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El objeivo fundamentd de ede aticulo es modrar € interés que tiene d andiss de las
infraestructuras de trangporte terrestre como indrumento para conocer cOmMo Se organizan 'y
funcionan territorios adidinta escaa

Para dlo, ¢ ha organizado d mismo en tres epigrafes en d primero, s agumenta 'y se
hace explidta la funciondidad econdmica, politica y socid generd de las infraestructuras
de trangporte terrestre —carreteras y ferrocarriles, fundamentamente-, queriendo poner con
dlo de manifiesto las ventgas, en términos de mayor comprension de la redidad que ofrece
ede enfoque frente a andiss mas parcdaios o edrictamente técnicos, en @ segundo, se
perfila una posble goroximacion metodoldgica para d andids de ese indrumento de
ordenacion territorid; y, por Ultimo, se presenta a modo de gemplo la evolucidon seguida
por lared viaria anda uza desde d nacimiento de la Autonomia hasta la actudidad.

l. El papd delasinfraestructurasdetransporte

Las infraestructuras de trangporte desempefian un pgpd centrd en la organizacion
econdmica, socid y politica de los teritorios. Desde un punto de viga econdmico, las
infreestructuras  de  trangporte  condituyen la columna vetedord dd  Sdema  actud
caracterizado por una divison creciente de trabgo, una fragmentacion cada vez mayor de
los procesos productivos, y, consecuencia de todo lo anterior, una creciente integracion
econdmica y un incremento extreordinario de la movilidad horizontd, tanto de materides
como deinformacion y energia (Naredo, 1996).
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En efecto, td y como sefida Fernandez Duran (1993), d moddo territorid prevaeciente
hasta no hace demasiado tiempo (en concreto, hada la Revolucion Indudrid), era un
modelo “blando” caracterizado fundamentalmente por ser digperso y auténomo yaque,

“[...] el tamafio de las ciudades estaba muy ligado a la capacidad de produccion (agriculturay ganaderia) del
campo circundante, la divisién del trabajo era escasa y su funcionamiento energético estaba basado en
recursos renovables: leflay energiaedlicae hidradlica, principalmente. En cuanto alos sistemas de transporte,

su desarrollo era exiguo y estaba basado en la traccién humana o animal y en fuentes de energia renovables
[..]" (pg.31).

El nacimiento dd capitdismo supuso d transto desde este moddo disperso de ocupacion
territorid, en d que las necesdades de interconexion e intercambio eran minimas, hada d
modelo presente, definido por dgunos autores (Vetz, 1999) como una economia de
archipidago. En éte, la poblacion y, sobre todo, la riqueza y la cgpacidad de compra se
concentran en unas pocas idas (&eass metropolitanas) quedando d resto dd teritorio
hundido cada vez més en d océano y obligado a condituirse, por una parte, en epacio
suminidrador de recursos para e0s centros de acumulacion y crecimiento, y, por otra, en
espacio “acogedor” de sus deshechos (Naredo, 1994). El modeo actud, por tanto, lgos de
sr una economia de la informacidn, gparentemente “desmaterializada’, posee unaes
demandas crecientes de infraestructuras terrestres (también maritimes y aérees), que den
satisaccion a la creciente movilidad horizonta entre los digintos puntos dd planeta: entre
centros productores y centros consumidores, entre centros de gpropiacion y centros de
vertido, entre &eas de sarvicios “avanzados’ y espacios dedicados a la produccion de
dimentos.

Las infraestructuras de trangporte terrestre también desempefian una importante funcion
socid. Es cierto que las tecnologias de la informacion y la comunicacion tienden a reducir
e contacto persond entre individuos, empresas, grupos, ec., d permitir la comunicacion a
través de teléfono o e correo dectronico; Sn embargo, esos contactos mediaizados por la
tecnologia se suden tradudr a la larga en relaciones directas, maerides, fiscas y tangibles
gue demandan también infraestructuras de trangporte especificas. También, en ete sentido



y d igud que sucede con la esfera econdmica, la cultura, la identided socid de un espacio
concreto es € resultado de la interconexion, de la comuniciacion, de la comunion y de la

participacion en un universo comn de todos |os individuos que ocupan ese espacio™.

