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RESUMEN

El papel que juega el ferrocarril en los sistemas urbanos e interurbanos de transporte, gracias al
desarrollo técnico y organizativo, ha impulsado que tenga una participacion cada vez mas relevante en el
trafico especializado de viajeros en Andalucia. Ademas, su integracion con otros medios de desplazamiento
viabiliza su uso y competitividad.

A pesar de la gran presencia que ha adquirido el medio, su estudio resulta novedoso y de gran
actualidad, ya que ha sido bastante menos tratado, con respecto a otros sistemas de transporte, dentro
de los trabajos cientificos a nivel espafiol y andaluz. La eleccion de la escala regional para analizar la
red ferroviaria se fundamenta en tres factores, como son la extension, la demografia y la localizacion de
Andalucia. Estos le confieren una identidad histérica y cultural propia, asi como elementos suficientes
para analizar la region de forma individualizada dentro del entramado ferroviario espanol.

Ademas, la descentralizacion de algunas politicas de transporte le concede mayor consistencia al
estudio realizado. La eleccion del ambito andaluz pretende, por tanto, abordar este territorio como un
espacio concreto de Espana y del conjunto de la Union Europea.

Palabras clave: ferrocarril, movilidad, intermodalidad, sostenibilidad, SIG-T, transporte, redes,
infraestructuras.

ABSTRACT
Current processes and perspectives for the rail travellers transport in Andalusia

The role of the railway systems in urban and interurban transport, thanks to the technical and
organizational development, has been driven an ever more relevant in specialized traveler traffic in
Andalusia. In addition, its integration with other means of travel makes viable its use and competitiveness.

Despite the strong presence it has acquired the environment, their study is novel and very timely, as
it has been much less treated, with respect to other transport systems within the scientific work at the
Spanish and Andalusian level. The choice of regional scale for analyzing rail network is based on three
factors, including the size, location and demographics of Andalusia. They give it a historical and cultural
identity of its own, and sufficient elements to analyze individually the region within the Spanish railway
network.

In addition, the decentralization of some transport policies gives more consistency to the study. The
choice of the region of Andalusia intends therefore, address this particular territory as a specific space
within Spain and the whole European Union.
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1. INTRODUCCION

El transporte ferroviario de viajeros ha adquirido en los ultimos tiempos una progresiva importancia,
convirtiéndose en un elemento esencial en la movilidad cotidiana de distintos ambitos urbanos de
Andalucia, como los de Cadiz, Malaga y Sevilla. Gracias a ello, se ha ampliado la presencia del metro
ligero, asi como las lineas de alta velocidad para los desplazamientos entre las grandes urbes andaluzas.
La relevancia alcanzada es consecuencia de los cambios que se han producido en los desplazamientos que
realiza la poblacién, destacando entre ellos los motivos laborales y el acceso a distintos bienes y servicios
(Gavira Narvdez, 2008). Esto ha propiciado que en la actualidad se intente mejorar su organizacion,
gestion y optimizacion (Segui Pons y Martinez Reynés, 2004).

La aparicion de los transportes urbanos, entre ellos el ferroviario, surgi6 paralelamente al desarrollo de
la ciudad industrial, cuando se conforma el territorio ajustado a las necesidades de consumo y produccion
(Miralles-Guasch, 2002). Estos cambios propiciaron nuevas demandas de desplazamiento mads veloces y
adecuadas para una poblacion que, si en un primer momento trabajaba y vivia en espacios adyacentes, con
el tiempo terminard haciéndolo en territorios distantes, debido a la expansion urbana extramuros.

Estas son las principales secuelas del nuevo modelo de crecimiento, consolidado desde mediados del
siglo XX. El hecho de tener que trabajar en otra localidad no s6lo supone el condicionante de desplazarse
de forma cotidiana, sino la necesidad de recurrir a algiin medio de transporte. Este suele ser generalmente,
y en la actualidad, el vehiculo privado, que es utilizado de manera indiscriminada para estos viajes, asi
como para distancias medias dentro del mismo municipio.

El uso extendido del automovil es la principal consecuencia de la escasez de medios publicos de
calidad que puedan absorber estos desplazamientos. Este modelo de crecimiento se ha traducido en una
pérdida constante de la calidad de vida de los ciudadanos, que observan como, con el paso de los afios,
tardan mas tiempo en recorrer distancias similares en las horas puntas de trafico. Ademads, el uso masivo del
automovil ha propiciado, entre otros inconvenientes, el aumento de la contaminacion, de enfermedades
relacionadas con la polucion y el ruido, segregacion social, o deterioro de edificios singulares.

La principal medida para mitigar esta situaciéon ha sido la creacion de alternativas al vehiculo
privado que hagan atractivo su uso en tiempo, periodicidad, comodidad y precio. Estas han pasado,
irremediablemente, por la potenciacion de los transportes publicos, centrados en los ferroviarios, pues
facilitan la canalizacion de la movilidad urbana e interurbana, completada con otros medios como el
autobus, la bicicleta, o el ir a pie.

2. EVOLUCION DEL FERROCARRIL

Los antecedentes del ferrocarril en Espana vienen marcados por la construccion tardia de las primeras
lineas, a pesar de existir algunos ensayos coetaneos a los movimientos britanicos iniciales. Las primeras
concesiones se formalizaron en Andalucia, para construir los trazados entre Jerez de la Frontera y El Portal
en 1829, asi como entre Jerez y El Puerto de Santa Maria, Rota y Sanlucar de Barrameda en 1830 (Consejeria
de Obras Publicas y Transportes, 1988). Sin embargo estos proyectos fracasaron por falta de capital. El
ferrocarril no empezo a recorrer la geografia ibérica hasta que fue aprobado el permiso solicitado por José
Maria Roca en 1843, inaugurandose en 1848 el trazado entre Barcelona y Mataré.

Las debilidades actuales del transporte ferroviario se pueden achacar a la eleccion de ancho de via,
asi como a la construccion de una red radial, lo que ha marcado la versatilidad del entramado espanol y
andaluz (Lopez Pérez, 1990). Esta decision ha podido condicionar, al menos en parte, el desarrollo de
regiones periféricas como la andaluza, pues la disposicion de redes radiales, tanto para las carreteras como
para el ferrocarril, provoco que las conexiones interprovinciales fuesen muy dificiles.

