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Las politicas de infraestructuras constituyen uno de
los principales instrumentos con que cuentan los
poderes publicos para incidir en la mejora de las
capacidades de desarrollo y de la calidad de vida
del conjunto de la sociedad.

A su vez, habitualmente, se considera que el nivel
de dotacion de infraestructuras es un indicador
relevante del grado de desarrollo alcanzado asi
como del grado de competitividad de un determi-
nado territorio.

De esta forma, las infraestructuras aparecen como un
atributo especificamente territorial, esto es, son uno
de los principales elementos que estructuran fisica y
funcionalmente el territorio y, como tales, contribu-
yen a dotarlo de unas determinadas condiciones de
unidad y coherencia interna, y de capacidad de arti-
culacién espacial e integracién econdmica.

Se comprende, asi, que las politicas de infraestruc-
turas —como instrumento estrechamente ligado a la
configuracién del territorio. al aprovechamiento de
sus recursos y al establecimiento de flujos v rela-
ciones de caricter econdmico, social v cultural-
desempenen una funcion preeminente para la con-
secucion de los objetivos mds globales de la politi-
ca de la Comunidad Auténoma de Andalucia.

Con la creacién del Estado de las Autonomias a par-
tir de los anos 80, se planted, por primera vez, la
identificacion de objetivos politicos (tanto globales
como sectoriales) reteridos al dmbito territorial de
Andalucia. Hasta entonces Andalucia, pese a ser
identificada historicamente como una regidn unita-
ria, carecia de organizacién politica auténoma vy,
consiguientemente, de politicas especificas que res-
pondieran a objetivos v necesidades propiamente
referidos a su dmbito territorial.

Por ello, no cabe equivocarse si se afirma que la
politica autonomica es, ante todo, una politica de
hase territorial, no solo por estar referida a un
dmbito espacial determinado, sino también por que
sus competencias hacen referencia, principalmente,
a aspectos directamente vinculados con el aprove-
chamiento de las capacidades y potencialidades
que ofrece el territorio para el desarrollo regional.

La coherencia de Andalucia como espacio politico,
social, econdmico vy cultural viene, pues, determi-
nada en gran medida, por su coherencia desde el
punto de vista de la articulacién fisica y funcional
de su territorio a través de las infraestructuras,

Tanto las politicas en materia de equipamientos y servi-
cios pablicos (tendentes a garantizar unos niveles de
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bienestar social y calidad de vida equitativos para el
conjunto del territorio v de la poblacién regional), como
las politicas de promocion econdmica (destinadas a
favorecer un mejor aprovechamiento de los recursos y
oportunidades productivas de los diferentes sectores de
actividad en la regién), v las politicas medioambientales
(cuya finalidad es garantizar un correcto aprovecha-
miento y proteccion de los recursos naturales y el man-
tenimiento de los niveles de calidad ambiental, corri-
giendo los posibles impactos de las actividades huma-
nas), tienen una evidente relacion con la identificacion
de objetivos especificamente territoriales.

Asi pues, de manera sintélica. las funciones de las
politicas de infraestructuras, desde la perspectiva terri-
torial, pueden ser las siguientes:

- En primer lugar. contribuyen de manera general a la
mejora del nivel de dotacion del territorio, acercin-
dolo en el caso de Andalucia al nivel de otras regio-
nes mas desarrolladas.

—En el caso de las infraestructuras de transporte y
comunicaciones, contribuyen a la mejora de la acce-
sibilidad de la regién tanto internamente como con
el exterior.

- Globalmente la dotacién de infraestructuras contri-
buye a una mayor integracion del tejido productivo
de la regidn v a su integracion exterior.

—Las infraestructuras contribuyen, en definitiva, a
incrementar la competitividad del territorio (v tam-
bién la cooperacion territorial). es decir, favorecen
un mejor aprovechamiento de las oportunidades y
potencialidades de los sectores productivos, y a su
interrelacion; dando lugar, de esta manera, a la con-
figuracion de un territorio mis integrado desde el
punto de vista econdmico, lo que favorece la con-
solidacion de un mercado regional mis coherente v
organizado.

También parece necesario hacer mencién somera a
los diferentes tipos de elementos, sistemas v redes
que se engloban bhajo el término de infraestructuras
territoriales:

- Las infraestructuras de transportes y comunicacio-
nes (redes viarias y ferroviarias, sislemas portuario y
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acroportuario), con un evidente papel en la organi-
zacion del territorio v de los flujos de personas y
materiales en que se basa la actividad productiva.

- Las infraestructuras de telecomunicaciones, que si
bien forman parte del grupo anterior, adquieren en
la actualidad un nuevo protagonismo al ser el
soporte fundamental de la revolucion de las tecno-
logias de la informacion,

—las infraestructuras energéticas, soporte bdsico
para el abastecimiento de unos recursos esenciales
para el funcionamiento del territorio v la actividad
econdmica.

- las infraestructuras hidraulicas, destinadas a la ges-
tion del ciclo del agua (abastecimiento, depuracion,
reutilizacion), elemento fundamental en la estructu-
racion del territorio de una region mediterrinea
como Andalucia.

Asi mismo, pueden mencionarse otros tipos de infra-
estructuras que, generalmente, son consideradas de
manerd aislada respecto a las anteriores, pero que tie-
nen una importancia fundamental para la organiza-
cién del territorio:

- las infraestructuras econdmicas: suelo industrial,
parques tecnologicos, semilleros de empresas, cen-
tros de innovacion, centros de formacion laboral y
empresarial, mercados mayoristas, etc.

- Las infraestructuras medioambientales: redes de
control de la calidad ambiental, centros de gestion
de residuos, dotaciones para la conservacion y pro-
teccion de la naturaleza, etc.

La sitvacion de partida

Logicamente no es ¢l objeto del presente articulo rea-
lizar, siquiera brevemente, una panorimica sistemati-
ca sobre todas v cada una de las infraestructuras y su
estado en Andalucia. Para ello es posible recurrir, por
ejemplo. a documentos como los del Plan Director de
Infraestructuras de Andalucia en los que el lector
hallard cumplida informacion sobre la materia.
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Mis bien, interesa abordar de manera global cudl es
la situacion en que se encuentra la Comunidad Aut6-
noma v, sobre todo, cuales son los retos de futuro que
ha de afrontar.

Para ello es inevitable comenzar haciendo una
referencia a la historia reciente de las politicas de
infraestructuras en Andalucia.

El primer aspecto, en ¢l que suele haber coincidencia,
es el de que Andalucia ha experimentado un cambio
notable en la Gltima década en cuanto a su nivel de
dotacion de infraestructuras merced, fundamen-
talmente, a un esfuerzo inversor de las administracio-
nes piblicas sin precedente en periodos historicos
anteriores,

Ello ha supuesto que, en cierta medida, se superasen
algunos de los principales déficit historicos en mate-
ria de comunicaciones, por ejemplo, mejorando la
conexion v la accesibilidad interna y exterior de la
region,

Este esfuerzo en materia de infraestructuras, que pone
de manifiesto lo que al principio se indic6 sobre el
papel fundamental de las politicas de infraestructuras
dentro del conjunto de la accidn pablica, plantea, al
menos, dos cuestiones importantes:

- Por un lado, un acercamiento de Andalucia a los
niveles de dotacion de otras regiones mds avanza-
das, pese a lo cual, sigue situindose en unos nive-
les aln inferiores,

- Por otro, puede afirmarse que se han dado pasos
sustanciales en cuanto a la configuracion de la
urdimbre bésica de los sistemas de infraestructuras
a nivel regional, habiéndose obtenido, en general,
sistemas y redes mds mallados en el conjunto del
territorio.

Las dos afirmaciones anteriores aunque, en si mismas,
contienen ya matizaciones, permitirian hablar del ini-
cio de una nueva fase en materia de dotacion de
infraestructuras de la region, una vez culminados los
gjes y componentes estructuradores de la malla basi-
ca del territorio andaluz. Esta nueva fase supone el
planteamiento de nuevos objetivos v nuevas priorida-
des cara al futuro.