Por dltimo, desde un punto de vida poalitico, las infraestructuras de transporte terrestre
desempefian un papd edraégico. La dgnificacion geopolitica de las infraestructuras de
trangporte es un aspecto que ha recibido relativamente poca atencion, a pesar de que las
mismas condituyen probablemente la expreson mas nitida ded moddo de organizecion
territorial de los espacios. A, mientras que estados consolidados presentan cas Sempre
redes viaias bien estructuradas y desarrolladas, estados débiles y desintegrados poseen
redes viarias desestructuradas. Dl mismo modo, la gparicidn de nuevas fronteras lleva ced
inmediatamente a la redefinicion de las redes viarias (la Unidn Europea es un buen gemplo
de dlo) y la conquista de nuevos territorios a la extensdn de lared y d desarrdllo de ges

deintegracion.

. Una aproximacion metodologica para evaluar € pape de las infraestructuras

detransporte

Las infraestructuras de transporte, en generd, y las de trangporte terrestre en particular,
tienen, por tanto, objetivos generades que van més dla de la mera satisfaccion (o creacion)
de una demanda de trafico especifico, objetivo éste de tipo intermedio. En sentido estricto,
d objetivo inmediato de una intervencion en una red viaria o ferroviaia determinada seria
la condruccion misma o d acondidonamiento de determinados tramos de la red. El
objetivo intermedio, por su pate, podria definirse (cuantificado, daro estd) como una
disminudon en d nimero de acddentes, un incremento en la veocidad media de

LA menudo s sfida @ cardcter “socid” de las infraestructuras de transporte ya que
permiten, gparentemente, un mgor acceso a los bienes y servicios tanto publicos como
privados que, por rezones de eficiencia econdmica, e agumenta, tienden a edar cada dia
més concentrados espacidmente. Este “caracter socid” de las infraestructuras de trangporte
terrestre no dga de ser, Sn embargo, un eufemismo ya que en redidad esa mgora en los
nivedes de acceshilidad slo s condgue mediante un incremento de la movilided de las
personas.  ESo es, la mayor eficiencia tiene como resultado una pérdida progresiva de los

niveles de accesibilidad de la poblacion en generd.



circulacion, o un aumento en @ volumen de tr&fico entre los dos puntos cudesquiera De
cudquier modo, eso no son sno objeivos intermedios cuya findidad Udltima seria la de
incrementar las relaciones econdmicas entre los territorios  conectados, favorecer las
relaciones socidesy culturdes dentro ddl mismo o fomentar la cohesion palitica

Para llevar a cabo un andliss de edte tipo, es decir, para conocer € dgnificado Ultimo de
una infraestructura de transporte terrestre, es necesario, a nuestro entender, un etudio a tres
nivees

1. Un andiss dd ge eto es dd tipo de via desarollada (locd, regiond, continentd,
efc.), de la escda de los territorios conectados (comarcas, regiones, estados, €tc.) y dd
tipo de tréfico que stiface (en € cao de una politica de acompafiamiento d
crecimiento) o que intenta generar (en @ caso de una politica de impulso d crecimiento)
esainfraestructura de transporte.

Un andids profundo de las implicaciones econdmicas de los ges exigiria andizar no
Slo d tréfico en téminos cuantitativos y de escda teritorid y direccondidad sno
también los “dementos’ trangportados. Esto pondria de manifiesto la rdacién que s
edablece entre los didintos territorios en términos de divison espacid dd trabgo. En
e can de una infreestructura de acompafiamiento d desarollo los objetivos estén
sempre muy daros, cuando e trata de un ge que e congruye sguiendo una palitica
de impulso d desarollo, los objetivos sudlen gparecer mas 0 menos explicitos (p.e
favorecer la exportacion de los cultivos extratempranos de Almeria o fadlitar d
aumento de las pernoctaciones de los turidas en Sevilla poshbilitando d acceso desde
la capita aotros centros turisticos como Cordoba, Cédiz, 0 Dofiana).

2. Un andids de la red a la que petenece dicho ge. En efecto, las infraestructuras de
trangporte terrestre no son normamente ges aidados Sno que forman parte de una red
o0 trama que condituye € esgueleto de un moddo de ordenacion de territorio especifico.
A menudo, d papd de un ge de trangporte concreto solo cobra sentido en @ contexto




de la red y su dgnificado solamente £ puede entender andizando d ddema y «u
contribucién d mismo.

