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RESUMEN

El objetivo de la presente investigacién es analizar la evolucién que ha tenido la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T) en el eje territorial Malaga-Sevilla, asi como en
lo relativo a las politicas publicas de transporte como en el aspecto de la cohesién
territorial, en especial en lo concerniente a la red ferroviaria. La metodologia cualita-
tiva utilizada en el articulo se basa en la revision bibliografica y documental sistema-
tica. Los resultados del trabajo demuestran que las RTE-T desempefian una funcién
determinante para el objetivo de la cohesién territorial de Andalucia, pese a que adn
se da un desarrollo insuficiente de dichas redes y persiste una cierta incapacidad a
nivel politico. Se concluye que las RTE-T han sido especialmente importante para las
infraestructuras ferroviarias de Andalucia.

ABSTRACT

The aim of this research is to analyse the evolution of the Trans-European Transport

Network Network (TEN-T) on the Malaga-Seville territorial axis, as well as on public transport
Public policy policies and on the aspect of territorial cohesion, in particular as regards the rail
Territorial cohesion network. The qualitative methodology used in the article is based on systematic and
Andalusia documentary literature review. The results of the work show that the TEN-T play a

decisive role in the objective of territorial cohesion in Andalusia, although there is
still insufficient development of these networks and a certain political incapacity per-
sists. It is concluded that the TEN-T have been particularly important for the railway
infrastructure of Andalusia.
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1. INTRODUCCION

Los objetivos de la investigacion son, por un lado, analizar el eje territorial Malaga-Sevilla, y, por otro lado,
examinar el desarrollo de la red ferroviaria en dicho eje a partir de la RTE-T, en especial el proyecto de cons-
truccién de un tramo de alta velocidad entre Sevilla y Malaga.

El trabajo se estructura del siguiente modo. Tras la introduccién y la presentacion de la metodologia del
articulo, se analizan los antecedentes y el estado de la cuestién actual relativos a las redes transeuropeas
de transporte (RTE-T). En el siguiente punto se examina la cuestién del proceso histérico de creacion de
las RTE-T en Europa, tanto a nivel legal como desde un plano mas politico-institucional, resaltadandose los
aspectos esenciales que tienen que ver con la cohesién desde el punto de vista territorial y de las redes
logisticas y de transportes. El siguiente punto se centra en los resultados hallados a propésito de las RTE-T
y la articulacion territorial de Andalucia (y, en particular, del eje territorial Malaga-Sevilla), tanto para la red
viaria como para la ferroviaria y la portuaria. Finalmente, se discuten los resultados en contraste con otras
investigaciones efectuadas y se presentan las conclusiones principales del documento.

Respecto al tema de las RTE-T, hay que tener en cuenta que este es un asunto que cada vez ocupay pre-
ocupa mas en los estudios sobre geografia y cohesion territorial. Conviene precisar, en primer lugar, que
las redes transeuropeas de transporte (RTE) estan presentes en tres sectores de actividad, razén por la cual
reciben tres denominaciones distintas en funcién de tal actividad: las RTE-T, para el transporte; las RTE-E,
para el sector energético; las RTE-Telecomunicaciones (eTEN, en inglés), para los servicios electrénicos y las
telecomunicaciones del transporte (Acedo, 2016).

A propésito de las RTE-T en particular, su desarrollo ha sido fruto de un lento y progresivo avance en todo
el territorio que ahora conforma la UE; hablamos de un proceso que ha estado escalonado por distintos hi-
tos y etapas, desde que en los afios 50 del siglo XX se dibujaron las principales lineas de actuacién de lo que
luego seria la politica comun de transportes (Ramos, 2003).

Uno de los problemas principales tiene que ver con la congestién a la que en un momento determinado
llegaron regiones y rutas de transportes, razén por la cual se vio la necesidad, ya en los 90, de avanzar con
mayor velocidad y profundidad por el sendero de la RTE (Camacho & Melikhova, 2010). Asimismo, otro de
los problemas que muchos investigadores, desde Boira (2007) hasta Calvo et al. (2019), se han venido plan-
teando ha sido el del aislamiento de las regiones periféricas de la Unién Europea. Este es un punto capital,
ya que nuestro caso de estudio constituye una regidn periférica que, como se vera, también ha adolecido
de formidables obstaculos por su posicion geografica (aunque este factor es también una posibilidad de
desarrollo formidable, dado que la ubicacion estratégica de Andalucia puede servir de puente logistico-eco-
némico entre el Atlantico y el norte de Africa, por un lado, y el resto de Europa, por otro), su historia y sus
condiciones socioeconémicas y tecnoldgicas. Dentro de Andalucia, la literatura (por ejemplo, Montenegro,
2011) ha puesto encima de la mesa el particular aislamiento de puntos en Andalucia como Huelva. Cuestion
que se conecta con lo que autores como Ramos (2003) han postulado: la critica a los primeros desarrollos de
la RTE a proposito de los desequilibrios territoriales.

2. METODOLOGIA. HIPOTESIS Y FUENTES

La hipétesis principal del trabajo es la siguiente: el desarrollo de la RTE-T ha contribuido, por una parte, a
una mayor cohesion territorial y a una mejor articulacién logistica y de transportes, tanto a nivel intrarre-
gional como interregional, dentro de Espafia y en el conjunto de la Unién Europea (UE), y, por otra parte, al
fortalecimiento del eje territorial Sevilla-Malaga.

La investigacion cualitativa aqui desarrollada ha bebido, principalmente, de fuentes primarias tales como
documentos oficiales de organismos publicos de la Junta de Andalucia, el Gobierno central espafiol y la
Unién Europea; articulos de revistas cientificas especializadas; tesis doctorales. Asimismo, se ha hecho uso
de fuentes secundarias para la ampliacion de los estudios usados como fuentes primarias.

Los tipos de datos analizados han sido, fundamentalmente, iniciativas publicas para el desarrollo de las
RTE, ademas de actuaciones concretas y especificas que redundan en una mejora de la cohesion territorial
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de Andalucia en general y del eje Sevilla-Malaga en particular. Respecto a este Ultimo tipo de datos, las fuen-
tes mas utilizadas han sido tanto las declaraciones publicas de las autoridades (comunicados o notas del
Ministerio competente en materia de transportes en Espafia en cada periodo histérico) como las crénicas
realizadas por distintos medios de comunicacién locales, que son las que permiten comprobar si los planes
disefiados a este respecto se han implementado efectivamente o no.

El proceso de investigacion efectuado, a partir de los objetivos formulados, ha sido el siguiente. En pri-
mer lugar, se ha planteado la problematica de la investigacion, incluyendo su hipoétesis principal. En segun-
do lugar, se ha procedido a la revisién bibliografica sistematica utilizando sobre todo fuentes primarias,
principalmente planes de infraestructuras y documentos institucionales de instituciones europeas (Comi-
sién Europea), estatales (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia) y
autonomicas (Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio de la Junta de Andalucia;
Puertos de Andalucia), ademas de fuentes secundarias (periodisticas, articulos de revistas cientificas). El
criterio fundamental de seleccién de este tipo de documentos ha sido la pertinencia y la relevancia que
permitan trazar la evolucién de las politicas y la planificacién de los transportes en tres niveles distintos:
autonomico, estatal y europeo.

En el caso de los planes y documentos institucionales de la Junta, en el Plan de Infraestructuras de
Transporte y Movilidad de Andalucia (PITMA) se abordan las principales lineas maestras para la optimi-
zacion de las redes de transporte andaluzas. También se han examinado documentos de la Junta de An-
dalucia, como el requerimiento de la Junta para acelerar el Corredor del Mediterraneo y el papel de los
corredores ferroviarios en la cohesién territorial, que inciden en actuaciones concretas dentro del marco
general establecido por el PITMA. Para el caso de los documentos de ambito estatal, como planes y co-
municaciones especificas para planes de actuacidn concretos, se ha acudido tanto a textos de analisis de
la intermodalidad de los transportes como notas de prensa sobre la necesidad de aunar cohesién social,
territorial y regional. En el ambito comunitario-europeo, se han seleccionado y examinado documentos de
la Comision Europea que abordan el desarrollo de las redes de infraestructuras europeas en Andalucia, el
problema de la movilidad y el transporte y el Reglamento de Ejecucién 2021/1328 sobre necesidades de
infraestructuras de transportes.

Como ultima fase del proceso de investigacion, se ha llevado a cabo el andlisis critico de diversos planes
de infraestructuras y documentos varios en relacién con la vertebracidn territorial de Andalucia, el eje Sevi-
lla-Malaga y el impulso dado por las RTE.