El perfeccionamiento de los medios de transporte mecanicos, principalmente el ferrocarril en el
siglo XIX, trajo consigo la incorporacion del tren y el tranvia al trazado de muchas ciudades, como en
Sevilla, Cadiz o Mdlaga. Esto determiné la morfologia y la funcionalidad urbana, pues desplazo a las viejas
diligencias y carricoches.
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La construccion de la incipiente red ferroviaria y de sus estaciones no desaprovecho la oportunidad
de emplazarlas en nucleos donde pudiesen atraer viajeros y mercancias, lo que favorecié que la mayoria
de los nucleos andaluces mas poblados antes de la Guerra Civil dispusieran de estacion. El ferrocarril
puso las bases de las transformaciones urbanisticas de estas ciudades, convirtiéndose las estaciones en
elementos polarizadores de su estructura, paisaje y percepcion.

Los inversores que apostaron por el medio buscaron que la rentabilidad fuese rapida. La red ferroviaria
se extendio vertiginosamente por gran parte de Andalucia, superando el centenar los municipios que han
tenido servicios ferroviarios o tranviarios. Por ello, ademas de los aspectos demogrificos, se busco que las
nuevas estaciones cumpliesen alguno de estos factores (Vega Gonzalez, 1990):

e Grandes ciudades: El emplazamiento de las nuevas estaciones sera un factor decisivo para la extension
y uso optimo de la red ferroviaria. Por ello, los cinco nicleos andaluces mas poblados (Sevilla, Malaga,
Granada, Cordoba y Cadiz) contaran con servicios ferroviarios para dar salida a los productos de sus
respectivas dareas de influencia. Ademads, el disponer de un volumen de usuarios considerable hizo factible
las fuertes inversiones realizadas en la construccion y puesta en funcionamiento de las infraestructuras.

* Nucleos agrarios o mineros: El sector primario a finales del siglo XIX y principios del XX era parte
esencial de la economia espafnola en general y andaluza en particular. Sin embargo, los sistemas
de distribucion de los recursos, tanto dentro como fuera de la region, necesitaban mejoras que
optimizasen su traslado. Esta premisa ayudara a emplazar estaciones en localidades como Marchena,
Puente Genil, Ubeda, Torredonjimeno o Antequera.

* Grandes puertos: El ferrocarril desde su nacimiento intent6 interrelacionarse con otros medios de
transporte como el maritimo. La potencialidad que suponia dar salida a las materias primas de los
nucleos interiores impulso la planificacion de trazados dirigidos a los puertos principales, como los
de Cadiz, Mdlaga, Algeciras o Almeria.

La rapida implantacion del ferrocarril en Andalucia durante el siglo XIX propicio la articulacion del
extenso territorio andaluz (mas de 87.000 km2) en pocas décadas. No obstante, la escasa planificacion, el
pobre mantenimiento de las infraestructuras, y la aparicion del automovil con el consiguiente descenso
paulatino de la demanda, provoco que el medio fuese languideciendo hasta el nuevo impulso que se viene
realizando desde finales del siglo XX.

Asimismo, el crecimiento de la red ferroviaria y la implantacion en el medio urbano de sus
infraestructuras produjo efectos diversos que en algunos casos no han sido solucionados y que fueron
originados por las apetencias de los capitales privados. Estos ocasionaron variadas percepciones del medio
entre los ciudadanos, que pasaron de ver el ferrocarril como una innovacion beneficiosa a una molestia
para el crecimiento urbano. Las principales consecuencias fueron las siguientes:

e Creacion de estaciones alejadas de los ntcleos urbanos, que generaron nuevas localidades a su
alrededor, como la de Bobadilla, en el término municipal de Antequera.

e Segregacion en ciudades por la trama ferroviaria, como sufrio, hasta la década de los noventa del
pasado siglo XX, la propia ciudad de Sevilla.

e Inconvenientes ocasionados por la construccion de mas de una estacion férrea, asi como el efecto
barrera que imponian para el crecimiento urbano, casos por ejemplo de Sevilla o Huelva.

El actual estado de las autonomias ha favorecido el impulso y la modernizacion de la red ferroviaria
andaluza gracias a los acuerdos establecidos entre la Junta de Andalucia, RENFE y ADIE Esta nueva
situacion fue refrendada con la construccion de la primera linea de alta velocidad entre Madrid y Sevilla
por parte del gobierno central (1992), dotando a la red de un halo de modernidad y utilidad que habia ido
perdiendo durante el régimen anterior. Ademas, su construccion implicé un cambio de mentalidad que ha
impregnado a la sociedad y a las administraciones que gestionan en la actualidad el entramado ferroviario.
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Sin embargo, las intervenciones emprendidas estan condicionadas por las decisiones tomadas durante
la conformacion inicial de la red, que en su mayoria fueron poco afortunadas (Carbonell Romero, 1990); y
el resultado fundamental ha sido la fuerte inversion en la construccion y adecuacion de las infraestructuras
viarias para trafico por carretera, y en una infima para las ferroviarias.

Ademas, las secuelas se han dejado notar en el papel secundario que ocupa el ferrocarril en la
mayoria de las regiones espafiolas, excepto en aquellas capitales de provincia que han generado extensas
aglomeraciones, ya que en ellas los problemas de trafico han potenciado la consolidacion de las redes de
transporte ferroviario urbano e interurbano.

3. CONTEXTUALIZACION DEL FERROCARRIL EN ANDALUCIA

El futuro de la red andaluza es esperanzador, pues documentos como el Plan de Infraestructuras para
la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (2007-2013) convierten a los diferentes modos ferroviarios en
los ejes del transporte colectivo en la Comunidad. Las principales actuaciones que proponen se decantan
por la extension de los servicios de cercanias a todos los llamados centros regionales, el fomento de los
ferrocarriles metropolitanos (como el metro o el tranvia), la ampliacion de la red de alta velocidad, y la
modernizacion de los trazados que prestan servicios de media distancia.

Sin embargo, existen espacios que no son atendidos directamente, y que debido a su peso demogrifico,
resulta aconsejable su inclusion dentro del entramado ferroviario regional (mapa 1). El mapa ferroviario
planificado gravita en torno a la extension de la red de alta velocidad, la mejora e incremento de los
nucleos de cercanias, y la construccion de ferrocarriles metropolitanos (metro, tranvia y cercanias). Estas
actuaciones se extienden por casi toda la geografia andaluza, no relegando a ninguna provincia.

