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Resumen

La red ferroviaria andaluza es heredera en gran
medida de un conjunto de actuaciones sin coordi-
nacion, desarrolladas durante el XIX, que respon-
den a necesidades de transporte hacia y desde los
centros industriales mas importantes de Europa.
Su caracter fragmentario se agudizdé durante el
pasado siglo en el que ademas se produjeron
importantes cierres de lineas.

En el marco del Estado de las Autonomias se plan-
tea la concepcion de una red ferroviaria en pers-
pectiva regional, que resuelva satisfactoriamente
las conexiones con el resto peninsular y oferte un
transporte de calidad entre los principales centros
urbanos de Andalucia, dando cobertura, asimis-
mo, a la franja litoral.

En este sentido hay que resaltar el nuevo acceso

ferroviario a Andalucia por Brazatortas, la linea tam-
bién de alta velocidad Cérdoba-Malaga en construc-
cion y otras importantes actuaciones efectuadas y
programadas que configuraran esa red.
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Los inicios del ferrocarril

Con la solicitud de concesion de un pequefio tramo desde Jerez de
la Frontera al Portal, muelle del rio Guadalete, se produce en Espafa
la primera iniciativa para la implantacion de una linea de ferrocarril.
Sin embargo, problemas en su cobertura financiera darian al traste
con este proyecto que hubiera hecho de Andalucia region pionera en
cuanto al desarrollo de este modo de transporte en Espafa.

No seria hasta seis afios después de la primera linea de ferrocarril
realizada en Espafia, y que conectaria Mataro con Barcelona, cuan-
do se hace realidad el ferrocarril en territorio andaluz: la linea Jerez-
Puerto de Santa Maria en 1854. Mas de 3.000 km de linea férrea se
encontraban ya en servicio en Europa cuando entré en servicio la
linea Barcelona-Mataro y hacia ya 15 afos que se habia inaugurado
la linea Manchester-Liverpool. Razones de inestabilidad politica, eco-
némicas, orograficas y técnicas se han planteado como motivos de
este retraso en la implantacion del ferrocarril en nuestro pais.

Lo cierto es que hasta 1844 no hay documento alguno que refleje la
posicion del Gobierno ante el posible desarrollo de este nuevo medio
de transporte. En efecto, ante la falta de criterios establecidos, el
Gobierno solicita a los ingenieros hermanos Subercasse y Santa
Cruz informe y asesoramiento sobre la oportunidad de la concesion
solicitada para una linea Madrid-Cédiz. El informe ademas examina
la postura que debe adoptar la Administracién frente a la inversion
privada, e incluso considera aspectos técnicos que tendrian una
trascendencia extrema en el desarrollo y configuracion de la red
actual. Asi, se determina el ancho de via, 1.671 m, y también con-
tiene reflexiones que, si bien no tuvieron una materializacién en este
momento, constituyeron la base de criterios desarrollados con pos-
terioridad. Entre estos, destacan el caracter radial de la red, con cen-
tro en la capital del reino y siguiendo el trazado de las principales
carreteras al “estar ya demostrada su conveniencia y utilidad”, ade-
mas de evitar realizar grandes obras y desembolso de capital.

Teniendo como base este informe, la Real Orden del mismo afio,
1844, establecio los requisitos para la concesion, siempre segln el
libre criterio del Gobierno, de una nueva via. Estas concesiones se
aprobarian inicialmente por 18 meses, al cabo de los cuales el con-
tratista tendria que demostrar la viabilidad de emprender las obras.
Esta medida motivd que gran numero de proyectos no llegaran a
materializarse.

Ante esta situacion, en 1855 se promulga la primera Ley de
Ferrocarriles; entre sus determinaciones para cortar la especulacion,
cabe destacar que las concesiones seran objeto de subasta y se otor-
garan por un periodo de 99 afos, finalizado este periodo la posesion
de la linea pasa al Estado. También se contempla la revision de las
tarifas cada 5 afios y la posibilidad de ayudar a las empresas median-
te algun otro privilegio entre los que destaca el compromiso del
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Estado de salvaguardar los capitales extranjeros en caso de guerra.
Estas medidas potenciaron el desarrollo del ferrocarril y favorecieron
la creacion de grandes compafias.