A propoésito de lo que puede aportar el presente trabajo al conocimiento sobre la vertebracién territorial,
logistica y de transportes que puede propiciar la RTE en Andalucia, se consideran los dos aspectos siguien-
tes: las RTE-T tienen un claro efecto positivo sobre la profundizacion de la cohesion territorial de Andalucia;
para alcanzar la finalidad de la cohesion territorial de Andalucia, es necesario que las administraciones
publicas, en sus tres niveles principales (autonémico y estatal, dentro de Espafia, y comunitario, dentro de
la Unién Europea), trabajen en la misma direccién y se doten de un plan conjunto para el mas adecuado
desarrollo de las infraestructuras necesarias para lograr dicha vertebracidn. Asi, el articulo pretende, como
elemento de novedad y utilidad para futuras aproximaciones y profundizaciones al tema, mostrar el efecto
cohesionador que puede tener el desarrollo de las RTE sobre la red logistica y de transportes de Andalucia,
especialmente sobre el eje territorial formado por Sevilla y Malaga.

3. LAS RTE-T. ANTECEDES Y ESTADO ACTUAL DE LA CUESTION

En cuanto al estado de la cuestion a proposito de las RTE y la articulacion territorial de Andalucia, desde el
estudio clasico de Ocafa (1999), por ejemplo, se ha venido problematizando la continuidad espacial entre
los polos econdmicos de Andalucia, desde Huelva hasta Almeria. Un aspecto que se refleja muy bien en la
cuestion de las llamadas autopistas del mar, como ha expuesto Acedo (2016), por ejemplo, o en el problema
de la mejora de la eficiencia de la red ferroviaria (Rodriguez, 2022), asi como de la superacion de la fragmen-
tacion (Contreras, 2017), tanto en Andalucia como en el conjunto de Espafay la Union Europea.
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La RTE-T tiene como fines asegurar el apropiado funcionamiento del mercado de cada Estado miembro,
ademas de garantizar la accesibilidad y robustecer la cohesion econdmica, social y territorial, principalmen-
te en las regiones fronterizas y mas alejadas de la UE, puesto que son estas las que adolecen de un mayor
déficit de acceso a los mercados centrales (Calvo et al., 2019). La RTE-T, tal y como se muestra en las figuras
1y 2, estd compuesta por una treintena de ejes de transportes y logisticos; todos ellos juegan un papel clave
en el seno de la UE, tanto a nivel econdmico como logistico. Los ejes estan divididos en cinco categorias,
segun el modo de transporte:

- ejes ferroviarios: eje Berlin-Varona/Milan-Bolonia-Napoles-Mesina-Palermo; eje de Alta Velocidad Pa-
ris-Bruselas-Colonia-Amsterdam-Londres (red PBKAL); eje de Alta Velocidad del sur-oeste de Euro-
pa; eje de Alta Velocidad del Este; eje Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubliana-Budapest-frontera
ucraniana; eje Cork-Dublin-Belfast-Stranraer; linea principal de la costa occidental (ferrocarril); eje
para el transporte de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris; eje Paris-Estrasburgo-Stuttgart-Vie-
na-Bratislava; eje Atenas-Sofia-Budapest-Viena-Praga-Nuremberg/Dresde; eje Gdansk-Varsovia-Br-
no/Bratislava-Viena; eje Lyon/Génova-Basilea-Duisburgo-Rotterdam/Amberes; eje Lyon-Géno-
va-Basilea-Duisburgo-Rotterdam/Amberes; eje ferroviario Varsovia-Kaunas-Riga-Talin-Helsinki; eje
Bruselas-Luxemburgo-Estrasburgo (Eurocaprail);

- ejesviarios: eje del estrecho de Fehmarn; eje de autopista Igumenitsa/Patras-Atenas-Sofia-Budapest;
enlace fijo de Oresund; eje de autopistas Gdansk-Brno/Bratislava-Viena;

- ejes portuarios: eje fluvial del Rin/Mosa-Main-Danubio; canal fluvial Sena-Escalda; Autopistas del Mar";

- ejes aeroportuarios: Aeropuerto de Malpensa;

- ejes intermodales: triangulo nérdico ferrocarril-carretera; eje multimodal Portugal/Espafia-Europa
central; interoperabilidad de lineas de Alta Velocidad en la peninsula ibérica; eje ferroviario/vial Irlan-
da/Reino Unido-Europa continental; eje del corredor intermodal Jénico-Adriatico; linea de Betuwe;
enlace ferroviario-vial Irlanda/Reino Unido/Benelux, conformado, a su vez por distintos ejes: eje fe-
rroviario-vial que enlaza Dublin con el norte (Belfast-Larne) y el sur (Cork), eje ferroviario-vial Hull-Li-
verpool, eje ferroviario Felixstowe-Nuneaton y eje ferroviario Crewe-Holyhead.

Otro de los ejes mas trabajados en la literatura especializada (véanse, por ejemplo, Faifia et al., 2016) tiene
que ver con los problemas y retos de la financiacion de las RTE. Es un hecho palmario que, sin una adecuada
financiacion, los planes de vertebracién y convergencia territorial, sobre todo en las regiones periféricas, carece-
ran de eficacia y profundidad a largo plazo. Todo ello teniendo en cuenta que en los estudios actuales se tiende
a enfatizar cada vez mas la naturaleza plurifactorial de la cohesién del territorio, que incluye tanto lo social como
lo econdmico, lo cultural, lo politico y, por supuesto, todo lo relacionado con las nuevas tecnologias de la infor-
macion y la comunicacion, los transportes y la logistica, cuyo potencial aiin no ha sido totalmente desplegado en
Andalucia, a pesar de laimportancia estratégica que tiene la regiéon andaluza no solo para Espafia, sino para toda
la UE (Condeco et al., 2011; Rodriguez et al., 2015; Fernandez et al., 2017; Lopez, 2017; Rodriguez, 2022).

4. EL PROCESO HISTORICO DE CREACION DE LAS RTE-T

El embridn de la RTE-T fue la Declaracién sobre una Red Europea de Carreteras, aprobada en 1950 por 33 Es-
tados bajo el auspicio de la Comisién Econémica para la Europa de las Naciones Unidas (UNECE). De dicho
acuerdo surgi6 el proyecto y compromiso de los diferentes paises de poner de relieve la relevancia de una
red viaria unificada entre distintos Estados, los llamados itinerarios E (Ramos, 2003). Por lo tanto, la primera
forma de RTE-T surgi6 especificamente de y para la red viaria, algo inevitable teniendo en cuenta que el
transporte rodado por carretera era en ese momento el modo de transporte mas desarrollado.

1 Las autopistas del mar “representan la dimensiéon maritima de la Red, que mediante la mejora sostenible de las operaciones ma-
ritimas y portuarias facilitara el desarrollo y utilizacién de los grandes corredores multimodales, cuyo eslabén o puntos de union seran
los puertos” (Acedo, 2016, p. 146).
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Asi, siguiendo nuevamente a Ramos (2003), desde la década de los 50 hasta los 80 se dieron tres actua-
ciones principales a propésito de las futuras RTE-T: en 1975, las primeras grandes inversiones en infraes-
tructuras de las regiones menos desarrolladas, en el marco de la implementacion del Fondo Europeo de
Desarrollo Regional (FEDER); en 1978, la creacién del Comité de Infraestructuras de Transporte, primordial
para tratar el problema de los cuellos de botella de las redes de transporte; desde 1982, la apertura de una
linea de presupuestos, por parte del Parlamento Europeo, destinados a inversiones en infraestructuras en
toda la Comunidad Econémica Europea.

Con posterioridad, el Tratado de la Unidn Europea, mas conocido como Tratado de Maastricht, aprobado en
1992, presentd, en lo relativo a las politicas de transportes, una serie de propuestas, acciones y programas
de cara a lograr una mayor armonizacién y desarrollo de las redes comunitarias. Ademas de la contribucion
del sector de los transportes a la proteccién del medio ambiente y de la mejora de la seguridad en todos
los modos de transporte, el Tratado de Maastricht planted la necesidad de crear una red transeuropea de
transportes (viario, ferroviario, portuario y aeroportuario) como un mecanismo de mayor integracion, verte-
bracion, cohesién y desarrollo de la Unién Europea (UE).

Aunque ya existia un embrién de politica comun de transportes desde 1957, afio en que se firmo el
Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica Europea (CEE) (o Tratado de Roma)?, la importancia histérica
del Tratado de Maastricht para la politica territorial y para el posterior desarrollo de la RTE-T estriba en
que desde dicho tratado se explicitd la necesidad de contar con una red de transportes transeuropea,
formando parte del plan de desarrollo integral comunitario. A partir de ese momento, las instituciones
comunitarias y el conjunto de los Estados miembros comenzaron a disefiar, articular e implementar pla-
nes con vistas a favorecer la intermodalidad (o multimodalidad), la interconexidn y la interoperabilidad
de las redes de los Estados miembros, asi como de las regiones periféricas® y las centrales de todo el
territorio europeo.