La prolongacion del entramado de alta velocidad mejorara las conexiones entre las capitales de
los denominados por el Plan de Ordenacion del Territorio de Andalucia (Pota, 2006) centros regionales
andaluces, asi como con las comunidades auténomas colindantes y con el centro de Espana. En la
actualidad, la red AVE llega solo a las ciudades de Cordoba, Malaga y Sevilla, aunque son varios los
proyectos que estan en marcha y que culminaran con su extension por el conjunto andaluz.

De manera complementaria, en estos ambitos se ha impulsado la creacion de numerosas iniciativas
que tienen como fin mejorar o crear nuevas redes de ferrocarriles metropolitanos, debido a la congestion
de las principales arterias urbanas y metropolitanas en los grandes nucleos andaluces. Las infraestructuras
que se encuentran en mayor grado de planificacion o desarrollo son las siguientes:

e Cercanias: En los proximos afios se pretenden fortalecer los servicios actuales en los ambitos de
Cadiz, Madlaga y Sevilla. Del mismo modo, esta prevista la creacion de nuevas redes, entre otras, en
Cordoba y Jaén. La transferencia de las competencias sobre los servicios de cercanias que marca el
Estatuto de Autonomia (2007), y su extension a todas las aglomeraciones urbanas, recogida en el
Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (PISTA 2007-2013), son los
principales desafios que tendran lugar en los proximos anos.

e Metro: La finalizacion de los proyectos en construccion en Granada, Malaga y Sevilla sera la actuacion
esencial que se efectuara en los proximos anos. Su culminacion generara nuevas pautas de movilidad
en la poblacion beneficiaria, como ya ocurre, aunque aun de forma muy parcial, con la linea 1 del
metro de Sevilla. No obstante, los problemas de financiacion, originados por la crisis econémica ini-
ciada en 2008, va a retrasar la construccion del trazado planificado restante en Sevilla, de forma que
el debate inicial entre la ampliacion en ramales de la inica linea actual o la ejecucion de nuevas lineas
completas (2, 3 y 4) ha quedado aplazado.

e Tranvia: Los nuevos proyectos tranviarios han renacido en las principales ciudades andaluzas, a pesar
de la rapidez con la que fueron desmanteladas las antiguas infraestructuras desde mediados del siglo
XX. En estos momentos, solo existe una linea en servicio: en el ano 2007 se inauguré el tranvia urbano
de Sevilla, denominado Metrocentro, debido a su localizacion en el centro historico de la ciudad.
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A esta linea hay que anadir diversas actuaciones con un grado de ejecucion desigual, siendo algunos
meros proyectos, como los de Huelva o Almeria. En el caso del trazado entre Vélez-Malaga y Torre del
Mar, abierta en 2006, éste se encuentra clausurado por baja afluencia de usuarios debido a la inadecuada
localizacion de los apeaderos terminales de la linea. En construccion se pueden senalar los tranvias de
Bahia de Cadiz, Alcala de Guadaira o Dos Hermanas. Asimismo, es preocupante resaltar como, en la
ciudad de Jaén, y a pesar de haberse finalizado la construccion de una linea en mayo de 2011, no existe en
la actualidad empresa concesionaria que preste los servicios, debido a su previsible falta de rentabilidad.

El potencial de los trazados ferroviarios va mds alla de su uso, ya que incluso, cuando han sido
desmanteladas las infraestructuras por la pérdida de viabilidad econémica, se han reconvertido en algunos
casos en Vias Verdes (Aycart Luengo, 2001). Estas son recorridos idéneos para practicar actividades
ludicas, debido a sus suaves pendientes y a sus curvas abiertas, heredadas de las exigencias constructivas
del primitivo trazado ferroviario.

4. SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

En los ultimos anos el tren se ha convertido en una alternativa para la realizacion de los viajes
cotidianos y de ocio. No obstante, la red ferroviaria andaluza ha padecido, desde su configuracion inicial,
carente en muchos casos de planificacion, un escaso mantenimiento y renovacion, que ha ocasionado
que algunos de los servicios sean claramente deficitarios por su reducida calidad y adecuacion a la
demanda (Consejeria de Obras Publicas y Transportes, 1988). Esta situacion se ha unido a la escasa
competitividad que demuestra el transporte publico para resolver los desplazamientos cotidianos de la
poblacion andaluza, segin se observa en la tabla 1, con una representatividad del ferrocarril del 0,2% y de
los autobuses urbanos e interurbanos del 1,4%.

Tabla 1. Desplazamientos segun modo principal de transporte por provincia andaluza en dia laborable

(valores absolutos en miles), 2006.

Modo principal de transporte
Mas > -2 1 Coche o moto Autobtis . Autobus Tren Otros Total
pie o bicicleta urbano interurbano
Provincia Desplaz. (%) | Desplaz. (%) | Desplaz. (%) | Desplaz. (%) | Desplaz. (%) | Desplaz. (%) Desplaz.
Almeria 555,0 (39,1) 783,6 (55,2) 19,2 (1,4) 22,4 (1,6) 1,3 (0,1) 37,9 (2,7) 1.4194
Cadiz 1.726,2 (46,6) | 1.759,4 (47,5) 111,5 (3,0) 36,0 (1,0) 17,4 (0,5) 51,6 (1,4) 3.702,1
Cordoba 1.079,2 (51,9) | 870,2 (41,8) 52,9 (2,5) 33,1 (1,6) 2,4 (0,1) 42,6 (2,0) 2.080,3
Granada 1.058,1 (48,6) | 944,2 (43.4) 79,0 (3,6) 50,7 (2,3) 0,0 (0,0) 43,9 (2,0) 2.175,9
Huelva 617,8 (51,1) 535,0 (44,2) 16,2 (1,3) 17,9 (1,5) 0,8 (0,1) 21,8 (1,8) 1.209,5
Jaén 770,6 (51,9) 607,9 (40,9) 57,6 (3,9) 18,1 (1,2) 0,0 (0,0) 31,4 (2,1) 1.485,7
Malaga 1.430,5 (47,6) | 1.290,8 (43,0) 183,0 (6,1) 29,1 (1,0) 14,1 (0,5) 56,9 (1,9) 3.004,4
Sevilla 1.807,0 (37,5) | 2.606,8 (54,1) 2483 (5,2) 76,6 (1,6) 11,7 (0,2) 65,0 (1,4) 4.815,5
9.044,4 9.397,9
Total ) ’ 2 1 2 1,1 (1 19.892
ota (45.5) 472) 767,7 (3,9) 83,9 (1,4) 47,7(0,2) 351,1 (1,8) 9.892,8
Fuente: Ministerio de Fomento MOVILIA 2006. Elaboracion propia
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El uso del ferrocarril llega a ser casi nulo en las provincias de Granada y Jaén. El coche o la motocicleta
son los medios mas utilizados para realizar los desplazamientos cotidianos, con cifras que rondan el 50%,
seguido de aquéllos realizados a pie o en bicicleta.