Sin embargo, es preciso hacer mencion, por su rele-
vancia, a las antes aludidas matizaciones, ya que en
efecto, si bien se han completado algunos de los sis-
temas generales de infraestructuras regionales, tam-
bién es cierto que quedan, atn, algunas actuaciones
de gran envergadura pendientes.

Por referirnos al caso de la red viaria, pese 4 los nota-
bles avances realizados en la configuracién de una red
de autovias que conecta al conjunto de los centros
urbanos de primer nivel y a los principales espacios
econdmicos, siguiendo el modelo definido desde la
politica territorial en las Bases para la Ordenacion del
Territorio de 1990, quedan atn por completar tramos de
ejes de la importancia del Cordoba-Milaga, Jaén-Motril,
Granada-Almeria, Bahia de Cddiz-Bahia de Algeciras,
ast como tramos del eje litoral medilerrdneo, o la cone-
xion con el sur de Portugal desde Huelva, que no se
prevé que estén finalizadas hasta la proxima década.

Los nuevos retos

Desde la perspectiva territorial, dos pueden ser los
planteamientos que permiten hablar del inicio de una
elapa nueva en maleria de politicas de dotacion de
infraestructuras, v que va han sido considerados en
las lineas anteriores:

- El hecho de que, con matizaciones ya apuntadas
antes, se han cubierto buena parte de los objetivos
iniciales en cuanto a estructuracion y mallado de las
redes y sistemas bdsicos de infraestructuras que arti-
culan ¢l territorio andaluz.

- La identificacion de nuevos objetivos v perspectivas
de la politica de Ordenacion del Territorio, en fun-
cién de la aprobacion de la Ley 1/94 y de la elabo-
racion del primer Plan de Ordenacion del Territorio
de Andalucia.

En cualquier caso, v de manera mds global, es nece-
sario también plantear un nuevo enfoque en las poli-
ticas de infraestructuras que permita insertar sus
objetivos sectoriales en un marco mds amplio de obje-
tivos referidos al modelo de desarrollo que se quiere
construir para Andalucia.
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Ello supone, fundamentalmente, que las politicas
territoriales, como es el caso de las de infraestruc-
turas, deban plantearse integradas con los objetivos
de las politicas de desarrollo y promocion econdmica
y con los objetivos de las politicas medioambientales.

La articulacion v ordenacion fisica del territorio, la
integracion economica de Andalucia y la correcta ges-
tion de los recursos naturales son, pues, los tres pila-
res bisicos en que ha de sustentarse el modelo de
desarrollo deseable para Andalucia desde la perspec-
tiva territorial. A ello ha de unirse, logicamente, su
cohesion social.

A. Los nuevos retos de la definicion de un modelo
territorial para Andalucia

Para conocer cudl es la contribucion que debe reali-
zar la politica territorial parece necesario plantear cudl
es el marco territorial en que han de desenvolverse las
politicas de desarrollo regional y, especificamente, las
de infraestracturas. Por un lado, considerando al con-
junto del espacio regional de manera global y, por
otro, aquellas estrategias de intervencion que deben
adaptarse a las diferentes caracteristicas, oportunida-
des y problemas de las distintas partes del territorio
andaluz.

En relacion con el primer aspecto, los objetivos terri-
toriales globales para el conjunto de la region, han de
mencionarse cuestiones tales como la posicion geoe-
conomica de Andalucia en el contexto internacional,
asi como su posicién en la configuracion del modelo
territorial a nivel nacional,

Habitualmente se comienza haciendo hincapié en el
cardcter de Andalucia como espacio de frontera, de
transicion. Efectivamente, Andalucia, tanto en térmi-
nos economicos como desde el punto de vista geo-
grifico, ha sido desde el siglo XIX una regién
periférica respecto a lo que se han llamado las dreas
centrales de la Europa industrial, e incluso dentro de
la Peninsula Ibérica como extremo meridional.

Actualmente, con una doble dimensién de reconoci-
miento de unas tendencias reales, pero también con
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determinadas dosis de voluntarismo, se incide en
valorar las posibilidades de superacion de tal peri-
ferismo no sélo por la reduccion del diferencial de
determinados indicadores socioeconomicos, o la
mejora de la accesibilidad, sino también por la identi-
ficacion de nuevos espacios de desarrollo econdmico
en Europd, en concreto el Arco Mediterrdneo, en el
que Andalucia se integra.

Ciertamente el Arco Mediterrineo europeo se confi-
gura como un nuevo eje de desarrollo, en cierta medi-
da alternativo a las dreas industriales tradicionales del
centro de Europa, integrando a un conjunto de regio-
nes italianas, francesas y espafolas. Sin embargo tam-
bién es cierto que dentro de este eje Andalucia ocupa
igualmente una posicion periférica v, de hecho, exis-
ten una serie de discontinuidades, precisamente entre
Andalucia y el levante espafiol, que debilitan la con-
tinuidad del eje de desarrollo. Entre tales discontinui-
dades, algunas de las mds significativas se refieren,
justamente, a las infraestructuras.

Sin embargo, la integracién exterior de Andalucia se
ha realizado tradicionalmente a través del eje conti-
nental —conexion a través del Valle del Guadalquivir
con la Meseta- que tiene, pues, una gran importan-
cia funcional para Andalucia reforzada por la cone-
xion ferroviaria de alta velocidad a la que se une el
eje tradicional de la carretera nacional 1V, que con-
centran los mayores volimenes de trifico de pasaje-
rOs v mercancias,

En otro sentido también es necesario referirse a la
escasa integracion de Andalucia con el pais vecino de
Portugal, pese a su cercania, habiéndose resuelto par-
cialmente, solo muy recientemente, su conexion fija
con la region de El Algarve,

Finalmente, cada vez es necesario insistir mds en la
dimension internacional de Andalucia no ya sélo hacia
el norte (el espacio econdmico y politico de la Unién
Europea al que pertenecemos), sino hacia el sur, hacia
la otra ribera del Mediterrineo, el norte de Africa.

Concebido por lo general como una region con un
menor nivel de desarrollo v que, en cierto sentido, es
vista con temor dadas las previsiones de presion
demogrifica de la poblacion africana hacia Europa a
través de la puerta de Andalucia, lo cierto es que, en
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una perspectiva de futuro, el Mediterraneo occidental
ha de concebirse, ante todo, como un espacio de coo-
peracion ¢ integracion.

En esta integracion, que duda cabe, que las infraes-
tructuras de relacion desempefian yva un papel impor-
tante y, en el futuro, habri de incrementarse.
Conexiones energéticas como el gasoducto Magreb-
Europa o de comunicacion como el futuro enlace fijo
del Estrecho apuntan en esa direccion.

Aungue solo sea como un leve apunte, debe consi-
derarse que, en esta dimension, Andalucia aparece
como el norte del sur, esto es, en las relaciones con
el norte de Africa Andalucia no debe ser tan sélo una
puerta, sino que debe aprovechar las enormes opor-
tunidades que ofrece su posicion para favorecer el
desarrollo de los paises de la otra orilla mediterrinea.

En cuanto a la necesidad de establecer estrategias de
intervencion diferenciadas para territorios especificos
dentro de Andalucia, este aspecto ha de considerarse
especialmente importante toda vez que la Comuni-
dad Auténoma se caracteriza por su gran extension
(similar a la de paises como Portugal o Austria por
ejemplo) y, por tanto, por la complejidad v diversi-
dad de sus estructuras territoriales. Este principio de
politicas especificas para territorios especificos es, asi
mismo, una estrategia cada vez mas comin, por
ejemplo, en las politicas de desarrollo regional de la
Union Europea.