Asimismo, esta ley, que no suponia realmente la planificacion de
la red, al indicar que tendrian primacia los ferrocarriles que, salien-
do de Madrid, alcanzasen los puertos y las fronteras del reino,
determind y confirmo la red radial concebida diez afios antes en el
Informe Subercasse.

El desarrollo de la red tras la ley de 1855

En el momento de publicarse la ley de ferrocarriles de 1855,
Andalucia sélo cuenta con el tramo de ferrocarril, inaugurado en
1854, entre Jerez y el Puerto de Santa Maria y que después llegara
al Trocadero, donde existia un embarcadero que permitia acortar dis-
tancias con el puerto de Cadiz.

Se iniciaba de esta forma por su extremo inferior lo que posterior-
mente seria el principal eje de penetracion en Andalucia, continuan-
dose después mediante tramos inconexos y pertenecientes, incluso,
a diferentes companias.

El siguiente tramo inaugurado lo componen los 130 km Sevilla-
Cordoba, siguiendo el curso del Guadalquivir y fruto de una conce-
sion anterior a la Ley General de Ferrocarriles que habia sido traspa-
sada a la “Companiia de Cérdoba-Sevilla” con participacion francesa.

Unos meses después se completa el tramo Sevilla a Jerez, aunque
por otra compaiiia, la “Compania General de Crédito”, que adqui-
riendo posteriormente la Jerez-Cadiz formaria la linea Sevilla-Cadiz.
La confluencia de estas dos lineas, la Sevilla-Jerez y la Sevilla-
Cordoba, en la ciudad de Sevilla, y la falta de acuerdo entre las
companias para realizar una estacion comun, daria lugar a la exis-
tencia de dos emplazamientos diferentes dentro de la ciudad. El pri-
mer tramo ferroviario construido en Andalucia presentd, pues, un
punto de ruptura en la ciudad de Sevilla.

El siguiente tramo de esta linea, de Cordoba hacia el exterior de la
region, se adjudicaria después de una dura pugna a una de las gran-
des compafiias ferroviarias de este momento, la Madrid-Zaragoza-
Alicante, en 1860, aunque el tramo que penetra en la region desde
Cordoba-Venta de Cardenas no se inaugura hasta 1866.

Mientras se completa el trayecto anterior, el ferrocarril llega hasta Cadiz
y a su puerto, a la vez que, mediante un empalme entre las estaciones
de San Bernardo y San Jeronimo inaugurada ese mismo afo, es posi-
ble ir desde Cordoba hasta Cadiz sin necesidad de trasbordo.

Al mismo tiempo que culmina este eje por el valle del Guadalquivir,
se inician las obras para la construccion del segundo eje de carac-
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1. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (hasta 1860)
2. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1861-1870)
3. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1871-1880)

4. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1881-1890)
5. Formacion y evolucién de la red ferroviaria andaluza (1891-1900)
6. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1901-1923)

ter estructurante en la region, que en direccién Norte-Sur unird
Cordoba con Malaga.

Este trazado es un viejo proyecto que surge con la intencion de llevar
a la siderurgia malaguefa los carbones de la cuenca de Espiel y
Bélmez y que, con anterioridad a la Ley de Ferrocarriles, habia sufri-
do diversos avatares. Se adjudicara a la “Compafiia de Cérdoba a
Malaga”, presidida por el empresario malaguefio Jorge Loring, que
tanta importancia tuvo en el desarrollo de la red ferroviaria andaluza,
y que habia obtenido la concesion dos afos antes.

Se concluye primero el tramo desde Malaga hasta Alora, y poste-
riormente, tras superar las dificultades técnicas de los Tajos del '
Gaitan, donde hubo necesidad de hacer tineles y viaductos de ' Tat Lwin | Emﬂmmﬂm
cierta complejidad para la época, se concluye el resto hasta la pro- (EELEL D g sizia [ amsran ks
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vincia de Cordoba.