Las relaciones ferroviarias entre las capitales andaluzas se caracterizan, en general, por no realizarse
a través de servicios directos, sino a partir de transbordos que suelen dilatar en demasia los tiempos de
viaje. Solamente Sevilla dispone de conexiones directas con todas las capitales de provincia, lo que se
traslada a unos plazos mas competitivos, como se observa en la tabla 2. Otras, como Huelva, inicamente
poseen servicios directos con Sevilla, condicionando sus enlaces a los disponibles en la capital andaluza.

La ciudad de Mailaga solo dispone de servicios directos con Cordoba y Sevilla, a pesar de ser el
segundo nucleo mas poblado del Sur de Espana. En los casos de Granada y Almeria disponen de servicios
directos entre ellas y con Sevilla, asi como de un enlace directo entre Granada y Cordoba, segun se
observa en la referida tabla 2.

Tabla 2. Tiempo de recorrido en ferrocarril entre las capitales andaluzas (en horas y minutos), 2009.

Almeria Cadiz Cordoba Granada Huelva Jaén Malaga Sevilla
Almeria 7:43 5:22 2:04 7:38 4:29 4:47 5:05*
Cadiz 7:15 2:35° 4:54 3:59 4:13° 3:17 1:40*
Cordoba 4:55 2:31° 2:32° 1:55* 1:36* 117 1:11®
Granada 2:06* 5:31 2:27* 4:40 3:59 2:30 2:57*
Huelva 7:52 3:36 1:52 5:12 4:05 3:40 1:32¢
Jaén 4:18 4:08* 1:31* 3:52 4:05 2:50 2:23°
Malaga 4:35 3:25 1:10% 2:20 3:39 3:04 2:30%
Sevilla 5:192 1:38° 1:12% 3:00° 1:33* 2:26* 2:34xd
“Relaciones directas (sin transbordo).
"Tiempo de recorrido en alta velocidad: 0:43.
“Tiempo de recorrido en alta velocidad: 0:54.
Tiempo de recorrido en alta velocidad: 1:55.
‘Tiempo de recorrido en alta velocidad: 0:41.
Tiempo de recorrido en alta velocidad: 0:56.

Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Vivienda - Gerencia de Regionales de Renfe,
citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010. Elaboracion propia

Las mejoras emprendidas en la red han favorecido que el ntmero global de viajeros se haya
incrementado en los ultimos afos, como se aprecia en el grafico 1. Esto ha conducido a un crecimiento
que supera los cinco millones de usuarios en el periodo comprendido entre 2001 y 2008, consecuencia
del proceso gradual de adecuacion y ampliacion de los servicios que presta Renfe dentro de la comunidad
autonoma de Andalucia. No obstante, en el afio 2009, se produce un descenso que ronda los dos millones
de viajeros, efecto de la crisis econdmica, siguiendo la tendencia general a escala nacional.

Grafico 1. Evolucion del numero de viajeros en los trenes de renfe en andalucia (millones de viajeros), 2001-2009.
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Fuente: Renfe, citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010. Elaboracion propia
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Desafortunadamente, el incremento acontecido en el periodo de bonanza de principios del siglo
XXI se ha visto frenado por la crisis economica que le ha seguido desde finales de la primera década,
provocando un descenso en el numero de usuarios, bastante claro al final del periodo analizado. Este
es el caso de la provincia de Malaga, donde las diferencias rondan el millon de personas. En el periodo
comprendido entre 2006 y 2009 se origina una regresion a nivel regional que supera el 4%. Lo mismo
ocurre en las provincias de Cadiz, Mdlaga y Sevilla, alcanzando la gaditana el 16%. El resto de territorios
ha experimentado crecimientos, entre los que destacan el 8% de Almeria y el 9% de Cordoba.

A esta problematica se une la heterogénea distribucion del entramado ferroviario andaluz, lo que
provoca que dentro de la provincia de Sevilla se localice algo mas del 20% de la red de ancho ibérico,
mientras que en Almeria o Cddiz no se alcanza ni un 10%. Asimismo, el predominio de las vias simples
es abrumador. Las diferencias en las tipologias de las infraestructuras quedan patentes en la existencia
solamente de vias dobles electrificadas en las provincias de Cadiz, Malaga y Sevilla. La escasa longitud
de las vias dobles impide el incremento y una mayor calidad de los servicios de viajeros, ya que limita
las posibilidades de maniobra del trafico ferroviario. Su extension no llega a los 150 kilometros,
concentrandose cerca del 70% en la provincia de Sevilla, como vemos en la tabla 3.

Los trazados de alta velocidad se localizaban en el aino 2009 tnicamente en las provincias de Cordoba,
Sevilla y Milaga, aunque estd prevista su extension por todo el territorio andaluz. Por Cérdoba discurren
170,9 kilometros, el 47,7% para este tipo de via, como consecuencia del emplazamiento de los trazados
que conducen a Sevilla y a Malaga. Sevilla se mantiene en una posicién intermedia, con 114,4 kilometros,
mientras que Malaga se ve afectada por 73,3 kilometros.

Tabla 3. Red ferroviaria segun tipo de via por provincia (en kms), 2009.