Igualmente parece oportuno indicar que la identifi-
cacion de objetivos a nivel regional (politicos. eco-
némicos, territoriales o medioambientales) no
presupone considerar el territorio de la Comunidad
Auténoma como un todo uniforme. Es mas, la con-
secucion de objetivos globales para Andalucia
requiere, inexcusablemente, de acciones diferencia-
das que atiendan a las especificidades de cada zona
para que, asi, puedan conseguirse tales objetivos
globales, o lo que es lo mismo, que un territorio
diverso obtenga un cierto grado de coherencia en su
organizacion v funcionamiento.

La identificacion de los elementos y piezas territoria-
les que se consideran significativos para definir ese
modelo regional, y que a continuacion se explicitan,
vienen definidos en los trabajos para la elaboracion

del Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia,
actualmente en curso v, en concreto en el documen-
to del Modelo Territorial de Referencia.

Algunos rasgos descriptivos de esta diversidad territo-
rial que se apuntan en dicho Modelo Territorial son:

1. La existencia de una serie de grandes dreas geoe-
condmicas en las que unas bases fisicas y ecologi-
cas claramente diferenciadas marcan diferentes
modelos en cuanto a los sistemas de asentamientos
urbanos, los recursos naturales, las especializacio-
nes productivas y, en definitiva, unos cuadros de
oportunidades y potencialidades —sociales, econd-
micas, ambientales— claramente especificos en cada
una de ellas y que, por tanto, requieren de estrate-
gias de intervencion también diferenciadas.

Con mayor o menor grado de precision espacial,
estas grandes dreas geoecondmicas de Andalucia
pueden sintetizarse en las siguientes:

1.1. Las dreas de montana, casi la mitad de la
superficie regional, en las que predominan
sistemas de asentamientos rurales de escaso
tamanio y una base econdmica tradicional de
cardcter agrario afectada por una ya larga
recesion, pero en las que se encuentran una
parte especialmente importante de los recursos
naturales —ireas forestales, recursos hidricos,
biodiversidad..— asi como determinadas
expectativas de desarrollo de nuevos sectores,
singularmente el del turismo rural.

A su vez, dentro de las dreas de montana es
necesario diferenciar dmbitos concretos cuyos
problemas y oportunidades también difieren:
las distintas dreas de Sierra Morena, Sierras Sub-
béticas, Sierras Penibéticas y el sureste 4rido...

1.2 Las dreas agricolas de las campifias interiores,
con una base economica tradicionalmente
basada en la agricultura y la agroindustria y en
las que, a grandes rasgos, predomina una ten-
dencia al estancamiento demografico y econ6-
mico debido. fundamentalmente, a la
incapacidad de los modelos agricolas imperan-
tes para absorber las demandas del mercado de
trabajo.
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Los sistemas de asentamientos rurales cuentan
aqui con una singularidad: la presencia de sis-
temas de ciudades medias (entre 20.000 y
50.000 habitantes) con una larga permanencia
historica, y que suponen una oportunidad para
los procesos de desarrollo local vy diversifica-
cién productiva.

Dentro de este dmbito geoecondmico se pue-
den diferenciar las distintas unidades del Valle
del Guadalguivir y de las hoyas del surco intra-
bético (Antequera, Loja, vega de Granada...).

1.3. Las dreas litorales, en las que a las caracteris-

licas singulares que aporta desde el punto de
vista fisico-natural la propia litoralidad, se une
el hecho de ser uno de los espacios mas dind-
micos desde el punto de vista demogrifico v
econdmico, concentrando gran parte de los sec-
tores productivos mds innovadores (nuevas
agriculturas, investigacion v desarrollo tecnolo-
gico, servicios avanzados), a la vez que con-
centra la mayor parte de la actividad turistica,
uno de los sectores estratégicos de la economia
regional.

Las dreas litorales son también uno de los espa-
cios mas densamente urbanizados (cinco de las
diez aglomeraciones urbanas andaluzas ademas
de zonas de continuo urbano como la Costa del
Sob) lo que hace que los conflictos por la com-
petencia entre usos del suelo sea uno de los
problemas territoriales y econdmicos mds defi-
nitorios. Perviven asi mismo algunos sectores
del litoral con un menor grado de urbanizacion
e, incluso, practicamente despoblados debido a
sus caracleristicas vy valores naturales como
seria ¢l caso de Dofana v el Cabo de Gata.

2. La existencia de un sistema de ciudades especial-
mente complejo v que constituye una de las tramas
esenciales de la estructura territorial. Entre los prin-
cipales componentes v elementos definitorios de
este sistema se encuentran:

2.1. Un sistema de ciudades en el que no existe un
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Gnico centro dominante (a imagen del modelo
polarizado que representan ciudades como
Madrid, Barcelona o Paris), lo que supone que,

si bien Andalucia no dispone de una megalo-
polis comparable, por tamafio y complejidad
de sus funciones, a las grandes aglomeraciones
metropolitanas a nivel internacional, si dispone
de un sistema polinuclear de diez centros de
primer nivel (entre 100.000 y 1.000.000 de habi-
tantes) conformado por las capitales provincia-
les mds Jerez y Algeciras, en el que las
aglomeraciones metropolitanas de Sevilla y
Milaga se sitian en un primer escalon de
importancia, v que, en su conjunto, posee una
clara capacidad de articular descentralizada-
mente al conjunto del territorio regional.

. La presencia, como antes se dijo, de un impor-

tante nimero de ciudades medias que actian
como contrapeso entre los dos extremos del
sistema urbano (las ciudades de mds de
100.000 habitantes y los asentamientos pura-
mente rurales). Estas ciudades medias constitu-
ven una clara oportunidad como elemento de
descentralizacién de servicios y actividades
productivas v, a la vez, para una més correcta
articulacion del conjunto del territorio de la
region.

Dentro de las ciudades medias aparecen casuis-
ticas bien diferenciadas, Por lo general, salvo
escasas excepciones, se trata de agrociudades
historicas que o bien han mantenido esta misma
funcion, o bien le han anadido nuevas especia-
lizaciones en sectores tanto industriales como
de servicios. Mas alld de su tamanio poblacional,
es la presencia de un ambiente urbano (empre-
sarial y cultural), lo que distingue estas ciuda-
des en el contexto de las dreas rurales.

En unos casos se lrata de fendmenos relativa-
mente aislados en el territorio, esto es, ciudades
islas en un dmbito claramente rural con o sin
olros asentamientos rurales de menor tamano
que dependen funcionalmente de la ciudad
media. Serian los casos bien conocidos de ciu-
dades como Ronda, Guadix. Baza, Ecija,
Osuna...

En otros casos se trata de ciudades medias inte-
gradas dentro de un espacio metropolitano, que
se han visto afectadas por el proceso de creci-
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miento y descentralizacion de la actividad
desde la ciudad central.

Por 1ltimo, el caso mds complejo y de mayor
interés territorial es el de las redes o sistemas de
ciudades medias en los que un conjunto de
estas ciudades, relativamente proximas entre si,
se complementan desde el punto de vista eco-
némico vy funcional, sin que exista una Gnica
centralidad definida, configurando lo que
puede considerarse, sin lugar a dudas, como
una de las mds notorias oportunidades para la
articulacion territorial v la integracién econdmi-
ca de Andalucia. Entre estas redes de ciudades
medias destacan, por una parte, las situadas en
los diferentes tramos del litoral. anadiendo a las
oportunidades y problemas antes mencionados,
la potencia de los hechos urbanos y, por otra
parte, las redes de ciudades medias del interior
que, con distinto grado de consolidacion. son el
elemento mas decisivo para la organizacion de
gran parte de las dreas rurales. Es el caso de las
ciudades del subbético cordobés, del noroeste
de Juén, del Bajo Guadalquivir, del surco intra-
bético, del Aljarafe-Condado o de la vega del
Guadalquivir.