Alos diez afios de la promulgacion de la Ley General de Ferrocarriles,
se ha culminado el eje Cadiz-Madrid y el primer eje vertical hacia
Cordoba desde Malaga; a partir de ellos una serie de lineas transver-
sales van a ir apareciendo, adquiriendo la red un caracter arbores-
cente. Sin embargo, los trazados de estos ejes y las prioridades para
su construccion no son producto de ninguna planificacion, sino que
la red va adquiriendo forma mediante la soldadura de diferentes tra- 3 K S

mos o concesiones y explotados frecuentemente por distintas compa- ] i o = b - e
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filas en una lucha de intereses por captar trafico. e i
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Se inician otros tres ramales de importancia: el que conecta la linea
Coérdoba-Méalaga con Granada, el que se dirige a conectar Cordoba con
la zona minera de Bélmez y el transversal de Utrera a Osuna y la Roda.

. . . . |V ERTRETHA Y AELER
El primero de estos ejes, el Campillos-Granada (aunque posterior- e e

mente el enlace previsto en Campillos se sustituyd por Bobadilla), se Lazage o :f:“:““:’%:
inicia en 1863 por la misma compafia que tenia la concesion

Cordoba-Malaga. La construccion se inicio por sus extremos, termi- 5
nandose los tramos de Bobadilla a Archidona y de Loja a Granada en

los tres afos siguientes, mientras que el de Loja a Archidona no se
culminard hasta 11 afios después (1874).

En esto influyen los avatares que sufre la compaiia de Cérdoba-
Malaga. A mediados de los 60 tuvo que hacer frente a grandes pro-
blemas financieros, pues existia una gran diferencia entre los rendi-
mientos que esperaban obtener con esta linea vertical y los que reak
mente obtuvieron. Se atribuyeron, en parte, estos problemas al retra-
so que se estaba produciendo en la construccion del ferrocarril de
Cordoba a Bélmez y Espiel, que impedia el transporte de carbones al
puerto malaguefo. En 1864 se inaugura el ramal Utrera-Moron.

Los algo mas de 300 km que forman la red en este momento se con-
centran en Andalucia Occidental, responden a iniciativas de diferen-
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minerales) y no configuran red por falta de continuidad.
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Desde la crisis 66-68 hasta finales del XIX

La crisis econodmica, social y politica del 66 al 68 dejo su huella en
las companias ferroviarias. En los primeros afos de los 70, el ritmo de
construcciones desciende considerablemente; tan sélo se concluyen
algunos tramos, los de mayor dificultad, en las lineas antes citadas y
que estaban pendientes de terminar. A estos afios corresponden los
pequefos tramos que completan las lineas Bobadilla-Granada,
Beélmez-Cérdoba y Marchena-Osuna, asi como la continuacion del
Pedroso, que inicia el enlace con Extremadura; desde Sevilla se inicia
la linea que a través de Alcala de Guadaira conectaba la capital con
los pueblos de los Alcores en relacion con el transporte de pan.

La crisis puso de manifiesto la necesidad de reducir costes y esti-
mular la demanda, consiguiendo economias de escala. Las gran-
des companias se dedicaron a ampliar sus redes por lo que la
segunda mitad de la década de 1870 sera de gran importancia, no
tanto por el programa de construcciones, como porque la politica
de concentracion de lineas permitira la formacion de redes que
cambiaran el cadtico panorama existente hasta la fecha. Al mismo
tiempo se modificara la estructura de las comunicaciones, pues al
concluir una serie de tramos, se consigue integrar a través del ferro-
carril a seis capitales andaluzas, aunque queden aun sin acceso
ferroviario Jaén y Almeria.

(En qué consistieron estos cambios? Podrian sintetizarse en la ter-
minacion de dos trayectos de importancia. El que apoyandose en
la linea que discurre por el Valle del Guadalquivir extiende su reco-
rrido hasta Huelva; y el segundo eje transversal, que desde Utrera
hasta La Roda, posibilita la comunicacién directa de Sevilla con
Malaga y Granada.

En el primer caso, la Compariia MZA adquiere la linea Cérdoba-Sevilla
unificando en una sola compafia el trayecto hasta Manzanares. La
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linea se prolonga 110 km hasta Huelva, a la busqueda del puerto, per-
mitiendo el enlace e intercambio con los ferrocarriles mineros construi-
dos 0 en construccion en esta zona.

El segundo eje citado, el Utrera-La Roda, forma parte de un proceso
mas complejo relacionado directamente con la formacion de la lla-
mada “Compafia de los Ferrocarriles Andaluces”. Esta compafiia
fue constituida en 1877 con la participacion de empresarios andalu-
ces vya ligados al ferrocarril (Jorge Loring, Larios), con la pretension
de reunir en una sola red, la mayor parte de las lineas que compo-
nian el conjunto ferroviario en Andalucia.