Almeria | Cadiz | Cordoba Granada | Huelva | Jaén | Malaga | Sevilla | And.
Sin electrificar
Sencilla 19,8 58,4 113,1° 1959 102,8 95,3 195.1 2043 084.7
(2,0%) (5,9%) (11,5%) (19,9%) (10,4%) (9,7%) (19,8%) (20,7%) ’
Electrificada
. 72,2 443 2123 b o 60,8 146 107,5 151,2
senclla | g5y | 4% | 60w | PEETR qdey | arew | az2% | assw | 8161
30,0 13,3 100,3
Doble ) (20,9%) ; ’ : ) ©3% | 698%) | 140
Total 92,0 132,7 3254 217,7 163,6 2413 3159 455,8 1.044.4
(4,7%) (6,8%) (16,7%) (11,2%) (8,4%) (12,4%) (16,2%) (23,4%) R
170,9 733 114,4
Alta V. - - (47,7%) - - : 204%) | G1,9%) | >0
Nota: * Abierto solamente al trafico de mercancias.
> No consta su existencia en el informe de ADIF (2009): Declaracion sobre la red, actualizacion. 2009.

Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Vivienda - INECO-TIFSA, citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010. Elaboracion propia

Por estaciones, gran parte de los viajeros en el aio 2007 se solia concentrar en torno a los centros
regionales, destacando las tres redes de cercanias (Cadiz, Malaga y Sevilla). Esta dinamica es consecuencia
de la oferta laboral y de servicios que se genera dentro de ellas, lo que favorece los desplazamientos
interiores. Sin embargo, Andalucia cuenta con los servicios de cercanias menos extensos de Espana,
aunque es uno de los espacios mas metropolitanizados (Valenzuela Montes, 2009). Asi, las tres redes
actuales dejan fuera a ciudades de un tamafio medio con una demanda potencial bastante elevada, como,
en el caso de Sevilla, a Alcala de Guadaira, o en el de Mdlaga a Marbella o Estepona. Del mismo modo,
destaca la pertenencia de Pulpi (provincia de Almeria) al nticleo de cercanias de Murcia, no presentando
interrelacion alguna con el resto de la red ferroviaria andaluza. En cuanto a otros servicios ferroviarios,
solo Sevilla dispone de metro y tranvia, aunque su extension es notablemente inferior a la existente en
otras ciudades espanolas.
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También sobresalen en el mapa 2 otras estaciones, como las de Linares-Baeza, Ronda o Lebrija. Esto es
consecuencia de la variedad de servicios que prestan, ya que se localizan en ciudades medias que cuentan
con amplios ambitos de influencia y que suelen ser cabeceras comarcales.

La estacion de Bobadilla, antiguo nodo de los desplazamientos ferroviarios interiores en Andalucia,
mantiene en la actualidad un escaso volumen de viajeros, a pesar de ser el vinculo de numerosos
transbordos. La reorganizacion de los enlaces ferroviarios entre ciudades le ha conducido a una pérdida
paulatina de usuarios, ya que los transbordos son menores y suelen repartirse por la geografia andaluza.
Ademas, la construccion de las nuevas lineas de alta velocidad potenciard su desuso para el transporte de
viajeros, trasladdandose los transbordos de estos servicios a la cercana estacion de Antequera-Santa Ana.

5. HACIA UNA MODELIZACION DE UNA RED FERROVIARIA REGIONAL

En este estudio también se ha planteado, como instrumento para mejorar la penetracion que
tiene la red ferroviaria andaluza en su territorio, una modelizacion en la que se han tenido en cuenta
tanto las lineas actuales como las planificadas, asi como los corredores en estudio. Estos trazados se
han integrado en una red tunica, sin matizar las tipologias de las infraestructuras actuales, ya que se
presuponen caracteristicas similares. El obviar las diversas caracteristicas vinculadas se debe a la premisa
de acondicionar las infraestructuras existentes antes de construir otras secundarias.

Ademds, es ineludible que las lineas propuestas pasen por nucleos de un tamano medio, para favorecer
su uso y crear alternativas a los viajes por carretera en localidades en las que existe un gran flujo de viajeros.
Por ello, se ha tenido en cuenta la disposicion geografica de los nucleos mas poblados de la region, asi como
de aquéllos que tienen un ambito de influencia mas extenso. Este es un factor esencial para la localizacién de
todo tipo de servicios. En cualquier caso es importante indicar como los trazados reflejados son propositivos,
correspondiéndose con antiguos corredores clausurados (Alcala de Guadaira-Mairena del Alcor-El Viso del
Alcor-Carmona; Sanlucar de Barrameda-Chipiona-Rota; y Puente Genil-Lucena-Cabra-Baena-Martos-Jaén),
seguin se ve en el posterior mapa 3, pero que en la actualidad afectan a ambitos en los que existe una elevada
demanda potencial.

Para conocer la poblacion que se veria directamente beneficiada por las lineas propuestas y planificadas
se han estudiado las areas de influencia que se formarian alrededor de las nuevas infraestructuras. Para
ello, se ha considerado, con ayuda del Sistema de Informacion Geografica ArcGIS y su extension Network
Analyst, la poblacion de nucleos que se encontrarian a menos de 5, 10 y 15 minutos por carretera®

La construccion de las lineas planificadas y en estudio anadiria 681.891 usuarios potenciales a menos
de 5 minutos de una estacion de ferrocarril, llegando a 2.363.140 si se amplia la isocrona a 15 minutos
(tabla 4). Asimismo, la recuperacion de los ejes propuestos permitiria que 281.823 habitantes mads se
encontrasen a menos de 5 minutos, llegando a afectar a 1.380.904 personas en un ambito inferior a los
15 minutos.

La hipotética construccion de estas lineas, y el mantenimiento del entramado actual, favoreceria que
cerca del 60% de la poblacion andaluza estuviese a menos de 5 minutos de una estacion de ferrocarril, un
73% a menos de 10 minutos, y a menos de 15 minutos un 82,5%. La ejecucion de estas infraestructuras
permitiria que pocas ciudades de importancia quedasen fuera del entramado ferroviario regional,
destacando s6lo Ecija, como se observa en el mapa 3.

A nivel provincial, la plasmacion de estas infraestructuras en el territorio supondria un incremento
bastante importante de las areas de influencia, segin se aprecia en la tabla 5. Exceptuando Jaén, el resto
de provincias estarian por encima del 70% de su poblacion la que se encontraria dentro de los referidos
ambitos de atraccion, llegando a un 93% en el caso de Sevilla.

! Cabe senalar como las cifras pueden variar ligeramente debido a las divergencias entre la toponimia del Nomenclator del INE y la

cobertura utilizada del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA).
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Mapa 2. Volumen de viajeros en las estaciones de ferrocarril de Andalucia, 2007
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Tabla 4. Poblacion incluida dentro de las areas de influencia en la red ferroviaria andaluza.