Asi pues, el proceso de creacion de la RTE-T comenzd realmente en la década de los 90, cuando la Comi-
sién Europea establecid los primeros planes de accidn y actuaciones de la red: carreteras principales, vias
férreasy vias navegables interiores, puertos maritimos e interiores, terminales aeroportuarias y sistemas de
gestion del trafico. Conviene remarcar en este sentido, siguiendo a Condeco et al. (2011), que, para la Comi-
sién Europea, la cohesidn del territorio va mas alla de la pura cohesion econédmica; el objetivo fundamental
es equilibrar lo maximo posible el desarrollo social y econédmico en toda la Unién, incrementar el nivel de
cooperacion interestatal e interregional. Y se hace un especial hincapié en el desarrollo de las acciones re-
gionales, en particular en lo que concierne a la necesidad de que las regiones europeas mas desarrolladas
comprendan que redunda en su interés y beneficio lograr una mayor armonizacién con relaciéon a las regio-
nes menos desarrolladas desde el punto de vista social, econdmico, logistico y de las redes de transportes.
La generacion de la RTE-T tiene una indiscutible base econdmica, pero va mas alla de esta; tiene, de hecho,
un claro componente de naturaleza politica (Rodriguez, 2022). Segun los planes de la Comision Europea, la
orientacién de la RTE-T quedo establecida, desde 2001, en dos grandes etapas: en la primera, se trataba de
suprimir los cuellos de botella en los grandes ejes de comunicaciones; en la segunda fase, el objetivo princi-
pal era el desarrollo de las autopistas del mar, las capacidades a nivel aeroportuario y los pasillos para toda
la Unién en los paises candidatos (Acedo, 2016).

2 Desde el punto de vista juridico, la base de la RTE es el titulo XV del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea (Acedo, 2016).

3 “Dado el papel fundamental que desempefia el transporte aéreo en las regiones remotas, se ha prestado especial atencién a los
pequefios aeropuertos situados en islas (particularmente las dependientes del turismo) y en zonas periféricas de los Estados miembros
nérdicos y meridionales. Por otra parte, puesto que muchas de las regiones periféricas presentan extensas costas y numerosas islas, la
incorporacién del transporte maritimo a una red de transportes integrada reviste una importancia fundamental. En este contexto, una
deficiencia que ha venido observandose con cierta frecuencia ha sido la falta de eficacia de algunos de los puertos en los que tienen
lugar las conexiones intermodales y, por ello, se ha presentado ahora al Consejo y al Parlamento Europeo una propuesta destinada a
reforzar el papel de aquéllos en la red (...) El mayor o menor grado en que los territorios remotos y periféricos queden conectados con la
red transeuropea dependera no sélo de las inversiones que se realicen en las propias regiones interesadas sino también de los enlaces
que se establezcan en las zonas y paises colindantes” (Comisién Europea, s. f., pp. 9-16).
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Asimismo, en 1990, el Consejo de las Comunidades Europeas (hoy, Consejo de la Unién Europea,
Consejo de Ministros o Consilium), exhorté al entonces espacio comunitario europeo a articular una red
interoperativa para la cohesidn y la articulacidon social, econdmica y territorial. El mismo afio en que se
aprob¢ el Tratado de Maastricht, se publicé el Libro Blanco sobre los Transportes. El Libro Blanco sobre los
Transportes reviste una gran importancia, puesto que constituyé la base para la implementacion de las
posteriores politicas de transporte de pasajeros y mercancias en territorio comunitario. Desde ese mo-
mento, la UE ha ido articulando cada vez mas medidas con la vista puesta en una creciente articulacion
territorial comunitaria, con un énfasis especial en la intermodalidad de los transportes.* Asimismo, se
realizaron adendas al Libro Blanco en las que se expres6 la necesidad de articular un eje ferroviario comu-
nitario para la conexion del norte de Europay el sur de Espafia. En 1993, se formulé la propuesta para la
creacién de INTERREG IICy el impulso a las RTE-T, como motor de desarrollo social y econémico, dado por
el Consejo Europeo de Copenhague, también en 1993 (en lo que incidiria la cumbre europea de Essen,
celebrada en 1994, en la que el Consejo Europeo aprobd una lista de 14 proyectos especificos de RTE-T).
Tres afios después, en julio de 1996, el Parlamento Europeo y el Consejo Europeo adoptaron la RTE-T, si
bien hubo que esperar hasta 1997 para que se presentara un borrador de estrategia territorial a nivel eu-
ropeo, que finalmente se aprobd en 1999 como Estrategia Territorial Europea. Hubo elementos o factores
externos que precipitaron la decisién de crear una RTE-T. Uno de ellos, tal como ha expuesto Camacho
y Melikhova (2010), fue la apariciéon de un fenédmeno que ha causado y causa una gran perturbacion al
mundo del transporte: la congestion de regiones y rutas de transportes, lo que encarecia sensiblemente
el transporte de mercancias.

Como extensién de las nuevas politicas implementadas a partir del Libro Blanco, en 1999 se aprobd el do-
cumento Perspectiva del Desarrollo Territorial Europeo (también llamado Perspectiva Europea de Ordenacién del
Territorio). Este documento, que ha servido como marco de referencia en materia de politicas de transportes
para los Estados miembros, reunié un conjunto de medidas, a través de los organismos y mecanismos del
Banco Europeo de Inversiones y de los Fondos de Cohesién, pensadas para resolver el problema del aisla-
miento de las regiones periféricas® de la UE (Ministerio de Fomento, 2003; Boira, 2007).

En cuanto a la financiacion de las RTE-T para su primer periodo de desarrollo (1995-1998), se distribuyo
del siguiente modo para los distintos modos de transporte, tal y como queda reflejado en la tabla 1:

Tabla 1. Financiacién de infraestructuras de transporte por la linea presupuestaria de las RTE-T (1995-1998).

Modos A it %
Ferrocarriles (transporte combinado inclusive) 827 62
Carreteras 175 13
Vias de navegacion fluvial 14 1
Puertos maritimos 24 2
Aeropuertos 56 4
Gestion del trafico (todos los modos) 248 18
TOTAL 1344 100

Fuente: Comisién Europea (s. f.).

4 Como ejemplo del refuerzo del transporte intermodal que se ha impulsado desde las instituciones comunitarias, la Comisién Euro-
pea ha integrado en la RTE tanto los puertos maritimos como los puertos fluviales y los terminales intermodales (Comisién Europes, s. f.).
5 No olvidemos que Espafia, y en particular Andalucia, constituye la frontera meridional mas occidental de la Unién.
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Cabe afiadir al respecto de la financiacién de las RTE-T, ademas, que desde 1993 no solo se sufragan los
gastos que comportan y las inversiones que requieren dichas redes con los Fondos estructurales y el Fondo
Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), sino también con el conocido Fondo de Cohesidn. En cuanto a los
fondos FEDER, la Comisién Europa (s. f.) ha especificado lo siguiente:

“El FEDER participa en la financiacién de inversiones en infraestructuras de transporte destinadas a las regio-
nes menos desarrolladas de la Unidn, es decir, las del objetivo n° 1 (en las que, como regla general, el PIB per ca-
pita se situa por debajo del 75% de la media comunitaria). Esta participacién ha incluido una contribucién directa
al desarrollo de las redes transeuropeas.

Por lo que se refiere al Fondo de Cohesion, alrededor del 50% de la financiacién disponible se consagra a
proyectos de mejora de las infraestructuras de transporte y, mas concretamente, de acuerdo con los términos del
Tratado, al desarrollo de la red transeuropea (RTE). Este Fondo interviene actualmente en cuatro paises (Grecia,
Espafia, Irlanday Portugal), invirtiendo entre 1993 y 1999 mas de 5.000 millones de ecus en el establecimiento de
importantes enlaces de las RTE6 (el 69%, aproximadamente, para carreteras y autopistas, el 23% para ferrocarri-
les, el 4,4% para aeropuertos, el 3% para puertos y el 0,5% para STM).” (pp. 8-9).

Asimismo, la financiacidn comunitaria de la RTE-T se expresa en una serie de prioridades (periodo 2007-
2013), tal y como se expone en las tablas 2a y 2b:

Tabla 2a. Prioridades de la RTE-T para la cohesion econdmica, social y territorial.

Prioridades clave en los Programas | Miles de millones % Politica de % MFF % incremento
Operativos de la Politica de de € cohesion comunitario (2007-2013)
Cohesion

Investigacién e innovacién, Agenda
Digital, Apoyo a la PYME y Politica 100 28,4 9,2 21
Econdmica baja en carbono

Investigacion e Innovacion, Agenda

Digital y Apoyo a la Pyme 73,3 20,8

6,8 —

Transicién hacia una economia baja
en carbono (eficiencia energéticay 26,7 7,6 2,5 —
energias renovables)

Red de infraestructuras de

) 59 16,8 5,5 -21
transporte y de energia

Total

159

45,2 %

14,7 %

Tabla 2b. Prioridades de la RTE-T para la cohesién econdmica, social y territorial.

Desglose de la financiacién total de = Miles de millones % Politica de % MFF % incremento
las partidas de MFP de € Cohesion comunitario (2007-2013)

Red Transeuropea de transporte 26,3 — 2,4 300
Prioridad 1A del MFP:
Competitividad en crecimiento y 15 — 1,4 —
empleo
Prioridad 1B del MFP: Cohesién

P ; o 11,3 3,2 1 —
econémica, social y territorial

Fuente: Reproducido de Faifia et al. (2016).

