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Decano del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Andalucia Occidental.

1. INTRODUCCION.

Se trata aqui de una breve exposicidn, sobre el
sistema de transportes y comunicaciones de An-
dalucia.

Las disponibilidades de espacios obliga a
apuntar algunos temas, que por si solos exigen un
tratamiento mds extenso y que deben ser objeto de
un trabajo concreto.

No obstante, hemos procurado incluir las
ideas principales, relacionadas con éstos de tanta
importancia para Andalucia.

El planteamiento de una politica de transpor-
tes, se puede realizar con dos criterios basicos:

El primero de ellos, consiste en satisfacer la
demanda que va apareciendo en cada momento.

En el otro la realizacion de una programacién
de transportes, se considera como un instrumnen-
to de la politica econdmica.

Con el simple enunciado de los mismos, se
aprecia la diferencia entre ambos.

Mientras ¢l primero se basa en seguir pasiva-
mente la evolucion del transporte, tomandolo
como una variable exdgena, el segundo profundi-
za en sus planteamientos y asume un papel basico
en la formacidn de las relaciones socioecondmicas
y en la ordenacién del territorio, al tiempo que
utiliza las grandes inversiones necesarias, dentro
de la politica econdmica global.

En los moementos actuales, con una reconver-
sion industrial apenas comenzada, las directrices
estatales, tienden a mejorar las infraestructuras
existentes, antes que a realizar obras nuevas de
cierta envergadura.

Esta circunstancia influye negativamente en
Andalucia, cuyo nivel de infraestructura se en-
cuentra por debajo de la media espafiola y condi-
ciona una politica de transporte, mds proxima a la
satisfaccion de la demanda, que al segundo crite-
rio antes expuesto.

No obstante dentro de la obligada coordina-
cion entre la planificacién estatal y autondmica,
habrd que seleccionar algunas obras singulares,

cuya influencia tanto para Andalucia como para
e1 conjunto de Espana, les hacen acreedoras de
dicho tratamiento, a! margen de la demanda ac-
tual.

Como introduccion a la exposicién del progra-
ma propiamente dicho, hay que dejar constancia
de dos ideas fundamentales que deben presidir
toda politica de transportes.

En primer lugar la red de transportes es un
conjunto que debe funcionar de modo integrado,
en el que participan diferentes medios de trans-
porte.

No puede haber una politica de puertos, des-
conectada de la de carreteras y de vias férreas, ya
que el ciclo total del transporte es un todo, donde
los diferentes medios utilizados, contribuyen a un
objetivo comun.

A§1’ pues, la coordinacién entre todos ellos y
especialmente, los puntos de enlace, han de estu-
diarse con una vision global.

La otra idea, hace referencia a la separacién
existente entre lo que es la construccién de las di-
ferentes infraestructuras de transporte y la explo-
tacidn de las mismas.

Es una situacion tradicional en Espafia, donde
el tema del transporte, se encuentra disperso entre
diferentes Organismos.

La Junta de Andalucia también tiene un plan-
teamiento similar, a semejanza de lo que sucede
en la Administracién Central.

Una posible solucién reside, en la creacion de
una Comisién del Transporte, donde estén pre-
sentes las diferentes Consejerias y Organismos im-
plicados, asi como una representacion de los dife-
rentes usuarios y cuya presidencia, esté enlazada
directamente, con la propia Presidencia de la Jun-
ta de Andalucia.

En este planteamiento global del transposte,
no solo se incluyen las diferentes redes y su explo-
tacion, sino también elementos tan importantes,
como las estaciones de autobuses, terminales ma-
ritimas de pasajeros v los almacenamientos espe-
cializados: silos, cimaras frigorificas, etc.
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Con estas ideas previas, podemos ya abordar
unas directrices de actuacion, que para mayor cla-
ridad expositiva, desglosamos en planes territoria-
les y en programas especificos.

2, PLANES TERRITORIALES,

El transporte considerado como e¢l traslade de
viajeros y mercancias, se realiza a través de un es-
pacio y por tanto admite diferentes niveles de ac-
tuacién, en funcion del mismo.