La pervivencia de un amplio sistema de asenta-
mientos rurales caraclerizados por su escaso
tamano demografico, que pone de manifiesto
¢l mantenimiento de las formas mds tradiciona-
les de colonizacion del territorio en la Andalu-
cia actual, es decir, que grandes extensiones de
la region, especialmente sus dreas de montana.
mantienen la estructura basica de su pobla-
miento historico pese a verse afectadas por lar-
gos procesos de regresion demogrifica v
econdmica que se traducen, por ejemplo, en
un elevado indice de envejecimiento de la
poblacion y la pervivencia de bases producti-
vas escasamente integradas en los mercados,
pero con una funcién esencial en el manteni-
miento y conservacion de los recursos natura-
les de Andalucia.

En buena parte de estas zonas los asentamien-
tos han terminado por configurar estructuras
escasamente articuladas cuando no carentes
por completo de una estructura definida, En

otros €asos esta estructuracion se mantiene en
funcion de determinadas especializaciones
productivas que dan lugar a la identificacion
de distritos industriales o mineros (es el caso
de la cuenca minera de Rio Tinto, Alquife, la
cuenca del Guadiato, la cuenca de Macael, o el
drea de Ubrique. Finalmente, un tercer caso,
de indudable importancia territorial, es el de
estructuras de poblamiento rural de caricter
histérico, dotadas de una acusada personali-
dad (en cuanto a su integracion paisajistica, su
trama v tipologia urbana) y que, pese a la
grave crisis de su base econdmica y poblacio-
nal, han de considerarse como una perviven-
cia que debe ser resguardada. Ejemplos de ello
serian los asentamientos de las Alpujarras, la
Sierra de Cddiz, la Serrania de Ronda, la Sierra
de Aracena o la Axarquia.

Los elementos de diferenciacion territorial antes
mencionados —las dreas geoecondmicas, los dife-
rentes tipos de sistemas de asentamientos— son los
referentes basicos a partir de los que se configura
lo que se ha dado en llamar el Modelo Territorial
que se estd elaborando en el proceso de redac-
cion del Plan de Ordenacion del Territorio de
Andalucia. que quiere servir como marco en el
que insertar las diferentes estrategias termritoriales
de intervencion de la Junta de Andalucia (tanto las
derivadas de politicas globales como de politicas
sectoriales con incidencia territorial).

Dada, como antes se indico, la especial vincu-
lacion territorial de las politicas en materia de
infraestructuras, es evidente que los principios
y objetivos del Modelo Territorial han de tener
una influencia decisiva cara a la definicién futu-
ra de las actuaciones en materia de infraestruc-
turas en la region,

B. Los nuevos retos de las politicas de infraestructuras

Junto a los requerimientos que plantea a las politicas
de infraestructuras el modelo territorial de Andalucia.,
han de considerarse los nuevos objetivos que plantea
el haber cubierto, aunque parcialmente, las necesida-
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des principales que se planteaban hace una década
para la articulacion de los sistemas infraestructurales
regionales.

Hay que mencionar que, en la actualidad, nos encon-
tramos en un momento especialmente signiticativo en
lo que a la definicion de las politicas de infraestruc-
turas se refiere, por cuanto estin en marcha impor-
tantes instrumentos de planificacion que van a decidir
cudles son las opciones que para el futuro adopta la
Comunidad Auténoma.

Por su cardcter global interesa destacar. en primer
lugar, el Plan Director de Infraestructuras de Andalu-
cia, en el que se establece la planificacion marco en
relacion con las infraestructuras de transporte y comu-
nicaciones, las infraestructuras energéticas y las infra-
estructuras hidraulicas.

En estos dos ultimos casos existen, ademis, sendos
instrumentos de planificacion especificos como son el
Plan Energético de Andalucia y los Planes Hidrologi-
cos de Cuencas que habrian de culminar en el Plan
Hidrologico Nacional.

Entre los nuevos objetivos que plantea la situacion
actual pueden mencionarse, al menos, cuatro:

— Completar los sistemas v redes que configuran el
mallado basico de las infraestructuras, es decir,
completar los objetivos primarios de formacion de
redes y sistemas desde una perspectiva territorial
regional,

— Establecer estrategias especificas de actuacion para
cada una de las zonas definidas en el modelo terri-
torial (por un lado, los dmbitos geoecondmicos o
referentes ecologicos: dreas de montana, dreas
agricolas interiores, dreas litorales; por otro, las
diferentes estructuras territoriales intermedias:
aglomeraciones urbanas, redes de ciudades
medias, ciudades medias centrales, estructuras de
asentamientos rurales).

- Incrementar la vinculacién de las infraestructuras
con los procesos de desarrollo economico de los
ambitos territoriales a los que sirven, es decir, incre-
mentar el papel de las infraestructuras en cuanto a
la integracion econdmica de Andalucia.
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- Vincular las politicas de infraestructuras a los obje-
tivos del desarrollo sostenible lo que supone, no
sOlo tomar en consideracién y minimizar el impac-
to ambiental de las actuaciones sino, mds bien,
organizar los sistemas de infraestructuras de acuer-
do a un modelo global basado en un uso racional
de los recursos naturales y que atienda a sus con-
secuencias ecologicas y ambientales, econdmicas y
sociales, a largo plazo.

La consideracion de estos objetivos territoriales por
parte de las politicas de infraestructuras gué duda
cabe que suponen, en muchos casos, un replantea-
miento en profundidad de sus propios objetivos sec-
toriales va que requiere, por una parte. una
consideracion integrada de las distintas infraestruc-
turas y de su contribucion, conjunta, a los objetivos
globales del territorio de Andalucia v, por otra, incor-
porar nuevas perspectivas a la planificacion -la del
desarrollo sostenible, la de la intervencion atendiendo
a las especificidades de territorios especificos, o la de
contribuir a favorecer directamente el desarrollo de la
actividad econémica de cada zona-.

Mis alld de estos objetivos globales, que aqui tan s6lo
se apuntan como inicio de un mis amplio debate que
deberd realizarse sobre el tema, parece necesario
mencionar, aunque muy hrevemente, algunos de los
principales retos que se plantean en cada uno de los
grandes sistemas de infraestructuras.

Nuevos retos de las politicas de infraestructuras de
transportes y Comunicaciones

De manera general pueden mencionarse dos grandes
tipos de retos, uno de cardcter global y otro sectorial:

- El principal reto global hace referencia a la opcién
por un modelo determinado de movilidad. Bien el
modelo actualmente imperante, basado en el pre-
dominio del vehiculo privado —el automévil- frente
a los medios de transporte pblicos v en el predo-
minio de las fuentes energéticas fosiles como com-
bustible. Bien la opcién por avanzar hacia un
modelo de movilidad sostenible en el que los com-
bustibles fosiles sean progresivamente sustituidos
por fuentes energéticas renovables y en el que se de
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prioridad a los transportes publicos frente al uso
abusivo de los vehiculos privados.

Pese a que estd plenamente demostrada la inviabili-
dad a largo plazo del mantenimiento y crecimiento
del actual modelo de movilidad (tanto por sus efec-
tos ambientales como por los limites de la conges-
tion de las infraestructuras territoriales v urbanas), el
debate estd aun insuficientemente desarrollado
tanto a nivel global como, especialmente, en Anda-
lucia. Baste senalar que el transporte es el primer
consumidor de productos petroliferos importados y,
consiguientemente, también el principal responsa-
ble de la emision de contaminantes a la atmésfera,
para hacer ver lo inaplazable del debate tanto en
1erminos econdmicos como ecoldgicos. Si a ello
unimos datos como que en Andalucia, en una déca-
da, se ha duplicado el nimero de vehiculos a
motor, siguiendo una tendencia a igualar progresi-
vamente los niveles de motorizacion a los de los
paises curopeos, queda graficamente expresado el
hecho de que este ritmo de crecimiento ha de tener
un techo mids o menos proximo,

Las dificultades de la opcion por un modelo de movi-
lidad sostenible son evidentes aunque, en muchas
ocasiones, las resistencias y las inercias, mis que a
dificultades objetivas, responden a intereses que des-
bordan ademis el nivel de decision regional: la
opcién por este modelo no puede, en ningln caso.
ser fruto de una decision unilateral sino el resultado
de una opcion a nivel internacional en la que han de
estar representados todos los sectores implicados
(ciudadanos, poderes pablicos, industrias del sec-
tor...). Por otra parte, es evidente que esta opcion
tiecne una directa relacion con la opcion global del
modelo energético de nuestras sociedades basado en
el uso masivo de fuentes energélicas no renovables e
importadas, por lo que un cambio de tal magnitud en
el sistema de transportes supondria un cambio pro-
fundo, también, del sistema energético. En definitiva,
la opcion por un modelo de movilidad sostenible no
puede desvincularse de la opcién, més global, por un
modelo de desarrollo sostenible que implica profun-
dos cambios culturales, sociales, econémicos y
ambientales.