La Compafiia, que comienza su funcionamiento con sélo dos pro-
yectos, el de Jerez-Sanlucar (1877) y el de Osuna-La Roda (1878),
que suman en total 65 km, pasa a tener tres afos después, princi-
palmente por su politica de adquisiciones a bajo precio, 740 km.
Adquieren en 1878 la linea Utrera-Morén-Osuna que pertenecia a
los fundadores de la compania y que tiene la ventaja estratégica, al
unir Utrera con La Roda, de enlazar dos grandes lineas existentes
en estos momentos en la regién: la de Sevilla-Jerez-Cédiz y la de
Cordoba-Méalaga-Granada, que llegarian a formar parte de esta
misma Compafiia un afo después. Con este eje, pretendian com-
petir con la linea Cordoba-Sevilla, en manos de la MZAy la mas ren-
table de las existentes en Andalucia.

Paralelamente, la Compafia construye un ramal partiendo de
Marchena hacia Ecija, con la intencion de dar salida a los cereales y
aceites de la comarca de Ecija y con la idea de empalmar posterior-
mente con la linea Cérdoba-Malaga.

La ultima adquisicion de los andaluces fue la del ferrocarril de
Bélmez y Espiel a Cordoba. De esta manera en 1880, un cuarto de
siglo después, la red ferroviaria andaluza esta practicamente dividi-
da en dos grandes companias: la MZA, que monopoliza el transpor-
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te hacia el Norte; la de los Andaluces, que monopoliza el trafico
hacia los puertos de Malaga, Cadiz y Sevilla, por donde se exporta-
ban los vinos malaguefos y jerezanos, el aceite de Coérdoba y Jaén,
y el plomo de Linares y por donde se importaba el carbon vy el trigo
de Europa y se movilizaban el hierro y los tejidos de las industrias
malaguenas.

Ambas companias compiten en la conexion horizontal entre la
Andalucia Oriental y Occidental y en la salida de los carbones de
las cuencas de Bélmez y Espiel, la MZA por el Norte y Andaluces
por el Sur.

Estos hechos resultan indicativos de otro de los rasgos definidores
de la trama ferroviaria andaluza, el que el ferrocarril se conciba
como un medio de transporte de mercancias, lo que origina que
se primen los trazados que conectan los centros de produccion
(mineros, agricolas o industriales) con los de distribucién (puertos
principalmente).

En la década de los ochenta se prolonga la linea Marchena-Ecija
hasta Cordoba, convirtiéndose en una auténtica variante para el
transporte de productos del Valle del Guadalquivir. También, y por
la misma “Compafia de los Andaluces”, mediante un ramal ascen-
dente desde Espeluy, el ferrocarril llega a la ciudad de Jaén.

Se termina, en este caso, por la compafiia MZA, que opera al Norte
del Valle del Guadalquivir, el tramo entre El Pedroso y Llerena com-
pletandose, por tanto, el primer enlace para servicio general con
Extremadura.

Pocos afios después, en 1887, una compania independiente enlaza-
ra con esta linea en Zafra, para a través de la Sierra de Aracena, por
un trazado dificultoso, con numerosos puentes y tuneles, llevar el
ferrocarril hasta el mismo puerto de Huelva.

7. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1901-1923)
8. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1924-1940)

9. Formacion y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1961-1984)
10. Formacién y evolucion de la red ferroviaria andaluza (1985-2005), a excepcion
de las lineas ferroviarias de alta velocidad
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En la Ultima década del siglo pasado, las provincias de Andalucia
Oriental adquieren el protagonismo. Salvo algunos pequefos tramos,
como El Puerto de Santa Maria a Chipiona-Sanlucar, las nuevas cons-
trucciones ferroviarias se concentran en tres grandes ejes: el Baeza-
Algeciras, el Linares-Almeria y, como parte del enlace de Murcia a
Granada, el Aimendricos-Baza.