Para ello, vamos a partir de la célula bdsica
que es la comarca, para a partir de ella, alcanzar
los 4mbitos mds extensos.

Comarca.

El Plan Econémico de Andalucia, asigna a és-
tas, un papel bdsico, en el andlisis de las necesida-
des y en la asignacién de recursos. La red de trans-
portes, debe garantizar como minimo el enlace
adecuado, de los diferentes municipios, con la ca-
becera y a continuacion la unién de ellos entre si.

En el caso de que exista una extension de fe-
rrocarril en algunos de ellos, aunque no sea la ca-
becera, se debe remodelar, como estacion de toda
la comarca.

En las cabeceras se construird una estacion de
autobuses y un centro de carga para mercancias
por carretera, ademas de los almacenes especiali-
zados, que se acomoden a las necesidades de pro-
duccion y consumo de la comarca, silos y cdmaras
frigorificas entre ellos.

Como programa piloto, se deben seleccionar
tres o cuatro comarcas de caracteristicas diferen-
tes, entre aquéllas que tienen mds avanzado su
proceso de constitucion como tales.

Provincia.

Hay que distinguir el trafico interior de la ca-
pital de provincia y sus cercanias, del que tiene
lugar en el resto del territorio provincial.

La coordinacién entre los Ayuntamientos de
las capitales de provincia y la Comisién de Trans-
portes de Andalucia antes citada, es obligada en la
planificacién de las princiaples vias de salida y en
el establecimiento de las rondas exteriores, para
las cuales se ha de reservar el espacio suficiente
con la debida antetacion.

Ello permitird en su momento, realizar estas
obras sin que aparezcan edificaciones u otros obs-
taculos que lo dificulten.
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En el plan de transportes de cercanias, tanto
en ferrocarril, como en autobus, ha de ser objeto
de un estudio especifico, ya que la tendencia ac-
tual, presenta a las capitales de provincias, dentro
de las comarcas con evolucidn mds favorable.

En el resto de la provincia tendran cardcter
preferente los enlaces de las cabeceras de comarca
con la capital v de ellas entre si, facilitando la
union de cada cabecera, con las de su entorno mas
proximo.

Conviene aclarar aqui, que en este tratamiento
territorial de la red de transporte, los diferentes
niveles considerados, pueden superponerse, Asi la
unidn entre dos municipios de una comarca, pue-
de realizarse a través de la propia red provincial,
o incluso mediante algunos de los gjes principales,
a los que haremos mencion mas adelante. Se trata
de que existan al menos los itinerarios que se han
citado, con unas condiciones de seccién y trazado
adecuados.

En las capitales de provincia se deben cons-
truir estaciones de autobuses y centros de carga,
para el transporte por carretera. Asimismo es ne-
cesario asignar a cada capital, una zona de aparca-
miento para vehiculos pesados, que actualmente
se realiza por todo el entramado urbano.

Donde sea posible este aparcamiento ird al
lado del centro de carga antes mencionado.

Comunidad Auténoma.

Andalucia es la mas extensa de todas las Co-
munidades Autdénomas de Espafia, por lo cual la
red de transportes tiene una importancia especial
para su vertebracion.

Los ejes principales de comunicacién estan
formados por el Valle del Guadalquivir, las llanu-
ras interiores: Vegas de Antequera y Granada,
Hoya de Baza y el eje litoral.

En sentido vertical las de Sevilla-Mérida, Cor-
doba, Malaga y Bailén-Madrid.

A estos ejes principales hay que afiadir otros
como los de Jerez-Cartagena y el de Ecija-
Marchena-Utrera.

En nuestra opinion esta red se puede estructu-
rar a partir de lo que he denominado en otros tra-
bajos ¢l Rombo Bdsico, formado por los vértices
de Cordoba, Granada, Malaga y Sevilla.

Tanto su perimetro, como las diagonales: Sevi-
lla-Granada y Cdordoba- Mélaga forman un esque-
ma de partida, que permite compensar las mejores
comunicaciones existentes en Andalucia-Oeste,
donde el nucleo de Sevilla, enlaza facilmente con
Huelva, Cadiz y Cordoba.