< 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos
Provincia
Habitantes %* Habitantes %* Habitantes %*
Red actual 3.811.984 45,9 4.662.813 56,2 5.522.176 66,5
T
razados propuestos 681.891 8.2 1.265.815 15,2 2.363.140 285
en los planes
Trazados propuestos 281.823 3.4 1.182.909 142 1.380.904 16,6
en el estudio
Total 4.931.394 59,4 6.050.635 72,9 6.851.559 82,5
* Poblacion atendida del global andaluz
b Se ha calculado tomando como posibles estaciones las ciudades medias por las que discurririan los nuevos trazados.

Fuente: Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010. Elaboracion propia

Este es el caso de Almeria, que pasaria de atender a un 26% de la poblacion a menos de 5 minutos,
aun 52%;y a un 72% a menos de 15 minutos. La provincia de Malaga lo incrementaria hasta un 88%
a menos de 15 minutos, acercandose a la proporciéon existente en Sevilla. Por el contrario, en Jaén se
produciria un incremento leve, que llegaria a los 5 puntos para la poblacion que se encuentra a menos de
15 minutos.

La extension incluida dentro de las dreas de influencia también aumentaria, aunque en menor medida,
si se compara con la poblacion que se podria beneficiar. Esto se debe a que los trazados planificados
0 propuestos pretenden transcurrir por espacios donde se localizan ciudades medias de un tamaro
considerable.

No obstante, la extension de las dreas de influencia llega en algunos casos a casi triplicar los valores
actuales, como en Almeria, donde pasa de un 10,6% a un 30,5%. Malaga cuenta con el &mbito de influencia
mds amplio, ya que abarcaria el 62,3% de la provincia. A nivel regional, la superficie a menos de 5 minutos
pasaria de un 5,4% a un 7,6%, a menos de 10 minutos de un 17,2% a un 24%, y a menos de 15 minutos
de un 29,5% a un 39,2% (tabla 6).

Tabla 5. Poblacion incluida a nivel provincial dentro de las areas de influencia de la red ferroviaria propuesta, 2009.

< 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos

Provincia Red Red Red
Hab. %* actual Hab. %* actual Hab. %* actual

(%) (%) (%)

Almeria 354.918 51,9 20,2 457.832 66,9 333 491.816 71,9 38,6

Cadiz 643.238 523 43,1 817.430 66,4 54,5 961.273 78,1 66,6

Cordoba 459.161 57,1 47,8 501.546 62,4 51,1 606.778 75,5 61,0

Granada 447.789 49,3 31,0 616.672 68,0 35,2 719.380 79,3 46,3

Huelva 268.377 52,3 44,4 323.327 63,0 53,4 425.392 82,9 65,9

Jaén 186.549 279 244 328.864 49,1 42,5 443.837 66,3 61,2

Malaga 1.160.592 72,9 57,5 1.322.205 83,0 62,1 1.401.622 88,0 67,8

Sevilla 1.410.666 74,2 59,4 1.682.655 88,6 78,1 1.771.633 93,2 89,5

Andalucia 4.931.394 59,4 45,9 6.050.635 72,9 56,2 6.851.559 82,5 66,5

* Poblacion atendida del global provincial o andaluz

Fuente: Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010. Elaboracion propia
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Mapa 3. Ambitos temporales de acceso por carretera a la red planificada y propuestas de ampliacion, 2011
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Tabla 6. Extension incluida a nivel provincial dentro de las areas de influencia

de la red ferroviaria propuesta (km2), 2009.

< 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos
Provineia Ext. %* afti(ll Ext. %* Re%;;iual Ext. %* a?teu(il
(%) ° (9%)*
Almeria 438 5,0 13 1.612 18,4 52 2.678 30,5 10,6
Cadiz 709 9,5 6,3 2.051 27,6 18,1 3.070 41,2 30,4
Cordoba 790 5,7 3,0 2.864 20,8 11,3 5.097 37,0 21,2
Granada 457 3,6 1,9 1.809 14,3 8,2 3.653 28,9 17,7
Huelva 830 8,2 6,6 2.369 233 19,5 3.729 36,7 31,8
Jaén 496 3,7 32 1.967 14,6 12,6 3.519 26,1 228
Malaga 1.017 13,9 11,2 2.937 40,2 31,9 4.550 62,3 49,4
Sevilla 1.952 13,9 11,0 5.430 38,7 333 8.010 57,0 53,8
Andalucia 6.688 7,6 5.4 21.040 24,0 17,2 34.304 39,2 29,5
* Extension en el global provincial o andaluz

Fuente: Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010. Elaboracion propia

6. PROPUESTAS DE ACTUACION PARA LA RED FERROVIARIA ANDALUZA

La potenciacion de ciertos servicios de transporte ferroviario permite diversificar las opciones para
desplazarse, mejorando las condiciones para acceder a bienes y servicios. Del mismo modo, suelen
generarse otro tipo de consecuencias indirectas, como es el aumento de la actividad econémica en las
ciudades donde realiza parada, como sucede con las estaciones que prestan servicios de alta velocidad
(De Rus Mendoza y Roman, 2006).

Esta dinamica se genera si se integra el proyecto en el territorio y existen otros factores que influyan
en el desarrollo socioeconémico, puesto que por si solos los efectos son minimos (Bellet, Alonso, y
Casellas, 2010). Su impulso deberia basarse en la existencia de paradas en las grandes ciudades andaluzas
e intermedias en localidades donde exista una demanda potencial que pueda extenderse a sus respectivas
comarcas.

Sin embargo, la transformacion programada de parte de la red ferroviaria en trazados de alta velocidad
provocard una previsible reduccion de las paradas intermedias, mientras que los nodos de estas redes se
beneficiaran de una considerable mejora en los desplazamientos. Estas pautas siguen vigentes en la red
andaluza a pesar de su elevado coste econdémico y ambiental. Ademas, el tren de alta velocidad ofrece
poco beneficio con respecto al convencional mejorado para trayectos inferiores a 150-200 kilometros
(SDG, 2004), distancia que aparece en muchos de los trazados planificados en Andalucia.