En suma, uno de los principios en que ha de basar-
se la planificacién de las infraestructuras, desde la

perspectiva de la opcion por un modelo de movili-
dad sostenible, es que preferentemente ha de hacer-
s¢ una politica de gestion de la demanda de
movilidad, antes que una politica de incremento
continuado de la oferta. En otras palabras, el objeti-
vo no puede ser incrementar indefinidamente la
dotacion de infraestructuras como respuestd a una
mavor demanda de movilidad. La racionalizacion de
la movilidad puede ser directamente influida desde
la planificacion por los poderes publicos, sin por
ello convertirse en un cuello de botella al desen-
valvimiento de las actividades productivas.

— El segundo gran reto se refiere a la configuracion de
un sistema intermodal de transportes que aproveche
v coordine las diferentes ventajas de cada uno de
los modos de transporte (carretera, ferrocarril, trans-
porte maritimo, aéreo),

Habitualmente, las distintas infraestructuras han
sido planificadas de manera independiente, sin
tomar en consideracion, mas que para aspectos muy
puntuales v localizados, las necesidades de interre-
lacién con el resto de los modos.

En esta perspectiva, la aportacion de los andlisis
territoriales ha de ser especialmente valiosa por
cuanto han de considerarse las relaciones intermo-
dales tanto al nivel global del territorio de la Comu-
nidad Autoénoma, como al nivel de cada uno de los
espacios concretos. Asi, junto a las infraestructuras
de dmbito regional, es evidente que se plantean
necesidades muy diferentes segiin se trate de infra-
estructuras v servicios de transporte localizados en
aglomeraciones urbanas o en dreas rurales, por
ejemplo.

Asi mismo la conformacion de un sistema intermo-
dal se pone en clara relacion con el reto menciona-
do en primer lugar en relacion con el desarrollo
sostenible. En efecto, la opcion de favorecer el
incremento del peso de unos modos de transporte
frente a otros no es solamente una cuestién técnica,
sino, ante todo, una opcién vinculada al modelo
global de movilidad por ¢l que se apueste. En defi-
nitiva, los cilculos de la rentabilidad de unos modos
de transporte y otros tiene que ver mucho con la
consideracion de aspectos hasta ahora no valorados
suficientemente como son los costos ecologicos de
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cada modo de transporte y su aportacion a los nive-
les de calidad de vida de los ciudadanos.

Pero junto a estos retos globales existen una serie
importante de decisiones concretas que han de defi-
nir en buena medida el futuro proximo de las poli-
ticas de infraestructuras de transportes vy
comunicaciones en Andalucia, a las que nos refe-
riremos a continuacion brevemente.

La red viaria

Las carreteras han sido la infraestructura estrella en la
Gltima década, debido tanto a la situacion enor-
memente deficitaria de la que se partia, como al fuer-
te incremento de la motorizacion en la sociedad
andaluza y, en definitiva, a la opcién —no suficiente-
mente explicitada y ni siquiera plenamente conscien-
te- por la carretera como elemento esencial del
sistema de transportes.

Pese al enorme esfuerzo inversor realizado, atin perma-
necen sin completar tramos esenciales de la malla viaria
regional que ya fueron comentados con anterioridad. Su
gjecucion consumird, sin lugar a dudas, buena parte de
los esfuerzos econdmicos de los proximos anos.

Sin embargo, ya estan planteadas nuevas opciones
que completan v desarrollan la malla basica de los
grandes ejes de comunicacion de Andalucia. Asi, el
sistema de autovias (la red de alta capacidad) plantea
la posibilidad de ser ampliado incluyendo nuevos ejes
que diversifican las conexiones (hasta ahora planifi-
cada para cubrir las conexiones entre las capitales de
provincia v hacia el exterior),

Entre estos nuevos ejes, actualmente previstos como
vias de conexion del sistema de autovias, pueden
mencionarse especialmente dos:

- Las conexiones Cordoba-Granada y Jaén-Mdilaga,
que configurarian un importante soporte viario en la
zona central de Andalucia y, en concreto, a su
polente sistema de ciudades medias.

- El eje Jerez-Antequera, que completaria el mallado

horizontal de la red regional, diversificando las cone-
xiones que ofrece la actual autovia Sevilla-Granada.
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Pero mis alld de completar y ampliar el sistema de
autovias, los nueves retos que se plantean hacen
referencia a mejorar la seguridad, calidad v economia
de la red de carreteras "adecuindolas a las nuevas
necesidades sociales, territoriales y economicas’ en
palabras del PDIA. Ello supone que habrian de cobrar
un peso cada vez mayor los programas de conserva-
cién y explotacion, seguridad vial e integracién
ambiental y territorial de las carreteras. '

Igualmente, atendiendo al objetivo de incrementar el
papel de la red viaria en los procesos de desarrollo
ccondmico y territorial, cada vez deberia tener mayor
importancia la consideracion de las posibilidades que
ofrece la red en los diferentes dmbitos territoriales a
los que conecta y, por tanto, como ya hemos insisti-
do, un tratamiento diferenciado, desde el momento
de la planificacion, segin se trate de aglomeraciones
urbanas, dreas litorales, o distintos tipos de areas rura-
les, vinculando las actuaciones viarias con el resto de
instrumentos de accion publica.

En este sentido, seria necesario avanzar en una accion
coordinada sobre el conjunto de la red viaria de cada
zona del territorio. Ello supone que, tras la prioridad
dada a la creacion de la red principal de carreteras
andaluza y, especialmente, a la red de alta capacidad,
es necesario incrementar la atencion a aquellas redes
que articulan internamente los diferentes dmbitos terri-
toriales de Andalucia. actuando conjuntamente sobre la
red intercomarcal v la red secundaria, probablemente
el nivel menos atendido en los ltimos anos.

La red ferroviaria

La evolucion seguida por la red de ferrocarriles en
Andalucia muestra un continuado declive en las dlti-
mas décadas, reflejado tanto en la pérdida de peso en
relacion al resto de modos de transporte, especial-
mente la carretera, como en la obsolescencia de las
infraestructuras y los servicios. Todo ello hizo que
varios tramos ferroviarios andaluces dejaran de estar
en actividad, Entre los mds significativos estin la
conexion con el arco mediterrineo (Guadix-Almen-
dricos), el tramo Jaén-Puente Genil o el tramo Huel-
va-Ayamonte. En otros casos, distintos tramos de la
red declinan con un trifico muy reducido, en ocasio-
nes limitados a las mercancias. En general la red se
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presenta como un sistema con graves déficit econd-
micos en su explotacion.

Este declive de la red ferroviaria sélo se ha paliado
parcialmente mediante la intervencion de la Adminis-
tracion Autonoma en el mantenimiento de lineas defi-
citarias, pero de evidente interés territorial para
Andalucia como es el caso, por ejemplo, del eje Sevi-
lla-Granada.

Con mds retraso que en el caso de la red viaria, debi-
do en gran medida al hecho de que la red ferroviaria
s una competencia estatal, la Junta de Andalucia ha
planteado recientemente la definicion de una red de
interés regional que expresa las conexiones conside-
radas bisicas para la articulacién del espacio andaluz
por la red ferroviaria.