En el otro extremo, Jaén se relaciona con Cér-
doba y con un trazado mads sinuoso con Granada.

Almeria en eje litoral se une a Mdlaga y con
Granada, en la zona interior a través de Guadix y
en la costera desde Salobrefia por uno de los ejes
verticales.

Hay que destacar la gran via de penetracion
que proporciona el Valle del Guadalquivir, cuya
elevacion sobre el nivel del mar, no alcanza la
cota 200 hasta las proximidades de Andujar.

Del mismo solo quedan desconectados Grana-
da, Malaga y Almeria, ya que Huelva tiene una
buena relacion con Sevilla a través del Condado,
aunque sigue pendiente su enlace con Cadiz, me-
diante un itinerario alternativo, al existente ahora
que obliga a pasar por Sevilla.

A lo largo de este valle es necesario establecer
una via de doble circulacién tanto para carretera,
como para ferrocarril.

El eje litoral representa el otro elemento im-
portante con los micleos de las bahias de Cadiz y
Algeciras y Costa del Sol, Mdlaga y Almeria.

Ambos ejes tienen un punto comtiin en Cddiz y
se unen a través de los itinerarios Mailaga-
Cordoba y Motril-Bailén.

La mayoria de estos itinerarios permanecen
como competencia de la Administracion Central,
por lo cual es necesario una coordinacion con la
Junta de Andalucia, donde al menos se tengan en
cuenta el posible orden de prelacién.

El eje horizental intermedio es fundamental
para la relacion entre los nicleos principales de
Sevilla, Mdlaga y Granada, que forman parte del
Rombo Basico antes citado y colaboran a la verte-
bracién de Andalucia en la direccién Este-Oeste.

Cdrdoba, de acuerdo con lo indicado mas ade-
lante, estd llamada a ser el punto bésico de enlace
entre Andalucia y la Meseta.

El transporte aéreo interior con lineas regula-
res, no se justifica si existen medios para un buen
transporte terrestre, tanto por carretera, como por
ferrocarril.,

Quizds el caso de Almeria, admite una comu-
nicacién complementaria al expreso recientemen-
te inaugurado mediante un enlace aéreo, con una
frecuencia semanal, que puede aumentarse en
funcion del trafico.

Andalucia resto de Espaiia.

El enlace principal hacia el Norte, es actual-
mente el de Despefiaperros, con una ubicacion

bastante descentrada respecto a los puntos de ori-
gen del transporte.

Tiene ademads otro inconveniente, como es
que entre Cordoba y Madrid recorre mds de 400
Km. sin enlazar a otras capitales de provincia.

Esta comunicacion bdsica hacia el Norte debe
realizarse desde Cordoba o sus proximidades, para
transcurrir por Puertollano, Ciudad Real y Tole-
do, hasta Madrid.

Aparte de disminuir las distancias entre Ma-
drid y Andalucia, este itinerario articula en el
mismo eje, a las ciudades antes citadas, por lo que
es un proyecto de interés para ambas Comunida-
des Auténomas.

La parte correspondiente a Andalucia esta for-
mada por el tramo de Cordoba hacia Brazatortas,
en lo que se refiere a ferrocarril y por el trazado
previsto para la Autopista Madrid-Andalucia.
Ambos proyectos no tienen una fecha ni siquiera
estimada, pero desde nuestro punto de vista seria
sin duda alguna, el enlace mas importante hacia
¢l Norte. Al descartarse la ejecucion del Plan de
Autopistas, el sustituto es el desdoblamiento de la
Nacional 1V, que adolece del defecto de excentri-
cidad ya citado.

En la misma direccién existen las de Despefia-
perros, cuyo desdoblamiento de carretera se inau-
gurara proximamente v el enlace con Extremadu-
ra, que tiene pendiente, una variante de importan-
cia, como es la Cuesta de la Media Fanega.

En ferrocarril, el desdoblamiento de Despefia-
perros, no se ha realizado ante la expectativa del
nuevo enlace desde Cordoba. El resultado concre-
to, es que no se ha construido ninguno de los dos.

Hacia Extremadura los dos enlaces confluyen
en Zafra, con un ramal hacia Huelva y otro hacia
Los Rosales.