3. Por Ultimo, la evduacion de un ge de trangporte terrestre exige conocer la estrategia
red (y no necesriamente la que aparece en los planes) en la que se inscribe dicha
politica as como los objetivos econdmicos, politicos y socides generdes dd gobierno

en cuestion.

En resumen, d andiss y la evduacion de cudquier ge de trangporte tarrestre exige que e
lleve a cabo un estudio cuditetivo. De nada sirve conocer cudntos kildmetros de carretera
per cipita o por kildmetro cuadrado tiene un territorio en comparacion con otros S se
quiere conocer € dgnificado red de ese ge 0 de esa red de careteras o ferrocarriles. Hay
que ir, por tanto, a los objetivos Ultimos de este gasto publico trascediendo los aspectos
técnicosy lainformacion cuantitativa, que son importantes pero limitados.

[11.  Eldesarrollodelared viariaandaluza a partir delosafios 80

A principios de los afios 80, la red viaria andduza modraba una estructura marcadamente
radid reflgo, por un lado, de la dificil orografia de la region que no fadilita las conexiones
horizontales (este-oeste) y, por otro, reflgo dd carécter centrdista dd modedo de desarrallo
y delapropiared viarianaciona exigente hastad momento (Ocafiay Goémez, 1990).

La ceacidn dd gobieno autonomo trgo conggo la voluntad politica de modificar €
eevado caracter radid, centrdista y exégeno de la red viaria exigente. Se onsderaba que
una de las causas principaes que explicaban @ subdesarrollo andaluz era precisamente ese
caracter extravertido de las redes de transporte existentes en laregion.

En 1984 s crea la Consgeria de Politica Territoria cuyo objetivo era definir un moddo de
ordenacion territorid para Andducia que tuviera como objetivo prioritario amortiguar €
fendmeno metropalitano y favorecer d equilibrio territorid dentro de la region. Uno de los



primeros documentos eaborados por la Consgeria de Pdlitica Teritorid fue € Avance dd
Pan Generd Viaio (1934).

Bl Avance dadfica la red viaia principd andduza en Red Béadca Funcond y Red
Intercomarca. La red badca funciond estaba formada por una serie de ges horizontdes y
vaticdes que condituian una madla rdaivamente densa de careteras sobre € teritorio
regiond. Sobre ésta, la red intercomarcd permitia € acceso de los centros comarcaes a las
capitales de provincia, ala red basica funciond y d resto de centros de comarca. La red asi
disefiada desdibujaba por completo la edtructura radid que presentaba la misma a principios
de los afos 80 y la sudtituia por un sisema coherente, dtamente estructurante y centrado en
s mismo. Por un lado, se multiplicaban los ges horizontdes (con € ge horizonta centra
note y € ge horizontd centrd sur) y, por otro, se devaban los mismos, junto con los
nuevos ges verticdes, a la categoria de la Red de Interés Generd dd Estado (RIGE). De
esa forma, se trandormaban los ges de penetracion extena en ges paa la aticulacion

interna

El objetivo de eda red era miitiple. Desde un punto de visa econdmico, la creacion de una
densa y hien edtructurada red de carreteras regiondes se suponia que podria facilitar, por un
lado, la explotacion de los recursos endogenos y @ pleno gorovechamiento de las
potencididades aln no suficientemente explotadas y, por otro, dar satifaccion a las
“necesidades derivadas de las nuevas edructuras de relaciones econdmicas, politicas y
socides nacidas con la autonomia’ (Avance de Plan Generd Viario, 1984). Socidmente, €
desarrollo de dicha red fadilitaria € acceso de la poblacion, particularmente de la que vive
en las zonas més arasadas, a los savicios publicos y oportunidades econdmicas que
pensaban desarrollarse en las “éeas centrdes’ (cabeceras de comarca fundamentalmente),
contribuyendo de este modo d objetivo de conseguir una distribucion més juda de las
oportunidades econdmicas y socides entre toda la poblacion andduza Findmente, €
desarrollo de una red viaria centrada en la region fadlitaria la consolidacion de Andducia
como unidad politica