Es necesario hacer hincapié en que la crisis de la red
ferroviaria se relaciona en gran medida con la opcion
por favorecer la carretera como componente basico
de la movilidad, a lo que se unen las deficiencias de
trazado de muchas lineas andaluzas. Todo ello ha
hecho que el ferrocarril pierda competitividad de
manera continuada como elemento de vertebracion
de la region.

Unicamente determinados servicios, como los metro-
politanos en Sevilla, Malaga y Bahia de Cidiz mantie-
nen su pujanza y competitividad.

Un caso aparte es el del ferrocarril de alta velocidad
Sevilla-Madrid. Este primer tramo de la alta velocidad
espafiola (AVE) ha sido valorado desde perspectivas
muy diferentes. Por una parte se planted como ope-
racion estratégica para unir Sevilla con la capital espa-
fiola en 1992. Por otra parte ha sido criticado como
obra faradnica que incrementa los desequilibrios terri-
toriales. En cualquier caso nos parece necesario des-
tacar, en primer lugar, que su elevada inversion no se
dirigi6 a otros tramos (por ejemplo Madrid-Barcelona)
que presentaban una més clara rentabilidad econémi-
ca, optindose por conectar inicialmente con la alta
velocidad una regién periférica como Andalucia. En
segundo lugar, el AVE ha permitido poner de mani-
fiesto una de las principales contradicciones que
hacen que el ferrocarril se haya visto en las tltimas
décadas como un modo de transporte en decadencia:
la mejora en los tiempos de recorrido y en los servi-

cios prestados en el transporte ferroviario, introduci-
dos por el AVE lo convierten en un servicio compe-
titivo frente a la carretera y, en largos recorridos,
incluso frente al avién en el periodo 1992-1996 ha
conseguido un trifico de pasajeros de 2.500.000/afo,
a costa de otros modos como la carretera o el avion).

La alta calidad de los servicios (rapidez, puntualidad,
confort) del AVE ponen de manifiesto que el ferroca-
rril puede ser competitivo en medio y largo recorrido.
Ello, sin embargo, requeriria de una profunda y cos-
tosa renovacion del conjunto de la red andaluza que
afectaria tanto a las infraestructuras (modernizacion y
mejoras de trazado) como al material rodante y a los
SEIVICios.

El coste de esta renovacion no puede medirse exclu-
sivamente en términos econdmicos. Su cardcter de
transporte publico y su mayor eficiencia medioam-
biental hacen que el ferrocarril deba, en un futuro no
muy lejano, replantear su papel dentro del sistema de
transportes y comunicaciones regional y nacional.

La extension de los accesos a la alta velocidad al con-
junto de las capitales provinciales andaluzas aparece
como el principal reto de la infraestructura y los ser-
vicios ferroviarios andaluces en los proximos anos. Su
realizacion supondria, con toda seguridad, un relan-
zamiento de la funcion del ferrocarril en el sistema
intermodal de transportes de Andalucia.

Junto al reto de renovacion y modernizacion general
de las infraestructuras v servicios ferroviarios, otro
reto fundamental para el futuro es el de completar la
red ferroviaria regional con una serie de tramos de
nueva creacion, indispensables para su correcto
mallado territorial:

- La conexion ferroviaria con el Arco Mediterrinco
(Almeria-Murcia), elemento esencial para dar conti-
nuidad territorial en Andalucia a este eje de desa-
rrollo europeo.

- La conexion de la Bahia de Algeciras y la Bahia de
Cadiz, dos importantes concentraciones portuario
industriales uno de cuyos extremos constituye el
primer enclave de los sistemas de transportes
internacionales de Andalucia (el puerto de Algeci-
ras) y que, sin embargo, cuenta con una conexion
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ferroviaria claramente inadecuada (Algeciras-
Bobadilla).

- La conexién Huelva-Ayamonte, tramo fundamental
para la integracion con Portugal.

-la conexion lerroviaria del litoral mediterrineo,
tramo de muy dificil v costosa ejecucion pero que
vendria a conectar el espacio mads dindmico de la
region desde el punto de vista econdmico.

Finalmente cabe mencionar un aspecto singular como
es el de la reconversion de tramos ferroviarios aban-
donados en vias verdes, itincrarios de interés ecologi-
co-ambiental vinculados a la promocion del trismo
rural, con una gran potencialidad en Andalucia.

El sistema portuario

La extensa cosla andaluza, con fachada atlintica y medi-
terrdnca, explica la importancia historica de su sistema
portuario. En la actualidad existen dos redes de puertos
diferenciadas: la red de puertos de interés general del
estado gestionada por la administracion central y cons-
tituida por los mayores puertos comerciales (Huelva,
Cadiz, Algeciras, Sevilla, Mlaga, Motril v Almeria); y la
red autondmica, gestionada por la Junta de Andalucia y
constituida por una amplia red de puertos pesqueros y
deportivos en los que se desarrollan escasamente otras
actividades comerciales de transporte.

En el caso de los puertos comerciales destaca, funda-
mentalmente, el hecho de que son una de las princi-
pales infraestructuras intermodales de transporte, a la
vez que configuran importantes espacios industriales
en su entorno, vinculados con la propia actividad del
transporte maritimo. Esta doble condicion (su funcién
intermodal v su funcion industrial) hace que deba
prestarse especial atencion a la mejora de las infraes-
tructuras de conexion de los puertos con el resto de
la region como medio principal para conseguir incre-
mentar sus ¢lectos econdmicos en el territorio.

El puerto de Algeciras constituye, sin duda, un caso
singular ya que se trata del primer puerto espanol en
trafico de pasajeros y mercancias, especialmente en
el trifico intercontinental de mercancias en contene-
dor, pese a lo cual genera un escaso hinterland en la
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region. En ello tiene una considerable responsabili-
dad el hecho de que cuente con unas muy deficien-
tes comunicaciones con el resto de los sistemas y
redes de transporte (especialmente con la Bahia de
Cidiz) careciendo de conexion por autovia y con
una muy deficiente conexion ferroviaria. La configu-
racion de una Zona de Actividades Logisticas en el
puerto y la mejora de las comunicaciones exteriores
son, pues, los principales retos de futuro del puerto
de Algeciras para conseguir que deje de ser, exclusi-
vamente, un enclave desestructurado respecto al
resto de Andalucia.

En el resto de puertos habria que adaptar las infraes-
tructuras v usos del suelo a las nuevas demandas que
estan apareciendo, por una parte, como terminales de
trifico de viajeros con el Norte de Africa (Almeria,
Milaga), v por otra, la resolucion de los problemas de
integracion entre los puertos v la ciudad mediante,
por ejemplo, la rehabilitacion parcial para usos recre-
ativos y turisticos.

La problematica de la red de puertos autondmicos es
bien distinta. Por una parte, los puertos pesqueros
presentan problemas relacionados con la progresiva
reconversion de la actividad y la necesidad de moder-
nizar v renovar sus instalaciones habiéndose de
dimensionar en el futuro la oferta a las nuevas nece-
sidades del sector. De hecho, la amplitud de la oferta
de puertos pesqueros hace que supongan una opor-
tunidad para implantar nuevas actividades (especial-
mente las recreativas y deportivas). Por otra parte, los
puertos deportivos (que en algunas ocasiones com-
parten la funcién con puertos pesqueros) constituyen
una oferta bien diferenciada vinculada con el desa-
rrollo turistico. La importancia de la oferta de este tipo
de instalaciones, asi como la antes mencionada capa-
cidad para ampliarla reconvirtiendo instalaciones pes-
queras, justifica que, en gran medida, no se prevean
nuevas instalaciones portuarias deportivas que, ade-
mds, plantearian los problemas asociados a su impac-
to ambiental en un medio especialmente frigil y
valioso como la franja litoral.