En la actualidad, la RTE es uno de la decena de temas prioritarios de la politica de transportes de la
Union, junto con el desarrollo de la Europa del Ferrocarril, el transporte maritimo comunitario y de corta
distancia, el transporte intermodal-combinado, la movilidad sostenible, la implementaciéon completa del
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Libro Blanco del transporte comunitario, la creacién del espacio Unico europeo, el conocido Proyecto Gali-
leo (sistemas de transporte inteligente), la mejora de la seguridad en el transporte y, por ultimo, las politi-
cas de transportes en el contexto de la ampliacion de la UE. La actual politica transeuropea de transportes
se define, fundamentalmente, por la finalidad de cohesionar toda la UE en términos sociales, econdmicos
y territoriales; la interconexién y la interoperabilidad de las redes de transportes son los requisitos indis-
pensables para tal fin.

5. RESULTADOS. RTE Y ARTICULACION TERRITORIAL DE ANDALUCIA. EL CASO ESPECIFICO DEL EJE
TERRITORIAL SEVILLA-MALAGA

A proposito de las RTE-T y la convergencia entre la politica comuUn europea de transportes y las politicas en
Espafia, tanto a nivel estatal como autondémico, el Reglamento de Ejecucién (UE) 2021/1328 de la Comisién
de 10 de agosto de 2021 por el que se especifican las necesidades de infraestructura aplicables a determinadas
categorias de acciones de infraestructura de doble uso con arreglo al Reglamento (UE) 2021/1153 del Parlamento
Europeo y del Consejo ha puesto de manifiesto la importancia de implementar mecanismos como “Conectar
Europa”, que busca “adaptar partes de la red transeuropea de transporte para un uso dual de la infraestruc-
tura de transporte con el objetivo de mejorar la movilidad".

El 8 de febrero de 2011, en la Reunién informal de ministros de Transportes de la UE, en G6doll6 (Hungria),
el Gobierno espafiol anuncié oficialmente su apuesta por una red transeuropea de transportes que apun-
tase hacia dos objetivos concretos: la mejora de la cohesion social y el desarrollo de todas las regiones de
la UE. Los gobiernos reunidos en esa cita defendieron la necesidad de que el nuevo disefio de las redes de
transporte tomase en consideracién las especificidades de los diversos territorios de la Unidn; en especial,
el Gobierno espafiol a la sazén enfatiz6 la importancia de que la UE incluyese en su red de corredores el
Corredor del Mediterraneo, el cual cuenta con un formidable potencial econémico y de generacién de
flujos. Asimismo, el Gobierno espafiol aludié en esa reunion informal a la necesidad de que los planes de
infraestructuras comunitarios partiesen de la premisa de la busqueda de la maxima eficiencia energética
y la mayor disminucion posible de las emisiones contaminantes (Ministerio de Fomento del Gobierno de
Espafia, 2011).

En el caso especifico de la region andaluza, al menos hasta comienzos del siglo XXI, Andalucia presen-
taba aun una serie de carencias y desequilibrios derivados del modelo territorial, en especial en lo relativo
a la débil articulacion de Sevilla con el arco mediterraneo. Algo que traté de subsanar, en lo que respecta a
la comunicacién viaria, la A-92, pero sin resolver el problema de fondo de la continuidad entre polos eco-
noémicos de toda Andalucia (Ocafa, 1999). Esta constatacién histérica viene a confirmar el hecho de que
la articulacion territorial de Andalucia solo es posible si se logra un grado de cohesién 6ptimo a todos los
niveles: transportes, econémico, social y logistico. Respecto al aislamiento en particular, cabe decir que
este se acentua en aquellos territorios mas apartados de los principales nucleos a nivel econémico, demo-
grafico y logistico andaluz, como sucede por ejemplo con la provincia de Huelva, que ha quedado relegada
a un segundo lugar en lo que concierne a su integracidn en la RTE-T, a pesar de la posicién estratégica
(transfronteriza) que ocupa la plaza onubense, con su importante puerto y el tramo de AVE en segunda
linea (Montenegro, 2011).

Este asunto demuestra que, si bien la RTE-T contribuye, sin ningun género de dudas, a una mayor
cohesion territorial en Andalucia, no lo hace de manera uniforme, y aln es insuficiente el grado de de-
sarrollo de las redes de infraestructuras de transportes en el conjunto de la regién andaluza. Hay que
decir, enlazandolo con el mayor aislamiento relativo, respecto a las RTE-T, de un punto como Huelva,
que los primeros desarrollos de dichas redes no estuvieron por ello mismo exentos de criticas por sus
carencias, opacidades e insuficiencias respecto al objetivo de la vertebracién y el equilibrio territoriales
de la totalidad de la Union, en especial de sus regiones mas periféricas. Asi, autores como Ramos (2003)
han criticado las primeras formulaciones de la RTE-T por haber apostado principalmente proyectos con
escasa o nula capacidad para reequilibrar los territorios, amén de por su falta de transparencia en lo
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relativo a la toma de decisiones politicas y al gasto econémico que han supuesto importantes obras de
infraestructuras.

En lo que concierne en particular al desarrollo de las RTE en Andalucia, partimos de una premisa: la arti-
culacion territorial constituye uno de los objetivos primordiales de la Unidn; no en vano, dicho objetivo esta
presente tanto en el articulo 3 del borrador de la Constitucién Europea como en la ratificacién de esta por
el Tratado de Lisboa. Veamos ahora cuales son las RTE-T en Espafia y Andalucia, su recorrido, en las figuras
3a-3g, elaborados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana: redes de ferrocarril (corre-
dores de mercancias, de viajeros y mixtos), red basica de carreteras, red global de puertos, aeropuertos y
vias navegables interiores; Corredor mediterraneo y Corredor central (ferrocarril).

En la figura 3a se observa cédmo los principales puntos logisticos de Espafia —Madrid, Barcelona, Pais
Vasco, Sevilla, Malaga, Algeciras y Valencia— estan conectados, tanto en la red de mercancias como en la
red de pasajeros (global), aunque sigue sin haber una comunicacién directa por tren entre el ndcleo de
Sevilla y Extremadura-Huelva. Tampoco hay una conexidn directa entre el noreste de Galicia y Asturias-Can-
tabria-Pais Vasco. Queda patente que Espafa carece aun de un tramo ferroviario por el centro de Pirineos
que comunique con Francia.

En las figuras 3b-3c, se constata que la red de alta velocidad para viajeros esta considerablemente mas
desarrollada que la red de ferrocarriles para el transporte de mercancias, donde Espafia sigue estando peor
situada que paises como Francia o Alemania. Estar integrado en la RTE-T supone participar de una red multi
e intermodal de transporte que facilite la circulacién de mercancias y personas entre los paises que com-
ponen la UE; en el caso de las infraestructuras viarias, el objetivo de la Unidn era llegar a los 90.000 km de
autovias y carreteras de alta calidad y con estandares de seguridad muy exigentes.®

En cuanto a las figuras 3d y 3e (que se refieren todos a ellos a corredores especificos), el Corredor central
y el tendido ferroviario, uno de los aspectos mas importantes es la creciente relevancia de dos de los nodos
logisticos de nuestro eje territorial principal de estudio (Sevilla-Malaga), Antequera y Sevilla, para comunicar
la capital de Espafia con la capital catalana y Francia, alcanzando un grado alto de intermodalidad e intero-
perabilidad mediante la red de Alta Velocidad para viajeros, la red basica de transporte de mercancias, la red
global en el corredor, la red global de ferrocarriles y la infraestructura de puertos, vias navegables interiores
y aeropuertos. El proyecto de desarrollo de conexion entre los corredores atlantico y mediterraneo supone
la optimizacion de las redes de transporte de mercancia por carretera, ferrocarril y del principal puerto es-
pafiol (Valencia). Este eje conecta Castilla-La Mancha con Extremadura y el Levante espafiol, teniendo como
punto central la capital espafiola, desde el cual se establece una bifurcacién entre Galicia-Asturias-Canta-
bria-Pais Vasco-Francia y Zaragoza-Barcelona-Francia.

La Figura 3f, relativo a la red basica de carreteras de Espafia de la RTE-T, muestra un gran desarrollo de
infraestructuras en cuatro ejes principales: el de Sevilla-Malaga, el Corredor mediterraneo, la red que rodea
a la capital espafiola y el noroeste y noreste de la peninsula. Las zonas menos desarrolladas respecto a la
infraestructura viaria siguen siendo las del suroeste, el noroeste y la zona central de los Pirineos.

Pues bien, teniendo en cuenta esta formulacién general, se trata de evaluar si la RTE-T ha servido, o no,
como via para una mejor articulacion territorial de Andalucia en general y del eje territorial Malaga-Sevilla en
particular, especialmente en lo que respecta a la interoperabilidad y la intermodalidad de transportes, tanto
en las redes viarias como en las redes ferroviarias y portuarias. Veamos cémo las RTE han permitido mejorar
la cohesion territorial, de transportes y logistica de Andalucia en los diversos modos de transporte, asi como
el papel que han tenido dichas redes transeuropeas en el avance del potencial eje territorial constituido por
Sevilla y Malaga.