Las actuaciones llevadas a cabo por la Junta de Andducia durante la primera mitad de los
anos 80 fueron coherentes con las prioridades establecidas en  Avance y con d moddo de
ordenacion territorid definido “indirectamente’ (Sstema de ciudades de Andducia, red de
careteras...) por la Consgeria de Politica Territorid. Durante este periodo se desarrollaron,
por condguiente, una serie de ges intrarregiondes con dta capacidad edructurante que
permitieron aumentar condderablemente la accesbilidad generd interna de la region. Se
contribuia de este modo a la consecucion de los objetivos econdmicos y politicos definidos
en d Edauto de Autonomia y en d Plan Econdmico de Andducia (1984-86); edto es, la
consolidacion de Andducia como unided politicagy € fomento de los intercambios
econdmicos, socides y culturdes dentro de la region; d desarrdllo enddgeno de misma y
unadidribucion masjusade larentay lariquezaregionaes.

En 1986 s producen, sn embargo, importantes cambios en las circungtancias econdmicas y
politicas externas de Andducia El cambio mas importante fue, Sn duda, la integracion de
Egala en la Comunidad Europes, integracidn que coincide precisamente con una
coyuntura econdmica internaciond muy expandva y, ligado con dlo, con un periodo de
“europtimismo’, sobre todo entre las empresas y los lideres politicos europeos. S las
infraestructuras de trangporte, y en paticular la red de careteras, habia desempefiado un
pape fundamentd en Andducia hata ese momento, a patir de 1987 cobran mayor
protagonismo. Ahora bien, d cambio no sdlo fue cuanttitaivo sSno que junto con €
aumento sugtancid de los recursos, tanto ddl gobierno centrd como de regionad para d
desarrollo de programa de careeras en Andducia, se produce un cambio en las
prioridadesy en € modeo de red que se desea desarrollar.

Durante d periodo 1987-1993 s llevaron a cabo en Andducia, por parte dd gobierno
centrd, las dguientes actuaciones Autovia de Andducia (Madrid-Sevillg), autovia dd V
Centenario 0 A’49 entre Sevillay Hudva, Puente sobre @ rio Guadiana que conecta Hudva
y d autovia dd V Centenario con la autovia & Algarve (Portugd), autovia MdagaVéez
Mdaga y Mdaga-Algediras, conexion Mdaga-A’92, conexion de Almeria (desde Adra)
von la autovia dd Mediteraneo y autovia dd 92 Sevilla-Granada-Baza. El programa de



careteras de la Junta de Andducia durante ete periodo estuvo reducido cas
exdusvamente d desarrallo de este Ultimo ge € corredor transversa andaluz o A’ 92.

De acuerdo con documentos y declaraciones dficides, “e corredor transversd andduz es la
condicion necesaria para @ despegue econdmico de nuestra Comunidad Autonomd’; “d
mismo pemitird la vertebracion politica de Andducia’, “la integracion dentro de la
Comunidad Europed’, “la expangdn de la economia regiond”, “d equilibrio territorid
intraregiona y d desardlo regiond”; también pemitira “promover € crecimiento
econdbmico d mismo tiempo que ayuda a su didribucdon debido a su carécter
territorid mente equitativo.

La gplicacion de la metodologia eshozada més arriba nos permite, Sn embargo, cuestionar
edas afirmaciones.

En primer lugar, € llamado Eje Transversd Andduz ha Sdo disefiado como una autovia. El
objetivo fundamentd de las autovias es d de fadilitar viges de larga distancia conectando
nicdeos urbanos de primera magnitud en @ menor tiempo posble Las autovias conectan
territorios a gran escda (naciond, continental) condituyendo un demento geno d taritorio
inmediato que las rodea y d cud Implemente araviessn. Un buen gemplo de dlo es
posiblemente € impacto delaA’92 en Edtepa.