El primero, el gran eje Baeza-Algeciras de la Compaifiia de
Andaluces, se conforma un tanto artificialmente mediante el
engarce en el tramo Puente Genil-Bobadilla (del eje Cordoba-
Malaga) de dos lineas diferentes: el primer tramo en inaugurar-
se, la linea de Algeciras a Bobadilla, de una compafia inglesa,
surge en relacion con la necesidad de escolleras para unas obras
maritimas en Gibraltar. El tramo Puente Genil-Linares tiene como
finalidad llevar hasta las fundiciones de plomo de Linares los car-
bones de la cuenca minera de Vélez, por una ruta alternativa a
la existente por el norte hasta ese momento. Con esta linea se
facilita también la salida hacia el Puerto de Malaga de los pro-
ductos metalurgicos de Linares, asi como los aceites de la zona
olivarera de Jaén.

El segundo eje que se construye en esta época por la Compafiia
del Sur de Espafia es el de Linares-Almeria de gran trascenden-
cia, pues, ademas de comunicar a la capital de la provincia con
el resto de la region (es la Unica capital de provincia sin ferroca-
rril), permite transportar los productos de las numerosas minas
del trayecto a un puerto del Mediterraneo. Aparecen entonces
los pequefos ramales de ferrocarriles de via estrecha o cables
aéreos, que conectan las minas (Gergal y Las Piletas) a las esta-
ciones del recorrido.

Un ultimo eje, Almendricos-Baza, comienza a construirse en el siglo
XIX. A través del Valle de Aimanzora se inicia, hasta Baza, la linea que
en direccion a Granada desde Murcia, donde ya el ferrocarril llegaba
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a Almendricos, tiene como finalidad principal el transporte de mine-
(ales de la vertiente Norte de la Sierra de los Filabres al Puerto de
Aguilas. El Ultimo tramo de Baza-Granada se inaugurara en 1907.

Al terminar el siglo XIX, salvo algunos tramos (Moreda-Granada
y Guadix-Baza), la red ferroviaria andaluza estéd ya basicamen-
te configurada en su trazado basico. Contiene incluso una serie
de tramos y ejes transversales de gran importancia para las
conexiones interregionales, como el Marchena-Valchillon o
Puente Genil-Linares, que desaparecen en la segunda mitad del
siglo XX tras un periodo problematico de crisis financiera en las
Compaiiias que, ante la falta de inversiones en obras de con-
servacion, produce el deterioro en muchas de las lineas cons-
truidas.

Inicios del siglo XX-Guerra Civil

Problemas econdmicos, sobre todo, motivan que las construccio-
nes de nuevas lineas se reduzcan drasticamente iniciado el siglo
pasado. Las unicas nuevas construcciones de lineas para servicio
general se limitan, basicamente, a los tramos que faltan para com-
pletar el eje transversal de Andalucia Oriental de Granada a
Almendricos, ya en la provincia de Murcia.

Se construye por una compafia inglesa, en primer lugar, el tramo
Moreda-Granada que proporciona en los primeros afios un nuevo
acceso a esta ciudad desde Almeria y Linares y, a su vez, acortar
distancias con Madrid; pocos afios después, el Guadix-Baza permi-
te la conexion de estas ciudades con la region de Murcia y el
Levante espanol.

Los que si adquieren verdadero auge en estos afios son los ferroca-
rriles de via estrecha, entre los que se incluyen tanto los ferrocarri-
les estrictamente mineros, como los de uso mixto, ademas de los
cables aéreos y tranvias urbanos y suburbanos.

Por su longitud y complejidad de ramales destacan los ferrocarriles
mineros, pero de servicio mixto de las minas de Cala a San Juan
de Aznalfarache y de Aznalcollar al Guadalquivir, que utilizan el
puerto de Sevilla para embarque de sus productos, y el de
Pefiarroya a Conquista, construido en su inicio al servicio de las
explotaciones mineras de carbon y plomo de Pefiarroya, pero que a
partir de estos afos se explota con independencia de la sociedad
minero-metallrgica.

La variedad en el tipo de traccion, pues utilizaban vapor, diesel o
electricidad, puede ser tal vez la clave de su éxito en unos momen-
tos en el que el carbon esta en continua alza.