6 https://ec.europa.eu/transport/road_safety/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/trans-european-networks_en
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Figura 3a. Red transeuropea de transportes. Red bdasica de ferrocarriles. Corredores de mercancias.
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).
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Figura 3c. Red transeuropea de transportes. Red basica de ferrocarriles. Corredores mixtos.
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).

[
RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE ZF1 . GOBIERNG MINISTERIO
" « . “]if5" DEESPANA DE FOMENTO
Corredor Mediterrdneo. Modo ferrocarril - L
|
/
ﬁg El Far-Empordé
e T Puerto de Barcelona
iragona
g El Prat
Zaragoza
PUERTO
& /= DE TARRAGONA
Castelié de la Plana/
Castelld de la Plana_g/
[ Bl Puerto de Castelion
Madrid / ag Fu
(;:. Sagunto / astellén
VALENCIA gy 5 o
- 2 puerto de Sagunto /’E ::\
o %&ienmﬁ Fte. de San Luis .\ Pusiti de Valeicia i (//\1 7
) 1
; -
% » \ o
- r r’ / =
e~
= Aa
<= Puerto de Alicante
£ i —— Red Alta Velocidad viajeros
— Red basica mercancias
——— Red Global en el corredor
Red Global de ferrocarriles
PUERTO
Bahia de Cadiz DE CARTAGENA @ Nodo logistico
=Y 1 £
PUERTO DE \- Puerto de RTE-T
BAHIA DE ALGECIRA & Al < Aeropuerto de RTE-T
/ Ceutaf s _ | = Via navegable interior
L] 100 >0 300 400 km. j"_ e
\\ L I I I 1} {/,—7- R
N\
/ b5 Puerto de Melilla =5 //

Figura 3d. Red transeuropea de transportes. Corredor Mediterraneo. Modo ferrocarril.
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).

© Editorial Universidad de Sevilla 2022 | Sevilla, Espafia| CC BY-NC-ND 4.0 | e-ISSN: 2340-2776 | doi: https://dx.doi.org/10.12795/rea.2022.i44.08


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.es_ES

Abraham Nuevo-Lépez & Matias Francisco Mérida-Rodriqguez / REA N. 44 (2022) 149-171

,,,_\_(_\\ N

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE =
Corredor Central. Modo ferrocarril

“¥1 . GOBIERNO MINISTERIO
Francia 'S DEESPANA DE FOMENTO
ﬁam:ia‘ 4 L o
o”

Ciudad Real

A P
§

\\ oy
L
= Red Alta Velocidad viajeros

¥ ——— Red basica mercancias

,.’ ~——— Red Global en el corredor

@ Red Global de ferrocarriles
RN ©  MNodo logistico
,/ Puerto de RTE-T

Puerto d /
s 7 4 Aeropuerto de RTE-T

Bahia de CAdz f
San Rbque G PUERTO DE
““M8 o ania DE ALGECIRAS i = 5 = o

"
' l S R R B

= \/ia navegable interior

Figura 3e. Red transeuropea de transportes. Corredor Central. Modo ferrocarril.
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).

,h\
4 161
RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE | IJ1 . GOBIERNO MINISTERIO
Red bésica de carreteras / Zlf@_ oEEsPARA DE FOMENTO

/

)

i

Red Global
Red Basica

f_f&( Castelién de la Plana/
/,' Ciudad Real AN el = ‘_.:3
. { jorcp~

1
Paima de Mall by s
X ﬁ
Y
2
A

¥ Alicante/Alacant

)
-

)

—

S
. . e
A o gSanta Cruz de Tenere ( N R g
vl o / —% = et
et Las Palmas - F
o 20 4
= m 1]

@ ";a R / ] S et /k«/"a—-/ I T T T

Figura 3f. Red transeuropea de transportes. Red bdsica de carreteras.
Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).

© Editorial Universidad de Sevilla 2022 | Sevilla, Espafia| CC BY-NC-ND 4.0 | e-ISSN: 2340-2776 | doi: https://dx.doi.org/10.12795/rea.2022.i44.08


https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.es_ES

Abraham Nuevo-Lépez & Matias Francisco Mérida-Rodriqguez / REA N. 44 (2022) 149-171

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE RS LB,
Red Global de puertos, aeropuertos y vias navegables interiores | \{ g gg:'sm": EQTQLE&%

Pusr de San Cibeao
“

Puedo e Auis
kg Puero de Gion-Musel

Composteia

= \/ia navegable interior Burgos! Villafria + B

|
4 Aeropuerto | R
Puerto 4
7 + Salamanca
A
V4
/ ok o s e o de Barceions
~% Pueno de Alcudia Menorca
/ Valencia _h IPuefta de Sagurits t:m
v, Puerta
y, Puerto de Valencia e Mas,
;: alm de Mallorca
{ Miza Puerg & Paims de Matorca
e ?“{%
X Puertn te Eivisza
Ve o de Acante Soust Lo soin
=
rana
de Huslas Jerez de la Frontera |y Lorea Granada-Jagn Q' Murcial San Javier
, Puerin e [ PUERTO
[y Puene de Sona Cazee la Paina Bahis de Cidiz DE CARTAGENA.
La Paima ‘a
b o
Pudoge L3GOMEE  Tanarie hore BAHIADEALGECRASIE T R,
aEsiaca T Pusdo de Santa Cruz de Tenerifs / i oK e R
e W 48 Pt de Aneesd / K T o]
; , “rap / \ o —

Figura 3g. Red transeuropea de transportes. Red Global de puertos, aeropuertos y vias navegables
interiores. Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2022).

5.1. Lared viaria

Sevilla y Malaga estan conectadas viariamente a través de la A-92, la cual enlaza con la A-4, hasta Madrid
por Cérdoba; ambas capitales estan, ademas, conectadas con el Levante espafiol y el resto de la Unidn
Europea a través de la autopista A-7. En particular, Sevilla cuenta con la siguiente conexion por carrete-
ras: A-4 (Cadiz-Sevilla-Madrid); A-66 (Autovia Ruta de la Plata [Sevilla-Gijon]); A-49 (Autovia del V Centenario
[Sevilla-Huelva]; A-92 (Sevilla-Malaga-Almeria-Puerto Lumbreras). La capital sevillana soporta menos trafico
rodado, en autopistas libres (autovias) y autopistas de peaje, que Malaga.

Dentro de Andalucia, los tramos con mayor densidad de trafico de las vias de peaje no se dan entre Mala-
gay Sevilla (ciudad esta ultima que cuenta con una mejor dotacion de transporte publico que Malaga, pero
también un valor inferior en el nivel de motorizacién), sino entre Sevilla y Cadiz, por un lado, y entre Malaga
y Algeciras, por otro lado (Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia, 2019).

Si bien el modo de transporte mas desarrollado gracias a las RTE ha sido el ferroviario (dada la relevancia
estratégica que tiene la red ferroviaria para el transporte de mercancias), la red viaria andaluza también se
ha visto favorecida por la politica comun de transportes, sobre todo gracias a la A-92, que ademas ha des-
empefiado un papel muy importante para el despegue de un potencial eje territorial entre Sevilla y Malaga.
Como se aprecia en la figura 3f, las RTE-T comunican viariamente Andalucia en sus principales puntos logis-
ticos y econdmicos: Almeria, Malaga, Cérdoba, Sevilla y Cadiz, de este a oeste, si bien quedan fuera Jaény
Huelva, lo cual muestra que estos dos puntos no son prioritarios para las RTE-T.

5.2. Lared ferroviaria

La red ferroviaria constituye uno de los mas relevantes &mbitos de actuacion de la RTE a nivel comunitario.
Las politicas de RTE han ejercido un fuerte impacto a propésito del impulso de la conectividad de las redes
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nacionales y regionales. Veamos si ha sido asi en el caso andaluz, y en particular en lo referente al eje Sevi-
lla-Malaga.

El interés de las instituciones comunitarias en la mejora de la articulacion de la red ferroviaria andaluza
es claro, y se ha concretado en medidas especificas como la terminacién del dltimo tramo de la plataforma
para completar la linea ferroviaria entre Antequera y Granada, un proyecto que incluye suministros, mon-
tajes de via, electrificacién, sefializacion e instalaciones de comunicaciones. El proyecto, financiado por el
FEDER, ha comportado ya una serie de mejoras muy relevantes en la red ferroviaria andaluza: mejora de
las conexiones de la RTE a su paso por Andalucia; disminucién de la duracién de los viajes entre las urbes
mas destacadas de los corredores del Mediterraneo y del Atlantico; una mejor articulacién entre los nucleos
de Madrid, Cérdoba, Malaga y Granada; mejora de la seqguridad a través de barreras perimetrales a los dos
lados de la via y de la supresion de los pasos a nivel a lo largo de toda la linea; aumento de la capacidad y
regularidad de los servicios; incremento de la comodidad, debido a las éptimas condiciones de circulacion e
itinerario; mejora de los servicios para pasajeros de larga distancia; mejora de la congestién del trafico roda-
do, tanto de personas como de mercancias, y de la actividad econémica en el suroeste de Europa (Comision
Europea, 2021).7

Veamos ahora brevemente las capacidades en infraestructuras ferroviarias de los dos puntos principales
de Andalucia: Sevilla y Malaga.