LaA’92 no integra internamente la region. La A’92 araviesa la region de oeste a este pero
no estd destinada a integrar los territorios que araviesa. Integrar los territorios intermedios
o satidacer las neceddades infraestructurdes de la zona centrd de Andducia exigiria d
desarrollo de una red viaria locd densa y diversficada como la proyectada en € Avance de
1984 en la que los dos ges horizontdes centrdes de categoria intermedia (ges basicos
funciondes) s encontraban perfectamente conectados a una red bésica intercomarcd,
saisfaciendo  Smulténeamente las necesdades de tréfico regiond, comarcad y locd. De
hecho, los dos ges horizontaes proyectados han Sdo desvirtuados con la condruccion de la
A'92; la migna dmplifica y trandorma la fundondidad de dichos ges horizontaes,
margina d territorio dircundante y no fadlita la satifaccion de las necesdades locdes de



tréfico como o pone de manifiesto @ hecho dd itinerario findmente escogido para la A’92
en la provinda de Almeria —Vadle de los Véez en vez dd padllo dd Almanzora (Maquez,
1993)

Aunque la A’92 pertenezca formamente a la red viaia andduza, funcondmente forma
parte de la red naciond de autovias integrada, a su vez, en la red transeuropea de vias de
dta capacidad. Su aribucion competencid se debe, en pate, d ya devado gesto (en
términos comparaivos con otras regiones, s entiende) que € gobierno centrd habia
redizado durante estos afios en Andducia y, en parte también a la poshilidad de presentar
e ge trasversd andduz como un ge de carécter regiond. De hecho, es la obra civil més
cara llevada a cabo por ninguin gobierno regiona durante este periodo en Espalia, a pesar de
ser Andducia una de las regiones més arasadas, una “catedrd en € deseto’ que ain hoy
no dgjade demandar recursos d gobierno regiond para su mantenimiento y conservacion.

la edrategia en la que s incribe la A’92, 9 es que puede definirse de td modo, tiene su
fundamento en un moddo de desarollo que se traduce en: 1) la potenciacion de los
mecanismos de integracion de Andaucia con € exterior; 2) la asuncion dd moddo de
difuson econdmica y de los ges de desarollo como candes por los que se difunde
crecimiento; y 3) la conexion urbana —o regiond- de Andducia en los principaes circuitos

econdmicos internaciondes.

Las infraestructuras de carreteras desarrolladas en Andaucia durante € periodo 1987-92 (y
no solo la A’92) responden todas a una politica de impulso d desarollo; eto es, su
objetivo no es responder a la demanda de tréfico (acompafiamiento d desarollo) sno
gengar o edimular la misma entre los teritorios conectados. Ad, los dos corredores
principdes desarrollados en la region —{a autovia de Andducia y la A’92-, tienen como
objetivo primordial la conexion de Sevilla con dos de los llamados ges de crecimiento
naciond y europeo: d ge PaisMadrid-Lisboa y € Eje Mediterrdneo. Estos dos ges
condituyen, segln agunos autores, las dos dternativas bésicas de potenciacion de los
mecanismos de integracion de Andducia en la Espafia que crece, uno de contenido
fundamentdmente indudrid —e corredor centra- y € otro basado en la agricultura



intendva, d turismo y la llamada indudridizacion endogena (Aurioles y Lozano, 1992).
Los otros tres ges desarrollados — la autovia SevillaHudva, la autovia Mdaga-A'92, y €
ge AdraAlmeriaPto. Lumbrerass responden a objetivos diferentes y especificos La
autovia Sevilla-Hueva, junto con d puente internaciond sobre d Guadiana y la futura
conexion HudvaAyamonte, permite la conexion dd Algarve portugués con € ge Pais-
Madrid-Lishoa a través de Andducia; su interés edtratégico a escala europea es evidente. El
ge Mdaga-A’92 permite la conexion de la capitd de la Costa dd Sol con € nuevo gede
cecimiento regiond —-A’9%2- y oon Sevilla —gparentemente, futuro polo de innovacion
tecnologico-indudtrid  (Ferraro, 1990). Por dltimo, la autovia Adra- AlmeriaPto. Lumbreras
integra Almeria, cuyas semganzes con d Eje Mediterdneo son evidentes en adgunos
agpectos, con € Levante epafiol.