No obstante, la eclosion de la crisis economica iniciada en 2008 esta fomentando la posible
reconsideracion de la politica en materia ferroviaria llevada a cabo en afos anteriores, con el fin de
analizar la idoneidad de continuar con el modelo aplicado en el periodo de expansion econdémica. Los
principales cambios que se pueden introducir son una mayor utilizacion e incremento en la calidad de las
infraestructuras existentes, asi como el fomento de las relaciones entre ambas tipologias.

De todas maneras, cabe sefalar como el modelo seguido de desarrollo ferroviario ha propiciado
una serie de beneficios en las localidades donde realizan parada. Estos son principalmente el ahorro en
los tiempos de viaje, su mayor capacidad de carga, la reduccion de externalidades con respecto a otros
medios, el trafico que genera, la posibilidad de originar commuters, la contraccion del espacio, o la calidad
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del transporte. A pesar de presuponerse estos efectos, no se deben valorar todas las consecuencias hasta
pasado unos anos, ya que a largo plazo se pueden modificar los sistemas de transporte y la Ordenacion del
Territorio como consecuencia de la nueva infraestructura (Bellet, Alonso y Casellas, 2010).

Por todo lo indicado con anterioridad, es interesante reflexionar sobre si se estan creando dos
grupos de habitantes en Andalucia, los que se benefician de estas inversiones y aquéllos que no, ya que
su funcionamiento pueda provocar la supresion o disminucion de los servicios ferroviarios actuales.
A continuacion, se sefialan los principales efectos negativos, no por conocidos menos evidentes, de la
excesiva potenciacion de la alta velocidad sobre el ferrocarril convencional.

e Elitismo: el coste elevado de la construccion de la infraestructura se traslada al precio del billete,
excluyendo a las personas que tienen un menor poder adquisitivo. Ademas, la implantacion de la red AVE
suele acarrear una drastica reduccion o el cese de los viajes comerciales de la red convencional, provocando
que los usuarios mas humildes no puedan hacer frente a los nuevos precios. Esto termina potenciando la
utilizacion de medios de transportes mds econdmicos, como el autobts o el vehiculo privado.

e Consumo energético: las altas velocidades que alcanzan los trenes suelen acompanarse de un elevado
gasto energético durante su construccion y funcionamiento, siendo sélo superado por el transporte
aéreo (Estevan Estevan y Sanz Aldudn, 1994).

e Impacto ambiental: éste proviene del montaje de las infraestructuras, debido a la creacion de
enormes puentes, tuneles y curvas. La construccion de estos elementos supone la modificacion y
ocupacion de grandes extensiones y el movimiento de millones de metros ctibicos de tierra. Ademas,
su funcionamiento provoca diversos impactos, como el efecto barrera para la fauna del entorno.

* Desvertebracion del territorio: esta tipologia ferroviaria, al estar disenada para conectar a poblaciones
distantes, provoca la exclusion de las ciudades intermedias. Su construccion, y el posterior abandono
de la red convencional, origina la articulacion territorial, al perderse las paradas que realizaban los
trenes de media distancia y larga distancia. La inversion en este tipo de infraestructuras termina
potenciando los nodos que cuentan con mayor peso econémico, disminuyendo su alcance en los
secundarios al quedarse fuera de las mejoras ferroviarias.

e Efectos economicos: la construccion de una linea de alta velocidad genera un impacto econémico
positivo en muchos sectores de las ciudades beneficiadas. El turismo puede ser uno de estos sectores,
ya que se incrementa el numero de visitantes, aunque se reducen las pernoctaciones. No obstante, en
el turismo de negocios y conferencias se suele notar mas la disminucion de las pernoctaciones, al ser
mads facil retornar a las localidades de origen (Albalate y Bel, 2010). Del mismo modo, en las ciudades
cuyas condiciones econdémicas son mds débiles puede dar lugar a que las actividades se desplazasen
al nodo con mayor potencial.

Ruido: Su funcionamiento genera una elevada contaminacion acustica, siendo el efecto que mas
aprecia la poblacion y la fauna cercana (Vazquez Espi, 2003). La exposicion continuada puede

provocar diversos problemas de salud.

Frente a este modelo de alta velocidad, que es el seguido en la mayoria de las lineas, existe la posibilidad
de extender el patron utilizado en el trazado que conecta Sevilla con Cadiz. Las actuaciones llevadas
a cabo consisten principalmente en la remodelacion de las infraestructuras actuales, ejecutandose una
duplicacion de la via en ancho ibérico mejorado, con la posibilidad de cambiarse a internacional si fuese
necesario en un futuro.

La construccion con estas caracteristicas permitira el paso de ferrocarriles a velocidades que rondaran
los 200 km/h. Asimismo, se podran compatibilizar las infraestructuras con trenes de larga distancia,
media distancia y cercanias, asi como la inclusion de parte del tranvia que discurrird por la Bahia de
Cadiz. Esto permitiria crear una infraestructura polivalente, en la que se ofrezcan servicios de calidad
entre las localidades beneficiarias. En la tabla 7 se exponen las principales diferencias de los modelos
existentes de alta velocidad en Andalucia.
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Tabla 7. Modelos imperantes de alta velocidad

Ancho internacional

Ancho ibérico (Linea Sevilla-Cadiz)

Impacto ambiental generado por la construccion de un nuevo
trazado que no permite grandes curvas, multiplicando el
emplazamiento de puentes y tuneles

Reutilizacion y mejora de la red actual, evitando el impacto que
genera la ocupacion del suelo por una nueva infraestructura

Desvertebracion territorial por las escasas paradas que realiza en
las ciudades medias

Posibilidad de atender a mas habitantes, ya que pueden realizarse
paradas en mas ciudades intermedias durante el recorrido

Menor correlacion con la red convencional debido a los diferentes
anchos de via, lo que dificulta la prestacion de servicios de
cercanias y mercancias

Utilizacion polivalente del trazado, pudiéndose prestar, sobre las
mismas infraestructuras, servicios de alta velocidad, cercanias,
tranviarios y de mercancias

Mayor coste del billete para amortizar la construccion de una

Precios competitivos con respecto a autobts y automovil debido a

la alta utilizacion de la infraestructura y al ser menores los costes

nueva infraestructura ) o . .
de construccion, mantenimiento y funcionamiento

Elaboracion propia

Por tanto, se pueden resumir finalmente aquellos aspectos que merecen ser implementados para
mejorar la politica ferroviaria en Andalucia en beneficio del desarrollo socioeconémico regional, de una
mejor vertebracion territorial, y de la reduccion del impacto ambiental generado por la movilidad que
realizan sus ciudadanos. En concreto, se proponen las siguientes actuaciones:

e Ampliar e integrar nuevas ciudades medias en el entramado ferroviario andaluz, como Carmona,
Motril o Ayamonte.