Sevilla, en particular, dispone de tren de alta velocidad conectado con las principales ciudades de Espafia.
Asimismo, a nivel logistico cuenta con ocho plataformas de trenes de mercancias conectadas con la Unién
Europea a través de la RTE. Dado el propésito de desfragmentacién de la red ferroviaria, las politicas de RTE
de la Union han supuesto una clara mejora, sobre todo gracias a la iniciativa comunitaria de la creacion de
un gran eje en la Europa meridional conformado por las ciudades de Sevilla, Madrid, Barcelona, Lyon, Turin,
Mildn y Venecia, conectado a su vez con el eje septentrional (Paris-Londres-Bruselas-Amsterdam-Colonia)
(Contreras, 2017).

En este sentido, la RTE-T ha supuesto un claro incentivo a la mejora de las infraestructuras ferroviarias de
Sevilla, aunque no en el sentido de mejorar la interconexién interna de Andalucia, sino de optimizar la co-
municacion entre la capital andaluza, la capital de Espafia y algunas de los principales puntos logisticos del
sur de Europa occidental. Hay que tener en cuenta que fue Sevilla, por su peso demografico-econémico, por
ser un nudo de comunicaciones con Madrid y por la capitalidad politica de Andalucia, la ciudad que vivié una
transformacién mas relevante a nivel ferroviario, sobre todo a partir de la apertura de la linea de AVE entre
Madrid y Sevilla, en 1992. Desde entonces, en la capital hispalense los servicios de media y larga distancia
han ido cobrando un papel cada vez mas preponderante. En cuanto al trafico de viajeros de larga distancia
y AVE, Sevilla esta por encima de Malaga, asi como de otras capitales espafiolas destacadas como Valencia y
Zaragoza (Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia, 2019).

Tampoco se puede olvidar que, pese al caracter de bisagra comercial entre continentes que constituye
Andalucia, aun no ha podido desplegar todo su potencial logistico y vertebrador por el hecho de que el
proyecto del doble corredor (mediterraneo y atlantico) aln se encuentra en construccién y, de hecho, per-
manece sin electrificar (Mufiiz, 2021). Mientras este problema no se resuelva, las RTE no podran demostrar
todo su potencial multiplicador sobre el conjunto de Andalucia y sobre Sevilla-Malaga en especial, asi como,
siguiendo a Fernandez et al. (2017), Andalucia tampoco ha desarrollado por el momento todas sus capacida-
des logisticas, como lo prueba el hecho de que sigue sin operar a pleno rendimiento la totalidad de los once
grandes centros logisticos de Red Logistica de Andalucia.

7 Cabe notar, asimismo, que la inversién total para este proyecto, denominado “Nuevos tramos de la red ferroviaria de Andalucia
para trafico mixto. Tramo Antequera-Granada: Plataforma Fase III, suministros, montaje de via, electrificacion e instalaciones. Tramo:
Antequera-Granada”, ha sido en total de 456 729 758 euros, con una contribucién del Fondo Europeo de Desarrollo Regional de la UE
de 161 823 554 euros mediante Programa Operativo “Multirregional” para el periodo de programacion 2014-2020. Se trata de una in-
versién que se enmarca en la prioridad “Fomento del transporte sostenible y eliminacién de la congestién en infraestructuras de redes
clave” (Comision Europea, 2021). Hablamos, por tanto, de cantidades muy relevantes que muestran el interés de la UE por el desarrollo
de una potente red ferroviaria en el flanco sudoccidental europeo.
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En las jornadas que tuvieron lugar en Antequera en 2014, tituladas Los corredores ferroviarios transeuro-
peos, motor de desarrollo y empleo en Andalucia, la Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia
declaroé lo siguiente a propésito de los efectos positivos que tendria en especial el Corredor Mediterraneo en
la vertebracion territorial y el desarrollo econémico en Andalucia:

“[E]l Corredor Mediterraneo esta llamado a desempefiar un papel esencial en el contexto del comercio de Eu-
ropa con Africa, Asia y América a través de la fachada portuaria andaluza, acercando Europa a la nueva realidad
econémica mundial, a la vez que propiciando las conexiones transfronterizas que propugna la Unién Europea
y que forman parte de las lineas de actuaciéon conjunta que vienen desarrollando Espafia y Marruecos. Junto a
ello, el Corredor Mediterraneo, al disponer de dos ramales, uno interior por Madrid y otro litoral por Valencia y
Barcelona, llegando ambos hasta la frontera francesa, impulsa la integracion de Andalucia en los centros esen-
ciales de produccion y consumo espafioles y europeos facilitando especialmente la comercializaciéon de nuestros
productos” (como se cité en Rodriguez et al., 2015, p. 172).

Con casi total seguridad, uno de los elementos que mejor permiten comprender y demostrar la vincula-
cién entre el desarrollo de la RTE-T y la optimizaciéon de la red de infraestructuras de Andalucia y de la pro-
fundizacion del eje territorial Sevilla-Malaga es la creacion y expansion del conocido Corredor del Mediterra-
neo de mercancias por ferrocarril, que comienza en la capital andaluza, se dirige hacia Antequera y Almeria,
y a partir de ahi asciende por todo el arco mediterraneo, desde Murcia hasta la Comunidad Valenciana, lle-
gando hasta Catalufia y adentrandose en territorio francés por Perpifian y Lyon, hasta su llegada final a Ru-
mania, recorriendo gran parte del sudeste de Europa (Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia, 2019).

En cuanto a Antequera, como ejemplo que patentiza la relevancia de la RTE-T para una mayor articula-
cién territorial de Andalucia, y en especial del eje territorial Sevilla-Malaga, la actuacién del Puerto Seco de
Antequera, aun en construccidn, se plantea como un referente de la red por su ubicacidn estratégica, por su
caracter como nodo interior andaluz y como nodo relevante de la red de la UE. En este sentido, se ha reite-
rado la importancia sustantiva que reviste un punto central entre Malaga y Sevilla como es Antequera para
los ejes ferroviarios del Corredor del Mediterraneo y del Corredor Atlantico (Puertos de Andalucia, 2022).

Es cierto, en todo caso, que, por razones de espacio geografico, el Corredor del Mediterraneo conecta a Sevilla
no con Malaga directamente, sino con Antequera, pero, habida cuenta de la relevancia estratégica que tiene An-
tequera como nudo de comunicaciones en Andaluciay en el eje Malaga-Sevilla (Nuevo Lépez y Mérida Rodriguez,
2020), se puede considerar que lo que repercute positivamente en la mejor conectividad entre Sevilla y Anteque-
ra ha de redundar también de forma positiva en una mayor vertebracion de la capital malaguefia y de Sevilla.

Sin embargo, conviene no olvidar, sin abandonar en ninglin momento una perspectiva critica, que se
llevé a cabo igualmente una propuesta consistente en un recorrido por el litoral del Corredor Mediterraneo,
que finalmente fue descartada, pero que podria haber sido harto beneficiosa para Malaga. En cualquier
caso, el Corredor del Mediterraneo puede ejercer un efecto multiplicador tanto sobre la cohesién territorial
andaluza como sobre el eje conformado por Sevilla y Malaga. En lo que respecta a la conexidn ferroviaria
entre Sevilla y Antequera, la Junta de Andalucia ha manifestado que esta es una actuacién que compete al
Gobierno central espafiol, en el marco de la RTE-T.

Tanto el eje atlantico como el eje mediterraneo son de capital importancia para el conjunto de la UE, para
Espafay para Andalucia en particular (L6pez, 2017), y lo son, en especial, desde el punto de vista econémico
y logistico, como han expresado recientemente representantes de organizaciones, en la provincia de Cadiz,
como la Asociacién de Grandes Industrias (AGI) del Campo de Gibraltar y la Confederacién de Empresarios
de Cadiz (CEC) (EuropaSur, 2022), y como también ha expresado la Consejeria de Fomento y Vivienda de la
Junta de Andalucia:

“Los corredores Mediterrdneo y Atlantico de la TEN-T estd llamados a jugar un papel esencial en el contexto del
comercio y comunicacién de Europa con Africa, Asia y América a través de la fachada portuaria andaluza, acercando
la UE a la nueva realidad econémica mundial. Ambos corredores propician las conexiones transfronterizas que pro-
pugna la UE y forman parte de las lineas de actuacién conjunta que vienen desarrollando Espafia y Marruecos. A su
vez, estos dos corredores, al establecer un trazado interior por Madrid y otro litoral por Valencia y Barcelona, llegan-
do ambos hasta la frontera francesa, impulsan la integracién de Andalucia en los centros esenciales de produccion
y consumo espafioles y europeos, facilitando especialmente la comercializacién de nuestros productos” (s. f.).
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Respecto al eje mediterraneo, la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio de
la Junta de Andalucia (2021) ha instado al Gobierno central a la utilizacién de los fondos europeos para ace-
lerar el Corredor Mediterraneo en el marco del Marco operativo FEDER 2021-2027, con el propésito de evitar
cuellos de botella en el transporte de mercancias, como sucede en el caso del puerto de Algeciras. Este tipo
de declaraciones confirman la necesidad de que se dé una mayor cooperacion entre administraciones (auto-
noémica, estatal y comunitaria) para una mayor vertebracién ferroviaria del territorio andaluz, considerando
el transporte de personas y mercancias por tren como el mas eficiente desde el punto de vista energético y
ambiental.