Son deficientes las comunicaciones con Levan-
te, y para superarlo habria que mejorar la carrete-
ra Bailén-Albacete por Villacarrillo. Para el enla-
ce ferroviario, habria que poner en explotacién el
de Baeza-Utiel, cuya infraestructura se encuentra
realizada en gran parte.

Las comunicaciones por carretera se comple-
tan con la de Granada a Murcia por Guadix y
Baza, que es continuacion del eje horizontal inter-
medio y la carretera desde Almeria, que es la pro-
longacion del eje litoral.

Las posibilidades del trifico de cabotaje, no es-
tan suficientemente desarrolladas, pues hay cinco
capitales andaluzas, que son acces:bles en barco.

Este s1sftema de transporte permite también un
enlace ficil con toda la Espafia perisférica v su
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menor velocidad especifica, estd en gran parte
compensada por su menor coste,

Entre los puertos, destaca especialmente el de
Algeciras-La Linea, cuyas condiciones naturales
lo hacen indiscutiblemente, el principal puerto
del Sur de Espafia.

Aunque su movimiento es importante, sus po-
sibilidades estdn limitadas, por las deficientes vias
terrestres.

Es fundamental un nuevo enlace ferroviario de
via doble hacia el valle del Guadalquivir, que per-
mita la unidén con el centro de Espafia, a través
del tramo Cérdoba-Brazatortas.

En cuento a carretera, hay que desdoblar la re-
cientemente modernizada, que a través de Los Ba-
rrios, como nucleo central de la Bahia, penetre
hasta enlazar con la de Jerez-Cartagena.

El transporte aéreo cuenta en Andalucia, con
una red amplia de aeropuertos, donde quizas deba
mejorarse el de Jerez o realizar uno nuevo que sir-
va a la Bahia de Cadiz y a la de Algeciras.

El de Cérdoba tiene ciertas limitaciones de tra-
fico y su evolucion futura, estara condicionada en
parte, a la mejora de los enlaces terrestres.

Internacional.

Los transportes terrestres se reducen a Portu-
gal, especialmente a través de Ayamonte y Rosal
de la Frontera.

Al parecer, esta proximo a construirse el puen-
te sobre el Guadiana, lo que aumentara el trafico
en la costa de Huelva. Ello obliga al acondiciona-
miento del itinerario entre Ayamonte y la Auto-
pista Sevilla-Huelva de forma que no se interfiera
el trafico de paso, con el local de la banda costera,
que es especialmente intenso en verano.

El trdfico maritimo internacional, tiene ya una
fuerte presencia en los puertos andaluces, cuyo
movimiento debe aumentar con la mejora de los
transportes terrestres complementarios, asi como
con la promocién exterior y la mejora de la ges-
tion portuaria.

Finalmente €l trifico aéreo internacional, tie-
ne una fuerte incidencia, especialmente en el tu-
rismo que nos visita.

La evolucion futura, purde aconsejar la crea-
cion de un gran aer ~nuer, regional para las rela-
ciones internacional. , reservando el resto para
los vuelos interiores,
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3. PROGRAMAS ESPECIFICOS.

Una vez planteados los diferentes niveles de
nuestra red de transportes, segun un criterio terri-
torial, en el otro gran apartado de esta ponencia,
se exponen una serie de programas concretos, que
pueden ser acometidos, con una dotacién presu-
puestaria mas reducida, que la correspondiente a
la ejecucion de grandes tramos de itinerarios.

Rondas periféricas y vias de salida en las grandes
ciudades.

En coordinacion con los respectivos Ayunta-
mientos, hay que realizar las rondas de circula-
cion periférica, como las previstas para Malaga.

Al mismo tiempo, hay que definir con un ho-
rizonte amplio, el trazado de las rondas futuras,
de forma que en su momento, se pueda disponer
de ellas,

Complementarios con las rondas, son los itine-
rarios principales de salida, cuya seccidn debe ser
de tipo autovia, con calzadas laterales de servicio,
donde ello sea posible.

Estos tramos deben prolongarse paulatinamen-
te para facilitar el trafico de cercanias y en su mo-
mento unirse a los desdoblamientos previstos, en
los tramos no urbanos de la red principal.