Los incrementos de demanda derivados de la | Guerra Mundial no
supusieron la consolidacion de las empresas ferroviarias espafno-

11. Modelo de Sistema Ferroviario

las. Desequilibrios financieros e incrementos de costes de explota-
cion por subidas de los precios del carbon y de los salarios, asi
como la proximidad del final de varias concesiones, llevaron a una
situacion de crisis y diversas iniciativas de intervencion estatal: el
Estatuto ferroviario de 1924 y el Plan Preferente de Urgente
Construccion de Ferrocarriles de 1926. Se recurrié asi a los presu-
puestos estatales mediante la emision de deuda publica. Estas
medidas, que implican incluso la aportacion de capital por parte
del Estado a las Compaiiias, dirigidas a elevar las inversiones y
renovar el material movil y la infraestructura, en Andalucia tienen
realmente una escasa incidencia.

En via ancha tan sélo se construye por su caracter estratégico el
Gibraledn-Ayamonte por cuenta del Estado en 1936, funcionando
solo para mercancias durante la Guerra y para viajeros desde 1939.

El viejo proyecto de afios anteriores de un ferrocarril de Granada
a Motril se lleva a cabo con la construccion de una linea de via
estrecha entre Padul y Durcal, desde donde en 1927 se inaugura
un trasbordador aéreo hasta el puerto de Motril, con un ramal de
efimera vida a Orjiva; este cable aéreo, utilizado sélo para mer-
cancias pero con uso publico, fue uno de los mas largos y moder-
nos de la Europa de la época.

También en 1927 se termina el tramo de Conquista a Puertollano
del ferrocarril de Fuente de Arco a Puertollano que, con sus mas de
240 km, fue uno de los secundarios mas largos de Espanfa.

Se completan las redes de algunos tranvias urbanos (caso de
Sevilla y Granada) con lineas que llevan a barrios de la periferia
0 a pueblos del extrarradio (caso de la Puebla del Rio o Camas
en Sevilla). También en el entorno de Granada se inaugura un
ferrocarril eléctrico que por el valle del rio Genil conduce a las
estribaciones de Sierra Nevada, como primer tramo de un ambi-
cioso ferrocarril con vocacion turistica, que pretendia llegar a la
cumbre del Veleta e incluso descender a la costa.

Guerra Civil-Contrato-Programa 84-86

En el periodo inmediatamente posterior a la Guerra Civil, como con-
secuencia de las destrucciones y abandonos producidos durante
los afos de guerra, que interrumpieron la explotacion temporalmen-
te en algunas lineas y con las dificultades econémicas existentes en
los afos de autarquia, también se registran escasas incorporacio-
nes de nuevas lineas.

Los hechos mas relevantes de las dos primeras décadas del nuevo
régimen son, sin duda, la intervencion por el Estado de las gran-
des Compariias en 1939 y la creacion de la RENFE en febrero de
1941 como unica entidad explotadora de ferrocarriles de via ancha
en Espafia.
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RENFE agrup6 a todas las compafias existentes en Andalucia
con cerca de 2.600 km de lineas: MZA, Andaluces (desde 1936
incautada por el Estado y explotada por la Compafiia del Oeste),
Zafra-Huelva, Lorca-Baza, Baza-Guadix, Sevilla-Carmona y
Gibraledn-Ayamonte.

La principal tarea que se plantea es la de reconstruccion de las
infraestructuras y material movil mediante diversos planes de
modernizacion y reconstruccion, el primero de los cuales data de
1946. En ellos se da total prioridad a la sustitucion progresiva del
vapor por las tracciones diesel y eléctrica. En la década de los 50
se sustituye por diesel el paso de Despenaperros y posteriormente
se inaugura la electrificacion entre Santa Cruz de Mudela y Baeza
(1957), con continuacion a Cordoba en 1960.

Desaparecen varias pequenas lineas mineras o de mercancias, por
cierre 0 abandono de la minas, o por la precaria situacion de la
explotacion; entre ellas destaca el cable aéreo Durcal-Motril y el
ferrocarril de cremallera y adherencia de Vélez Malaga a Ventas de
Zafarraya.

Se realizan también algunos intentos de potenciar las pequefias line-
as, como la creacion de federaciones o la formulacion de un Plan de
Enlace de los Ferrocarriles de Ancho de Via 1 m, que en Andalucia
representan una red de aproximadamente 1.600 km, pero quedaron
unicamente en la categoria de interesantes proyectos.