Asimismo, se confirma que la RTE ejerce un impulso determinante en la ejecucion de los corredores ferro-
viarios previstos por la UE para la regién andaluz; indirectamente, ello no puede sino afectar al ahondamien-
to de la vinculacién entre Sevilla y Malaga, que son los dos puntos mas relevantes demografica, econémica
y logisticamente de la comunidad auténoma de Andalucia.

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2017) ha declarado
que la solucion del baipas de conexion entre las lineas de alta velocidad de, por un lado, Madrid-Sevilla
y, por otro lado, de Cérdoba-Malaga no tiene otro fin que conseguir una disminucion considerable en los
tiempos de viaje actuales entre Malaga y Sevilla, lo que, sin lugar a duda, redundaria positivamente en la
profundizacion del eje territorial Sevilla-Malaga. Una solucién de baipas que, segun el propio Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana del Gobierno de Espafia (2017), no supone una actuacion alternati-
va al Eje Transversal Andaluz, que promueve la Junta de Andalucia; un eje que, formando parte del Corredor
Mediterraneo de la RTE, continlia estando presente en los instrumentos autonémicos de planificacién, algo
en lo cual el Gobierno central ha venido apoyando al Gobierno andaluz. Conviene precisar en este punto
que los trazados del AVE estan enfocados, fundamentalmente, para viajeros, mientras que las RTE-T incluyen
corredores mixtos (como se observa en la Figura 3c), si bien mas enfocados especificamente al transporte
de mercancias.

Igualmente, un desarrollo excesivo de las lineas de alta velocidad plantea no pocos problemas que han
sido profusamente analizados por investigadores como Gavira y Ventura (2013), quienes han planteado que
las inversiones excesivamente focalizadas en infraestructuras de alta velocidad generan efectos negativos,
principalmente relacionados con el elitismo, el consumo energético, el negativo impacto medioambiental, la
desvertebracion del territorio o el ruido, entre otras externalidades negativas. No en vano, recientemente, la
propia Junta de Andalucia ha instado al Gobierno central a tener en cuenta y subsanar lo mas pronto posible
las importantes carencias de que aun adolece el sistema ferroviario andaluz, cuyo éxito no puede estar ba-
sado ni puede limitarse a la conexion de alta velocidad entre Madrid y Sevilla-Malaga. En este sentido, tanto
para una mayor cohesion territorial en Andalucia como para el definitivo despegue del eje Sevilla-Malaga, ha
sido de gran relevancia la puesta en funcionamiento, tras los problemas sufridos en la red por las inundacio-
nes, del tren directo de media distancia convencional entre las dos principales capitales de Andalucia (Losa,
2021). En todo caso, el problema especifico de la preponderancia de la alta velocidad y las disfuncionalida-
des que puede crear forman parte de un asunto que excede el alcance y las pretensiones de este articulo.

5.3. Lared portuaria

La articulacién de la red de puertos de la Unién y su creciente conectividad con el resto de los modos de
transporte son uno de los puntales basicos de las politicas comunitarias en las que se enmarca la RTE. La
red portuaria andaluza, y en especial los puertos de Sevilla y Malaga (si bien de forma independiente), pue-
de constituir un gran hinterland dentro de lo que se ha considerado como autopistas del mar, tal y como se
observa en la figura 3g.

Como expusimos en el anterior epigrafe, las distintas adendas que se efectuaron al Libro Blanco sobre
los transportes comunitarios supusieron la expresion de la necesidad de conectar la red ferroviaria del
norte de Europa con la capital de Andalucia, Sevilla. Uno de los ejes que forman parte de la treintena de
ejes que constituyen la RTE, el eje para el transporte de mercancias Sines/Algeciras-Madrid-Paris, tiene una
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importancia capital para lograr los objetivos previstos por la Unién en materia de transportes y de cohesién
territorial. Dicho eje permite conectar los puertos de Sines (Portugal) y Algeciras (Espafia) con las capita-
les espafiola y francesa. Asimismo, el eje Sines/Algeciras-Madrid-Paris tiene un efecto multiplicador a nivel
logistico y de transportes, dado que implica otro eje mas: el eje del centro de los Pirineos (conocido como
TCP), asi como la reapertura de las lineas ferroviarias siguientes: Mérida-Puertollano, Algeciras-Ronda-An-
tequera, Huesca-Jaca y Canfranc-Francia. Ello pone de manifiesto dos aspectos, al menos, de particular rele-
vancia para el desarrollo de la red de transportes y de la articulacién territorial de Andalucia: que el impulso
dado por las RTE requiere necesariamente mejorar la interconexiéon dentro de Andalucia y del conjunto de
Espafa; que las politicas comunitarias de largo alcance pueden resultar, si se realizan estas interconexiones,
harto beneficiosas para la articulacién territorial de regiones como la andaluza.

Desde el punto de vista politico, la Junta de Andalucia ha tomado iniciativas relevantes como, reciente-
mente, la integracion de la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacién del Territorio, a través de
la Red Logistica de Andalucia, en el Clusportland, el Cluster de Internacionalizacién de Puertosy Logistica de
Andalucia, iniciativa presentada el 14 de febrero de 2022 en Motril (Granada), en la que estan implicados los
puertos de Algeciras, Almeria, Bahia de Cadiz, Huelva, Malaga, Motril y Sevilla.

A propésito del Corredor Atlantico Europeo, el Puerto de Huelva ha instado recientemente al Gobierno
espafiol a ejecutar las infraestructuras imprescindibles para poner en marcha dicho corredor (Puerto de
Huelva, 2022). Una reclamacion que va en la linea de la peticién formulada por la Junta de Andalucia al
Gobierno central en el sentido de que la Oficina del Corredor del Mediterraneo disponga de delegacion en
Andalucia (La Voz, 2020). Ello pone de manifiesto, de nuevo, el problema de la falta de interés y coordinacion
entre administraciones a la hora de desarrollar las infraestructuras que son necesarias con objeto de lograr
una verdadera vertebracion y cohesion territorial.

También queda claro, como refleja Andalucia Informacién (2013), que la RTE tiene un papel positivo en el
desarrollo de las infraestructuras logisticas y de transportes de Huelva, puesto que la inclusién del Puerto
de Huelva en la RTE va a suponer una serie de inversiones de caracter estratégico, tanto a nivel ferroviario
como en lo relativo a la red de carreteras que discurren por la provincia onubense. De hecho, no se puede
obviar el hecho de que la creacién de dos ejes ferroviarios en Espafia, uno con centro en Madrid y otro con
centro en Valencia, ha permitido una mejor conexién de Huelva tanto con otros puntos de Andalucia (Bahia
de Algeciras, por ejemplo) como con el centro, este y norte de la peninsula ibérica, fundamentalmente Ma-
drid y Valencia (Rodriguez et al., 2015), tal como se refleja en la figura 3g.

Si bien es cierto que los principales puertos logisticos de Espafia y de Andalucia se ubican en el litoral
(debido, fundamentalmente, a la relevancia creciente del transporte maritimo internacional de mercan-
cias, mayoritario a escala mundial), el Puerto de Sevilla constituye una zona de actividad logistica (ZAL) de
primer nivel, tanto en Andalucia como en el conjunto de Espafia (Ministerio de Fomento del Gobierno de
Espafia, 2019). El Puerto de Sevilla, con una importante capacidad intermodal tierra-mar (tanto viaria, con
la SE-30 y el proyecto de unidn con la SE-40, como ferroviaria) esta plenamente integrado en la RTE, por lo
que constituye uno de los principales ejes estratégicos logisticos de la provincia y de la comunidad auté-
noma andaluza.

A propésito de la intermodalidad de transportes y la cohesion territorial y socioecondmica, en el caso
del Puerto de Malaga, este esta comunicado con la autovia A-45 con Antequera (nudo de comunicaciones
en Andalucia por su ubicacién geografica y por su potencial logistico), punto desde el cual conecta la A-4 en
direccion a Madrid y la A-92 hacia la capital hispalense. Asimismo, el Puerto de Malaga esta conectado con
la red ferroviaria mediante el eje Malaga-Bobadilla, que, a su vez, hace posible la conexion con el eje Bo-
badilla-Madrid y el eje transversal Sevilla-Bobadilla-Granada (Acedo, 2016). El Puerto de Malaga es, en con-
secuencia, un ejemplo efectivo de interoperabilidad e intermodalidad. Pero es necesario verificar, en todo
caso, que la RTE ha ejercido un papel de impulso en esta mayor vertebracidon. En suma, la RTE-T estimula
la intermodalidad de transportes entre el transporte maritimo, el ferroviario y el transporte por carretera,
como lo atestigua la presentacion de la oferta para explotar la Terminal de Transporte de Cérdoba Mercan-
cias, una iniciativa conjunta de las autoridades portuarias de Algeciras, Bahia de Cadiz, Huelva, Malaga y
Sevilla (Puerto de Malaga, 2019).
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6. DISCUSION

Los resultados de la investigacion coinciden en gran medida con los hallazgos a los que han llegado otros
muchos investigadores.