El sistema aeroportuario

El nivel de dotacion de instalaciones aeroportuarias
de Andalucia se considera, por lo general, suficiente.
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De hecho, algunas de las instalaciones cuentan con
un escaso grado de utilizacion, especialmente en el
caso de Cordoba debido a su proximidad a otras ins-
talaciones v su escasa demanda.

La mayor parte del trifico aéreo se vincula a la activi-
dad ruristica lo que hace que el aeropuerto de Mala-
ga sea. con mucha diferencia, el de mayor trifico en
Andalucia. seguido por el de Sevilla.

El cariicter estratégico de los aeropuertos para las rela-
ciones internacionales y de largo recorrido, asi como
su papel esencial en la definicién de las funciones
metropolitanas de cada ciudad, hace que deban incre-
mentarse sus relaciones intermodales, asi como sus
funciones econdmicas favoreciendo su especiali-
zacién en determinados trificos (de pasajeros y mer-
cancias) y, por tanto, la generacion de actividad
economica inducida.

Ademis, los aeropuertos andaluces pueden desempe-
far una funcion como infraestructuras para la organi-
zacion de vuelos del tercer nivel (de dmbito regional
e interregional) en el drea del arco mediterrineo,
Canarias v el norte de Africa, asi como para las cone-
xiones entre las ciudades andaluzas mas alejadas. Este
proyecto dependerd, fundamentalmente, del surgi-
miento de iniciativas empresariales y de la captacién
de demandas potenciales.

Las telecomunicaciones

Las infraestructuras de telecomunicaciones, soporte
de los flujos de informacién (voz, datos, imagenes,
sonidos), constituyen un elemento esencial en la
sociedad actual y futura para la conexién entre los
distintos territorios y para el desenvolvimiento de las
actividades econémicas mas innovadoras.

En los dltimos anos Andalucia ha conocido una
intensa renovacion de las infraestructuras en funcion
de la introduccion de las redes de fibra optica y la
digitalizacién de las centrales de telecomunicacion.
Junto a la extension de los servicios de telefonia
basica, el principal aspecto a destacar es la penetra-
cidn progresiva de los servicios avanzados de tele-
comunicaciones tanto a nivel doméstico como, sobre
todo, empresarial.

Por todo ello, las telecomunicaciones son hoy un fac-
tor decisivo para la integracion territorial de Andalu-
cia tanto internamente como a nivel internacional.

Dada la progresiva liberalizacion del sector. en los
proximos anos se va a producir un cambio en pro-
fundidad en la gestion v los servicios ofertados. Ante
ello, la Administracion Autonoma debe posicionarse
marcando cudles son sus objetivos territoriales.

Entre ellos pueden mencionarse, en primer lugar,
los de incrementar v diversificar las funciones de
Andalucia en las conexiones internacionales de
rutas de fibra dptica y radioenlaces digitales (actual-
mente a través de las rutas con Melilla, Canarias,
Estados Unidos-Canada, Portugal, Marruecos e Ita-
lia). Dos aspectos concretos merece la pena desta-
car: la creacion de una ruta que conecte Huelva con
el sur de Portugal. v la potenciacion de las infraes-
tructuras y funciones del puerto de Algeciras como
principal enclave de los transportes internacionales
de Andalucia.

En segundo lugar se plantea la necesidad de coordi-
nar el proceso de implantacion de los servicios de
telecomunicaciones en banda ancha con los criterios
de ordenacion del territorio regional.

En relacion con las distintas zonas del territorio anda-
luz han de destacarse aspectos tales como la poten-
ciacion de las infraestructuras en las aglomeraciones
urbanas mediante la configuracion de anillos digitales
que sirvan de soporte a la implantacién de servicios
avanzados; la potenciacién de las infraestructuras en
las ciudades medias de Andalucia como factor para
favorecer su desarrollo econdémico; v la atencién
especial a las zonas rurales, especialmente a aquellas
con baja densidad o problemas de accesibilidad,
incorporando tecnologias adaptadas a tales condicio-
nes, como via para garantizar un acceso equilibrado a
los servicios al conjunto de la poblacion.

Nuevos retos de las politicas de infraestructuras
energéticas

El sistema energético es uno de los aspectos funda-
mentales que determinan la estructura productiva y
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territorial de una region. En el caso de Andalucia se
presentan una serie de rasgos que la particularizan:

- La funcién esencial que desempena Andalucia en el
abastecimiento energético nacional desde el exte-
rior a través de sus puertos: petroleo a través de
Milaga, Huelva y Algeciras v de la red de oleoduc-
tos; gas natural a través de Huelva y del recién inau-
gurado gasoducto Magreb-Furopa; carbén a través
de Algeciras y Carboneras con destino a las centra-
les térmicas.

La existencia de un modelo energético (comin por
otra parte al resto de paises de nuestro entorno)
basado en el consumo de fuentes fosiles importadas
lo que supone un efecto negativo sobre la balanza
comercial, a la vez que un modelo basado en crite-
rios no sostenibles a largo plazo y con un elevado
impacto ambiental.

La existencia de importantes recursos energeticos
renovables (singularmente solar, biomasa v edlica),
en contraste con la escasez de recursos fosiles pro-
pios que, sin embargo, y pese a que Andalucia
cuenta con algunos de los mas importantes desa-
rrollos v aplicaciones a nivel nacional, no cuentan
con und participacion significativa en la estructura
energética regional.

Los principales retos de Andalucia se refieren a la
necesidad de avanzar hacia un modelo energético
sostenible, esto es, que progresivamente tienda a
reducir su dependencia de combustibles fdsiles
importados, a la vez que incremente la participacion
de las fuentes energéticas renovables que son, ade-
mds, recursos propios. Paralelamente, la estrategia
fundamental a corto y medio plazo consiste en ¢l
desarrollo de politicas energéticas basadas en la ges-
tion de la demanda, es decir, dirigidas a fomentar un
uso racional, eficiente y ahorrativo de los recursos
energéticos, como via principal para reducir los défi-
cit econdmicos v ambientales del actual sistema
energeético.

Logicamente, esta opcién es indisociable de la
opcion global del modelo de desarrollo de nuestras
sociedades y, como va se ha dicho, supondria pro-
fundos cambios de indole cultural, social v econé-
mica. Igualmente se ha sefialado ya la clara relacion
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entre ¢l modelo energético y el modelo de movili-
dad imperante, por lo que también tendria notables
repercusiones en los sistemas de transportes y
COMuUNICaciones.

Las actuales previsiones de intervencién estdn con-
templadas en el Plan Energético Nacional y en el Plan
Energético de Andalucia. En este tltimo se contempla
una evolucion de la estructura energélica andaluza,
en el horizonte de 1999, en la que lo mds significati-
vo es el incremento de la participacion del gas natu-
ral (del 3,4% al 16,6%) v de las energias renovables
(del 3.5% al 8,8%), asi como una reduccion importan-
te de las actuales importaciones de electricidad pro-
venientes del resto de la red nacional y europea. Este
Gltimo aspecto es importante teniendo en cuenta que
supondri un incremento notable de la generacion
eléctrica realizada en Andalucia, para lo cual se pre-
vén importantes actuaciones entre las que destacan:

— La ampliacién de la central térmica de Carboneras
en 330 MW (Almeria).

- La incorporacion de 400 MW de centrales de coge-
neracion.

- La incorporacion de 200 MW de origen edlico.

- La introduccion de gas natural para la generacion en
las centrales de Bahia de Algeciras (753 MW) v Cris-
téhal Coldn (420 MW), asi como en el resto de cen-
trales actualmente fuera de funcionamiento
(Almeria, Milaga v Cidiz).