Al comienzo de la década de los 60, y como consecuencia de la
solicitud de varios créditos para inversiones en modernizacion de la
red (Plan Decenal de 1964), el informe del Banco Mundial reco-
mienda el cierre de numerosas lineas, ramales y estaciones, asi
como la paralizacion de la mayoria de las lineas en construccion
(Jerez a Almargen y Baeza a Utiel, entre otras).
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Como resultado de varios estudios de rentabilidad, se produce el
cierre de algunos tramos, que sin tener gran importancia por su
longitud total, si lo tienen por constituir lineas transversales
(Marchena- Varchillon en 1970) o por ser acceso a nucleos
importantes (Espeluy-Linares en 1969, Baeza E.-Linares en 1967,
Sevilla-Alcald en 1963). También se clausuran o se bajan de cate-
goria numerosas estaciones, al mismo tiempo que se suprime el
servicio de viajeros en otros tramos (Cordoba-Almorchon,
Vadollano-Linares).

Se primaron las lineas de la red basica nacional (Madrid con las
capitales) por lo que una serie de lineas que estructuraban inter-
namente la regién (Linares-Puente Genil, Almorchon-Cérdoba,
Almendricos-Baza-Guadix, Bobadilla-Granada y Utrera-La Roda)
tuvieron una explotacion de mero mantenimiento, agravandose
su estado y provocando en muchos casos su cierre quince anos
después.

En la década de los 70 se actua en renovacion y electrificacion de
la red principal; asi se electrifican los tramos Cordoba-Sevilla,
Sevilla-Huelva, Sevilla-Cadiz y Sevilla-Malaga; también se inicia la
duplicacion de via en el eje del Guadalquivir por sus extremos
(Sevilla-Lora del Rio y Cérdoba-El Higueron).

En cuanto a construcciones en este periodo destaca sobre todo la
modernizacion en via ancha del viejo trazado entre Malaga y
Fuengirola, inaugurado en 1975-76, para cercanias, ademas de
algunos ramales, la remodelacion del entorno de Huelva y diversas
variantes por obras hidraulicas (Puente Nuevo, Guadalhorce, etc.).

Los ferrocarriles de via estrecha casi desaparecen ante la compe-
titividad de otros medios de transporte y como consecuencia
también de la crisis o desaparicion de las actividades a las que
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se encontraban vinculados. Son los casos de las redes suburba-
nas de Malaga (1965-68), Sevilla (hacia 1961), Linares (1956-
64) y Granada (los ultimos en 1974), asi como los ferrocarriles
mineros del Buitron (1969), Minas de Cala, Aznalcéllar, La
Carolina, Pefarroya (1970) o Minas de Riotinto (1984).

Estado de la Autonomias-2005

En la década de los ochenta del pasado siglo debe destacarse la
nueva distribucion de competencias en materia de transportes
como consecuencia de la instauracion del Estado de las
Autonomias en nuestro pais y, por tanto, la presencia de la Junta
de Andalucia, que planteara objetivos y criterios de actuacion en
la red ferroviaria andaluza en perspectiva regional.

De hecho, el contrato-programa 84-86 del Estado y RENFE conside-
ro altamente deficitarias una serie de lineas en toda Espafay, en lo
que respecta a Andalucia, varias lineas se mantuvieron en servicio a
iniciativa y ejecucion de actuaciones por parte de la Comunidad
Auténoma.

En efecto, como consecuencia de la citada declaracion se clau-
suraron las lineas Jaén-Campo Real, Guadix-Almendricos, El
Puerto de Santa Maria-Sanlucar de Barrameda vy, ya en 1987,
Huelva-Ayamonte. Sin embargo, otras lineas también considera-
das altamente deficitarias se mantuvieron en servicio mediante
la intervencion de la Junta de Andalucia que contribuye a su sos-
tenimiento: Utrera-La Roda de Andalucia y Bobadilla-Granada,
conexion transversal de Andalucia, y la de los Rosales-Zafra,
conexion por la Sierra Norte con Extremadura. La linea Huelva-
Zafra se mantuvo abierta en tanto se mejorasen los accesos
alternativos por carretera y sigue en esa situacion precaria con
amenaza permanente de cierre.