En relacion con el aislamiento de regiones como la andaluza, concordamos con Ramos (2003), Boira
(2007), Montenegro (2011) y Calvo et al. (2019) en los principales ejes planteados. Sin embargo, en nuestra
investigacién ponemos encima de la mesa iniciativas concretas que han ayudado a romper, si bien no total-
mente, dicho aislamiento gracias a la expansion de las RTE.

El hecho de que las RTE puedan constituirse en mecanismo de cohesion y desarrollo econémico, social y
territorial demuestra que el caracter periférico de un territorio como el andaluz no necesariamente se corre-
laciona con su aislamiento. De hecho, la potencialidad que tienen modos de transporte como el portuario en
Andalucia es un asunto conectado directamente con el aprovechamiento estratégico de la regién andaluza
como interfaz logistica, como gran puerto que comunica, por un lado, el norte de Africa, en expansién eco-
némica, con el sur de Europa, y, por otro lado, un lado y otro de la franja atlantica.

De este modo, lo que considera en la actualidad como un obstaculo o limitacién (ubicacion territorial de
Andalucia con respecto al resto de Espafia) puede llegar a devenir, bajo determinadas condiciones técnicas,
sociales, econdémicas y politicas, en una oportunidad de desarrollo territorial y logistico. A este respecto,
las RTE, por su caracter potenciador de las sinergias entre distintos territorios bajo politicas comunes, son
susceptibles de convertirse en polos de desarrollo alternativos. Para ello, es indispensable que se solventen
definitivamente los desequilibrios territoriales que han surgido a lo largo de las Ultimas décadas en Europa.

Asimismo, y en relacion con lo anterior, nuestros resultados van en la linea de lo postulado por otros
investigadores (Condeco et al., 2011; Rodriguez et al., 2015; Fernandez et al., 2017; Lopez, 2017; Rodriguez,
2022), en el sentido de que las redes logisticas y de transporte alin no han sido totalmente explotadas, pese
al estimulo que han tenido gracias en parte a la RTE.

A proposito de la anterior cuestion, cabe decir que los resultados a los que se ha llegado en este estudio
permiten aventurar que la posibilidad del éxito de despliegue de las RTE en Andalucia coincide con las capaci-
dades que potencialmente tiene Andalucia a nivel viario, ferroviario, portuario y aeroportuario. Sin embargo,
ello comportaria la superacién del tradicional modelo de desarrollo radial. Si bien es cierto, en este punto, que
la gran modernizacion de infraestructuras que se acometié con la Expo de 1992 supuso en general un impacto
positivo, lo cierto es que siguid estando en gran medida supeditado al desarrollo radial, con centro en Madrid.

De ahi la ventana de oportunidad que podria suponer el desarrollo y la conclusién del Corredor del Me-
diterraneo. Andalucia, a este respecto, puede constituir uno de los ejes transversales alternativos que no
transcurran necesariamente por Madrid, sino, por ejemplo, por todo el arco mediterraneo, con todo lo que
ello implicaria a nivel econémico y social. Y, dentro de Andalucia, el posible eje territorial conformado por
Malaga y Sevilla puede adquirir un mayor protagonismo si cabe dentro del conjunto de ejes transversales
que tendrian como centro el arco mediterraneo. En especial, una ciudad como Malaga, con una intermo-
dalidad de transportes optimizada, puede llegar a convertirse en la capital del sur del Mediterraneo y crear
sinergias con las otras dos grandes capitales del Mediterraneo en Espafia: Valencia y Barcelona. Todo ello en
conexioén con Sevilla, que seguiria teniendo un peso especifico relevante por su caracter de capitalidad, sus
infraestructuras y, también, su ubicacién geografica.

Por ultimo, en cuanto a las carencias especificas de los modos de transporte para la cohesién territorial
andaluza, nuestros resultados convergen también con lo hallado por Contreras (2017) y Rodriguez (2022) a
propoésito de las carencias que aun muestra la red ferroviaria andaluza, sin duda, la mas importante, junto
con la red portuaria, para el maximo nivel de desarrollo logistico de Andalucia. En este punto, es claro que
es aun escaso el peso que tiene el sector ferroviario andaluz en el transporte de mercancias, pero ello es
un fendmeno no especificamente andaluz, sino del conjunto de Espafia, que sigue teniendo un modelo de
transporte de mercancias en el que el modo de transporte viario continda siendo el mayoritario, en con-
traste con lo que sucede en otros paises europeos. En todo caso, el panorama ferroviario andaluz dista de
ser 6ptimo, como lo muestra el caso analizado de Sevilla-Malaga, que ni siquiera cuenta todavia con una
conexion directa de alta velocidad.
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7. CONCLUSIONES

Las RTE han constituido y siguen constituyendo una herramienta fundamental para la cohesion territorial en
Andalucia. No obstante, su desarrollo es insuficiente y poco uniforme.

Asimismo, persisten importantes carencias en la politica comun de transportes respecto a los reequi-
librios territoriales de la Unidn, en particular en regiones periféricas como la andaluza, las cuales siguen
sufriendo de algunas carencias y déficits para acceder a los puntos estratégicos a nivel logistico y a los
mercados centrales de la Unién. Una de las grandes asignaturas pendientes, tanto para la mayor cohesién
territorial de Andalucia como para la profundizacién del vinculo formado por Malaga y Sevilla, es el desarro-
llo de los corredores atlantico y mediterraneo. Este ultimo, sobre todo, tiene un potencial aun no totalmente
explotado que podria contribuir a la potenciacidn del eje Sevilla-Malaga.

Si bien aun no se ha resuelto del todo, se ha avanzado considerablemente en el problema de la continui-
dad entre los distintos polos econdmicos andaluces, principalmente, pero no solo, entre Malaga y Sevilla,
que son los dos grandes motores econémicos de la region. En este sentido, las autopistas del mar pueden
ejercer un papel multiplicador que actualmente no esta lo suficientemente desarrollado.

De los modos de transporte que se han visto fundamentalmente afectados por las politicas de RTE (via-
rio, ferroviario y portuario), es la red ferroviaria la que mas avances ha registrado. Sin embargo, a fecha de
abril de 2022, sigue sin haber una conexién directa de alta velocidad entre Malaga y Sevilla. Mientras no se
revierta esta situacion, ni la cohesion territorial ni la constitucion del eje Sevilla-Malaga podran llegar a su
maximo nivel de desarrollo.

En cuanto al eje Malaga-Sevilla, cada una de las ciudades puede, en una suerte de divisién del trabajo
entre ambas, aprovechar sus potencialidades particulares y lograr una sinergia logistica, econémica y social
de mayor proyeccién que la actual.

También queda lo suficientemente patente que el nivel de colaboracién entre las distintas administracio-
nes publicas resulta de todo punto insuficiente e incoherente, puesto que hay acciones y planes que se con-
tradicen. Falta, por tanto, fortalecer y armonizar la intervencién publica en colaboraciéon con el sector privado.

Nuestra investigacion demuestra que el desarrollo de la RTE ha coadyuvado a una mayor cohesion terri-
torial y a una mejor articulacion logistica y de transportes, tanto a nivel intrarregional como interregional,
dentro de Espafia y en el conjunto de la Unién Europea (UE), que es la hipotesis principal de nuestro trabajo.
Asimismo, la influencia de la RTE sobre la cohesion territorial andaluza ha sido alta, aunque sin dejar de
mostrar determinadas carencias ya sefialadas. En cuanto al eje potencial entre Sevilla y Malaga, la gran asig-
natura pendiente sigue siendo la conexidn ferroviaria entre ambas capitales por alta velocidad.

A propésito de las limitaciones de la presente investigacion, destacamos fundamentalmente la dificultad
para encontrar informacion cuantitativa a propésito de los planes de transportes y su concrecién para el eje
territorial formado por Sevilla y Malaga.

Por ultimo, sugerimos como futura linea de trabajo el analisis critico del alcance e impacto real del desa-
rrollo de la alta velocidad, en Andalucia en general y en el eje Malaga-Sevilla en particular, en relacién con
los objetivos andaluces, espafioles y europeos a propodsito de una nueva politica de transportes sostenible,
competitiva y eficiente. A tenor de todo lo dicho, consideramos que la investigacion llevada a cabo evidencia
el papel determinante de las RTE para la vertebracion territorial andaluza, en especial para la creacién del
eje conformado por Sevilla y Malaga, asi como la necesidad de las administraciones publicas actien con
mayor coherencia, diligencia y eficacia para trabajar en una misma direccidon que favorezca a toda Andalucia
y, particularmente, a dos de sus grandes motores logisticos y econdmicos como son Malaga y Sevilla.
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