Sin lugar a duda, uno de los aspectos principales
tanto en la actualidad como en un futuro proximo es
el proceso de gasificacion del conjunto de Andalucia
a partir de la entrada en funcionamiento a fines de
1996 del gasoducto Magreb-Europa que conecta, en
su primera fase, los yacimientos argelinos de gas natu-
ral con Andalucia a través del Estrecho de Gibraltar.
La red existente anteriormente (Huelva-Sevilla-Cordo-
ba) se ampliard al resto de capitales andaluzas ofre-
ciendo unas nuevas oportunidades de aplicacion
tanto en el sector doméstico como, sobre todo, en el
industrial. Asi mismo este gasoducto servird para la
conexion con Portugal. La introduccién del gas natu-
ral, ademds de lo que supone en cuanto a diversifica-
cién de la excesiva dependencia del petroleo, supone
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una oportunidad para el desarrollo de aplicaciones
combinadas con fuentes renovables para la genera-
cion eléctrica.

Desde el punto de vista de las infracstructuras territo-
riales también cobran importancia las actuaciones pre-
vista en materia de ampliacion de las redes eléctricas:

- La ampliacién de la red de transporte de 400 kV
(conexion con Marruecos a través del Estrecho de
Gibraltar, conexion con el arco levantino, Valdeca-
balleros-Noroeste de Jaén, Bahia de Algeciras-Tajo
de la Encantada. A mas largo plazo se prevé el
refuerzo de las conexiones entre Carboneras-Alme-
ria-Granada, Sevilla-Huelva, Sevilla-Bahia de Algeci-
ras v Carboneras-levante.

- La modernizacién y mejora de las redes de distribu-
cion eléctrica, con una incidencia directa en la mejo-
ra de la calidad de los servicios a los usuarios finales,
especialmente en dreas rurales (Plan Medea).

Por ultimo, es necesario referirse al reto del desarro-
llo futuro de las energias renovables en Andalucia,
Pese a su escasa relevancia, en comparacion con la
participacién de las energias fosiles, Andalucia se
sitda a la cabeza en la utilizacién de varias fuentes
energéticas renovables en el conlexto espaiol. Asi,
destaca especialmente el caso de la energia edlica (el
60% de la potencia instalada total en Espaia) y de la
solar fotovoltdica (40% del total nacional). Sin embar-
go, atn es muy importante el potencial a desarrollar
en las diferentes fuentes renovables y en los diferen-
tes lipos de aplicaciones.

Junto a los beneficios econémicos v medioambienta-
les de las energias renovables, es necesario destacar
su cardcler descentralizado en el territorio (especial-
mente la solar o la biomasa), asi como su potencial
para el desarrollo del sistema ciencia-tecnologia-
industria dado su elevado componente de I+D.

Nuevos retos de las politicas de infraestructuras
hidriulicas

La gestion de los recursos hidricos aparece como un
aspecto decisivo en Andalucia dadas sus caracteris-

ticas fisico-naturales (clima mediterrdneo caracteriza-
do por la irregularidad temporal y espacial) y la espe-
cial trascendencia del agua como elemento de
desarrollo econdmico (factor limitante para el sector
agrario y, en ocasiones, para el crecimiento urbano-
turistico), v de mantenimiento de los equilibrios
ambientales basicos del territorio.

Entre los multiples aspectos que particularizan las
cuestiones relativas al agua en Andalucia destaca la
recurrencia de periodos de sequia mds o menos inten-
s0s que llegan a poner en crisis el conjunto de los sis-
temas de abastecimiento tanto urbano como agrario.
Estos periodos de sequia suclen ir seguidos de perio-
dos de lluvias torrenciales de efectos catastroficos.
Todo ello incide en una mayor complejidad de los sis-
temas de gestion del ciclo del agua frente a otras
regiones mds himedas y con regimenes climdticos
mds regulares.

La excesiva dilacion en el proceso de aprobacion del
Plan Hidrologico Nacional hace que, actualmente,
exista una cierta incertidumbre en cuanto al futuro de
la politica hidraulica, pese a lo cual, la Junta de Anda-
lucia se ha posicionado al respecto a través de docu-
mentos como el Acuerdo Andaluz por el Agua,
elaborado a partir de un proceso de participacion de
los distintos agentes sociales, v el Plan Director de
Infraestructuras de Andalucia.

La principal divergencia entre la posicion de la Admi-
nistracion Autonémica y el Anteprovecto de Plan
Hidroldgico Nacional se refiere a la valoracion de cud-
les son los recursos hidricos realmente disponibles en
la region vy, consiguientemente, en la estimacion de
cual es el déficit anual que presenta. Asi, la Junta de
Andalucia estima un déficit global de unos 600 Hm?
que han de ser aportados por trasvases desde cuen-
cas exteriores (Ebro, Tajo, Segura). A ello han de ana-
dirse otros 310 Hm? de trasvases desde cuencas
andaluzas excedentarias a cuencas andaluzas deficita-
rias (110 Hm?® del Guadiaro al Guadalete y 200 Hm?
de Guadiana II al entorno de Dofiana).

En suma, el debate parece inclinado, fundamen-
talmente, a la cuestion de los trasvases, sometida por
otra parte a una fuerte critica por parte del movi-
miento  ecologista al entender que los impactos
ambientales que generan pueden ser evitados con
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politicas de gestion de la demanda, dirigidas a racio-
nalizar y hacer mas eficientes los consumos de agua
y obtener asi, de los ahorros, los recursos necesarios
para cubrir los déficit.

En cualquier caso, desde las politicas publicas cada
vez se hace mis hincapié en la necesidad de desarro-
llar, ante todo, una politica de gestion de la demanda
de aguu antes que, como tradicionalmente ha sido,
una politica de incremento continuado de la oferta de
nuevos recursos —mediante embalses, captaciones y
[rasvases—.

Por ejemplo, el Acuerdo Andaluz por el Agua y el
PDIA establecen como objetivos generales de la poli-
tica hidriulica:

- "Desarrollo de una politica de gestion destinada a la
contencion de la demanda v al ahorro del recurso,
primando la eficiencia en su utilizacion",

= "Impulso de una politica de infraestructuras hidrdu-
licas destinada a resolver las necesidades que per-
sistan a pesar de la mejora y optimizacion de la
gestion y el uso del agua”.

De esta forma, la construccién de nuevas infraestruc-
turas que incrementen los recursos disponibles se
supedita, al menos tedricamente, al desarrollo previo
de politicas de eficiencia y ahorro. Sin embargo, estas
afirmaciones no estin respaldadas por evaluaciones
de la cantidad de recursos que pueden obtenerse de
estas politicas mientras que si se valoran los nuevos
recursos que han de ser ofertados.
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De hecho, pese a la ausencia de valoracion de los
ahorros, existe una importante lista de nuevas obras
de regulacion que, sin embargo, se justifica por el
mantenimiento de unas demandas insatisfechas, una
vez agotadas las posibilidades de las politicas de
ahorro.

En una regién como Andalucia donde la demanda
agraria supera el 77% del total frente al 14.5% de las
demandas urbanas v el 2,8% de las industriales, es evi-
dente que las politicas de ahorro y eficiencia han de
tener en los regadios su principal objetivo, tanto en lo
que se refiere a reducciones de las pérdidas como de
optimizacion de los consumos en los distintos cultivos,
implantando sistemas eficientes de riego. Asi mismo es
importante apuntar que pese a esta prioridad del aho-
rmo de agua en la agricultura, en el Plan Andaluz de
Regadios se mantienen perspectivas de expansion de la
superficie regada en Andalucia, aunque vinculindola a
los resultados de los programas de modernizacion y
ahorro de los regadios existentes.

En lo que respecta 4 las demandas urbanas, los princi-
pales retos de futuro se centran, igualmente, en la racio-
nalizacion de los consumos v el incremento de la
eficiencia de las infraestructuras, asi como en el cumpli-
miento de los objetivos de depuracion de las aguas resi-
duales que, hov por hoy. estin todavia lejos. En este
sentido existe una linea de actuacion dirigida a mejorar
la gestion del ciclo del agua en las ciudades mediante la
constitucion, en los casos en que se precise, de entida-
des supramunicipales que se encarguen del abasteci-
miento, el saneamiento y la depuracion de manera mis
eficiente que en los sistemas individuales de gestion.