* Mejorar las prestaciones de los servicios ferroviarios convencionales de media distancia, en especial
en el Eje Ferroviario Transversal de Andalucia (EFTA). para reducir los tiempos de viaje e incrementar
su calidad.

e Plantear los nuevos trazados con estaciones mas cercanas a los nucleos de poblacion, para favorecer
asi una mayor utilizacion de estas infraestructuras, y evitar casos como el de la estacion de AVE en
Puente Genil-Herrera.

¢ Conectar las capitales provinciales con las localidades mas pobladas de su entorno, de manera que se
generen servicios que articulen mejor el territorio y potencien el uso del ferrocarril frente al automovil
privado, segun se plantea para la nueva red de cercanias de Sevilla.

* Establecer tarifas y servicios mas atractivos para los usuarios que cuentan con menor poder adquisitivo.

e Extender y/o crear nuevas redes de transporte metropolitano, segun estd previsto para las ciudades
de Cordoba o Granada.

e Favorecer la accesibilidad de personas con movilidad reducida.

e Incrementar la intermodalidad a partir de la optimizacion y construccion de nuevos espacios en los
que realizar los intercambios de viajeros con otros medios de transporte, como sucede en la estacion
intermodal de Malaga, donde se retinen las terminales de tren, autobus y metro.

e Crear mas plazas de aparcamientos disuasorios en los aledanos de las estaciones de ferrocarril para
reducir el uso del automovil.

7. CONCLUSIONES

Las diferentes intervenciones realizadas y previstas encumbran al transporte ferroviario como
alternativa originaria del pasado pero aplicable a los problemas actuales de movilidad, contando entre
sus principales caracteristicas con la rapidez, el menor coste, la seguridad y el respeto por el entorno. El
cambio de mentalidad, tanto social como politica, se esta trasladando a la red andaluza, donde en pocos
anos, y segun la planificacion establecida, deberia ser una realidad la interaccion de diferentes modos
ferroviarios (tranvia, metro, ferrocarril convencional y alta velocidad).
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Laintegracion de laalta velocidad enlared ferroviariaandaluza puede contribuir al desarrollo territorial
siempre que se complemente con unos servicios convencionales de mayor calidad, ya que permitiria
el acercamiento entre ciudades alejadas. Su ejecucion deberia pasar por el previo desdoblamiento de
aquellas lineas convencionales que, una vez mejoradas, mantengan un trafico elevado que impida la
prestacion de servicios adecuados a las demandas de la poblacion, asi como para largas distancias en las
que las diferencias de tiempo puedan ser considerables.

En los trayectos medios y cortos la inclusion de la alta velocidad no tiene una elevada utilidad,
puesto que no se produce una reduccion considerable en los tiempos de viaje con respecto al ferrocarril
convencional mejorado. Ademds, la adecuacion de los medios existentes posibilitaria una mayor
vertebracion del territorio, al mantenerse las estaciones actuales, y su papel dentro de las tramas urbana,
pudiéndose compatibilizar con el transporte de mercancias que se pretende impulsar, como ocurre para
la linea Sevilla-Cadiz.

Del mismo modo, la potenciacion de una movilidad urbana e interurbana mads sostenible entre
poblaciones vecinas puede trasladarse a una intermodalidad real que integre todos los medios de transporte,
en la que ir a pie o en bicicleta sea importante en los desplazamientos, completandose principalmente con
los diferentes modos ferroviarios y por los autobuses publicos. En la actualidad, en las grandes ciudades,
se estan creando espacios intermodales, localizdndose diferentes medios de transporte en ambitos
cercanos, con el fin de facilitar el intercambio de viajeros. Falta, sin embargo, un impulso contundente
en las ciudades medias que facilite, entre otros, la extension de las areas de influencia de las estaciones
ferroviarias de viajeros mas alla del ambito local, cuestion que con los planteamientos aqui propuestos
podria alcanzar hasta el 82,5% de la poblaciéon andaluza con residencia a menos de 15 minutos en coche
de una de ellas.

El principal problema con el que se encuentran las diferentes propuestas de mejora y ampliacion de la
red regional es la actual crisis economica. En los ultimos afios se habia generalizado la necesidad de dotar
a las grandes ciudades de entramados de transporte ferroviario que canalizasen la movilidad cotidiana
de la poblacion, asi como la adecuacion de las redes interurbanas, para potenciar unos desplazamientos
medios y largos mads sostenibles, pero la situacion presente puede suponer su retraso o cancelacion,
debido a la falta de financiacion.

No obstante, en la actualidad, es el mejor momento para potenciar el uso del transporte publico, ya
que su menor coste lo hace mds asequible para las familias que se encuentran en una situacion de mayor
vulnerabilidad. Oferta que debe de ser atractiva también para la poblacion en general. Por ello, se deben
impulsar cambios que permitan ajustar los servicios ferroviarios tanto en coste como en calidad a las

necesidades de los potenciales demandantes.

En definitiva, se puede senalar como el ferrocarril se ha transformado en una alternativa rescatada del
pasado para los problemas de movilidad que afecta en nuestros dias a la poblacion, lo que debe facilitar que
los proximos anos sean previsiblemente los mas proliferos del ferrocarril, dejando atras la conformacion
vertiginosa y desordenada de la red que la caracterizo durante el siglo XIX. Un desarrollo equilibrado,
y que vertebre la comunidad autonoma de Andalucia, con servicios tanto convencionales como de alta
velocidad, seran los principales factores que influyan en su éxito. Por el contrario si su evolucion no es
equilibrada, dentro de unos anos solo existirian servicios de alta velocidad y metropolitanos, focalizados
en los centros regionales y en las ciudades litorales; mientras que el resto de la region se encontraria
desconectada de la red, lo que induciria el aumento de los desplazamientos motorizados privados dentro
de la Comunidad andaluza, asi como a un menor desarrollo socioecondémico de estas localidades, al tener
menos alternativas para el desplazamiento de sus propios habitantes.
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