Como ejemplo, podemos citar las salidas de
Granada hacia Malaga, que absorbe gran parte del
trafico lqcal de la Vega.

En Sevilla se puede prolongar el desdobla-
miento de la Nacional IV, hasta enlazar con la fu-
tura variante de Carmona, que también se debe
realizar en forma desdoblada.

En este grupo se deben incluir también algu-
nas zonas de trafico intenso, como las bahias de
Cadiz y Algeciras, donde se deben efectuar el des-
doblamiento entre el Puerto y Chiclana de la
Frontera y entre Algeciras y La Linea.

Restablecimiento de vias lentas.

Se produce una mejora sustancial ¢n el trafico,
con el establecimiento de vias para trifico lento,
tal como puede apreciarse en los accesos a Mdlaga
a través del cauce del Guadalmedina.

Este programa de vias lentas, debe extenderse
a toda la red basica, aunque tiene especial impor-
tancia en las carreteras que unen el litoral, con el
¢je transversal intermedio, como el ejemplo cita-
do, al cual se debe afiadir el tramo de Salobrefia a
Granada.



En general se pueden incluir en este programa,
numerosos tramos de longitud variable que se ex-
tienden por toda la red.

Variantes y desviaciones,

Estas obras que afectan a tramos muy localiza-
dos, se pueden realizar con un enfoque centrado
Unicamente en la zona afectada.

Las desviaciones de Arahal, Puebla de Cazalla
y Osuna, son un ejemplo entre otros que se pue-
den incluir en este programa.

Supresion de pasos a nivel.

En este tema se han realizado ya numerosas
obras y es un ejemplo de la flexibilidad de este
tipo de programas, que solucionan prblemas con-
cretos, sin tener que esperar a la modernizacion
de todo el tramo al que pertenecen.

Para el futuro, habrd que ampliar su aplica-
cién a los cruces existentes en las redes de menor
intensidad, especialmente en el cruce con las li-
neas férreas principales.

Mejoras localizadas.

Se incluyen aqui obras muy puntuales, como
son la mejora de cruces e incorporaciones y la su-
presion de curvas peligrosas.

También tienen cabida en este programa, la
ampliacion y mejora de obras de fabrica, como
paso previo a la modernizacion que se realice en
su dia de todo el itinerario donde se encuentran
estas obras.

Los apartados anteriores, no constituyen en
modo alguno, una alternativa a las mejoras nece-
sarias en toda la red, pero permiten en una época
de penuria presupuestaria, la eliminacién de difi-
cultades concretas, que se pueden abordar con
anualidades mds reducidas.

Finalmente queremos hacer referencia a unos
programas especificos, que inciden en el trafico de
mejoras y mercancias de forma importante en la
utilizacién de dicha red.

Estacjones de autobuses.

El programa debe alcanzar, desde las capitales
de provincia, hasta las cabeceras de comarca.

A través de ellas se facilita el trafico de viaje-
ros y su incidencia en la localidad donde se esta-
blecen, se extiende a otros sectores tales como el
comercio y la hosteleria.

Centros de transportes por carretera.

A través de ellas se puede mejorar la gestion
del transporte de mercancias por carretera, espe-
cialmente cuando no se trate de cargas a camion
completo.

Anejo a estos centros, se debe establecer una
zona de aparcamiento y servicios especializados
en vehiculos pesados ya que hasta ahora, apenas
existen zonas dedicadas a ellos y el problema que
su aparcamiento representa no se ha intentado so-
lucionar de una forma especifica.

Redes de almacenamientos especiales.

Algunas mercancias, por su propia naturaleza,
obligan a unos almacenamientos especiales, que
actian como elementos reguladores entre la pro-
duccidn y la demanda. Los silos y las camaras fri-
gorificas, quizds sean los tipos mds representati-
VOS.

Parte de estas necesidades se solucionan por
los propios interesados, sobre todo cuando utili-
zan volimenes importantes, pero queda una parte
considerable del comercio, que necesita contar
con estas instalaciones para una mayor flexibili-
dad del movimiento de productos.
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