Por otra parte, de acuerdo con la politica ferroviaria de la UE y
tratando de atender los segmentos del mercado en los que el
ferrocarril resulta mas competitivo como modo de transporte, los
objetivos recogidos en los documentos de planificacion recientes,
como los Planes Directores de Infraestructuras del Estado y de la
Comunidad Auténoma, recomiendan la modernizacién y comple-
cion de la red para enlazar las principales ciudades andaluzas y
la potenciacion de los modos ferroviarios en las aglomeraciones
urbanas (cercanias y metropolitanos).

La actuacion de mayor envergadura ejecutada en este periodo es,
sin duda, el nuevo acceso a Andalucia por Brazatortas. Este nuevo
acceso ha modificado la conectividad de la red ferroviaria de
Andalucia y ha propiciado una serie de modificaciones, ya en mar-
cha, que cambiaran en su practica totalidad el sistema del trans-
porte ferroviario. Estd en ejecucion una nueva linea de Alta
Velocidad de Cordoba a Malaga y varios tramos del Eje Ferroviario

Nota: La mayor parte de este escrito en sus contenidos historicos y también las imagenes han
tomado como base el articulo de VEGA GONZALEZ, Gloria: Etapas de la construccion del ferro-
carril en Andalucia. En Nueva situacion ferroviaria y sus efectos regionales en Andalucia.
Madrid: Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles, 1990.

Transversal, donde la Junta de Andalucia ha ejecutado obras en el
tramo Fuente de Piedra-Granada y realiza en la actualidad obras en
la linea Utrera-Fuente de Piedra. El Eje Ferroviario Transversal se
considera prioritario por su caracter vertebrador a nivel regional y
basico para la creacion de una red de Altas Prestaciones destinado
a conectar entre si a los principales centros de poblacion y activi-
dad de Andalucia: las areas de las capitales de provincia, Jerez y
Bahia de Algeciras.

Asimismo, se prevé un corredor costero del cual esta en fase de pro-
yecto el Ferrocarril de la Costa del Sol, con caracteristicas de Altas
Prestaciones y en el que se incluye una estacion en el Aeropuerto
de Malaga que quedaria relacionado con el de Sevilla mediante
linea ferroviaria de Alta Velocidad y permitiria un mejor aprovecha-
miento de las instalaciones de ambos.

La comunicacion de esta red con el resto de Espafia y con
Europa se ampliara con la ejecucion de la relacion de Almeria
con Murcia (Eje Mediterraneo), cuya definicion estd muy avanza-
da vy, en un futuro, con la relacion de Huelva con Faro (Eje
Atlantico), pendiente de definir.

En este marco se han realizado también obras de mejora de la
infraestructura y modernizacion del equipamiento y sefalizacion en
numerosos tramos de la red principal, asi como remodelacion de las
redes arteriales y nuevas estaciones. Cabe citar, por orden de actua-
cion, las correspondientes a la estacion de Jaén y las integraciones
del ferrocarril y nueva estacion en Sevilla y Cordoba. Ejecutada la inte-
gracion del ferrocarril en Jerez, actualmente estan en fase de defini-
cion las actuaciones de integracion urbana en las ciudades de
Huelva, Granada y Aimeria.

Finalmente, en respuesta al proceso de concentracion de poblacion
y actividad en las aglomeraciones urbanas y consecuentes incremen-
tos significativos de demandas de viajes mecanizados en las mismas
y que se resuelven mayoritariamente a través de vehiculo privado, se
estan impulsando nuevos sistemas de transportes ferroviarios en
estas aglomeraciones al objeto de incrementar la participacion de los
modos publicos. Las obras de la linea 1 del metro de Sevilla se
encuentran en ejecucion, las lineas 1y 2 del metro de Malaga adju-
dicadas y, en fase de redaccion de proyectos constructivos, las line-
as de tranvia en el area de Granada y entre Chiclana y San Fernando,
en Bahia de Cadiz.

La red ferroviaria heredada basicamente del siglo XIX, y que res-
pondia en general a necesidades del transporte de minerales y
productos metalurgicos y agricolas hacia y desde los principales
centros industriales europeos, se va adaptando asi al sistema
urbano y productivo actual de Andalucia en el que han ganado
protagonismo las areas de las capitales de provincias (a las que
debe afiadirse Jerez y Bahia de Algeciras) y la franja litoral con-
siderada en su conjunto.
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