villanueva del

Ariscal con la de Olivares.

10. Conclusiones

En todo caso, y a modo de conclusiones de este traba-

jo, cabe exponer las siguientes:

El medio fisico condiciona fuertemente cual-
quier tipo de transporte terrestre, pero este

hecho se hace atin mas evidente para el caso

Revista Perspectiva Geografica

del ferroviario, por su caracter “rigido” y me-

nos adaptativo a la orografia.

* La dinamica demografica origina cambios
en las demandas de cualquier modo de trans-
porte, si bien el ferrocarril tiene mas dificul-
tades, por sus propias caracteristicas, para

adaptarse a ellas.

*  Lanuevaeradel ferrocarril, iniciada en Espa-
na a partir de los anos ochenta y noventa del
pasado siglo XX, como medio de transporte
mas sostenible (colectivo, no contaminante e
intermodal), se ha identificado en Andalucia
con la llegada, desde sus primeros momentos,

de la Alta Velocidad a la region.

*  Sin embargo, la apuesta por extender este
tipo al conjunto de capitales provinciales ha
generado disfunciones, especialmente duran-
te los ciclos econémicos recesivos, puesto que
ha ido en detrimento de otras inversiones
muy necesarias para la ciudadania (areas de
Cercanias y Media Distancia ferroviaria, so-

bre todo).

*  En los entornos metropolitanos, por su ma-
yor dinamismo socioeconémico y diversidad
en la responsabilidad administrativa, la si-
tuacién se hace atin mas compleja, no tanto
por una falta de planificacién sectorial como
por la escasa coordinacion que finalmente se
detecta entre las diferentes administraciones

competentes.
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