La edrategia de desarollo implicita en esta politica de carreteras para Andducia no es, sin
embargo, ni eficdente ni equitdiva No es dfidente porque privilegia a Sevilla -que
expaimenta desde principios de la década de los afios sesenta y hasta 1986, cuando se
inician las obras de la Exposcdon Universd, un lento pero inexorable dedive socio-
economico  (Carrillo, 1992)- ignorando que d mayor dinamismo regiond, tanto
demogréfico como econdmico, e encuentra en la costa mediterranea, donde ademas las
necesdades infraestructurades son mayores. Tampoco es equitaiva ya que favorece, de

hecho, a una de las zonas més ricas y accesibles dentro de laregion: Sevilla

Desde un punto de vida teritorid, las obras llevadas a cabo en la red viaia andduza
durante este periodo, aumentaron la acceshilidad externa frente a la accesibilidad interng,
la accesihbilidad de Andducia occidentd frente a la de Andducia orientd, y la edtructura
abbrea de la red viaia regiond frente d desarollo de la mdla de ges horizontdes y
verticaes centrados en la propia region. S @ desarrollo de esta mdla parecia ser en 1984
un ingrumento vdido para consolidar d dstema urbano intermedio y bésico de Andducia,
paa mitigar d fendmeno metropolitano y paa favorecer € equilibrio  territorid
intrarregiond, la red de autovias desarrollada en la region entre 1986 y 1992 ha exacerbado
d fendbmeno meropolitano y ha aumentado d papd dominante de Sevilla y los
desaqilibrios internos dentro de Andalucia



El afio 1991-92 marca, Sn embargo, d inicio de un nuevo periodo en d desarrallo de la red
viaria regiond caacterizado, por un lado, por la caida Sgnificativa en d volumen de
inversones y, por otro, por la asuncion/integracion  de las actuaciones llevadas a cabo en
quinquenio precedente y dd modeo de ordenacion territorid “que gpunta a Europd’

implicito en d migmo.

As, d nuevo Plan Generd de Cardeas (Il P.G.CA., 1996-2007), introduce agunas
novedades, entre las cudes cabria destecar: @) la gparicion de un programa exclusvo para
d desarollo de las vias de gran cgpacidad; b) un nuevo programa denominado
“Actuaciones en Medios Urbanos’; y ¢) la desgparicion de la didincion entre la Red Badica
Funciond y la Red Intercomarcdl.

Como = ha sefidado en dgun otro lugar (Maquez, 2000), d objetivo fundamentd que se
persggue con € desarollo de esa nueva Red de Alta Capacidad es convertir a Andducia en
charnda en las comunicaciones transocegnicas y transcontinentales entre Europa y d resto
del mundo. Para dlo, se propone integrar estas infraestructuras de transporte terrestre con
los puertos y aeropuertos andduces. La red viaia de dta cgpacidad propuesta es €
resultado de aplicar los criterios establecidos por la UE para la ddimitacion de la Red
Transeuropea de Careteras (TERN); esto es, 1) desempefiar un pape importante en d
tréfico a larga digancia, 2) permitir, en los ges integrados en la red, la drcunvdacion de
los principdes nldcdeos urbanos 3) garantizar la interconexion con otros modos de
trangporte; y 4) permitir unir las regiones enclavadas y periféricas, como Andducia, con las
regiones centrales de la Comunidad (UE).

El desarrollo de edta red viaria de dta cgpacidad se propone a pesar de que, como sefida €
Avance dd PGCA, 1996-2007 “[..] la Red Principd andduza sdvo problemas puntuaes
no presenta problema aguno de capacidad en lared [...]” (pg.56). Por otro lado, la longitud
de vias de gran cgpacidad que exige actudmente en Andducia proporciona unos
indicadores de densdad poblaciond (Knm/1000Hab.) y densdad territorid (Kmysuperficie),
superiores alos que poseen agunos paises europeos como Alemania, Francia o Itdia



En cuanto a las actuaciones en medios urbancs que se sefidan en d PGCA, 1996-2007
tienen como objetivo & desardllo de Planes de Transporte Metropolitano que den una
continuidad en las condiciones de servicio a esa red transeuropea de trenes y autovias que
S esta desarrollando, permitiendo los viges de largo recorrido Sin tener que interferir en d

tréfico urbano. Como se ha sefidado en dgun lugar (Milldn, 1990. Pg.17), la productividad
de las redes de transporte, “puede verse afectada negativamente por la exisencia de malas
conexiones con oftras infraestructuras. Los aeropuertos o las edtaciones de trenes de dta
velocidad son a menudo sarvidas por sstemas de trangportes urbanos que estén obsoletos o
son poco figbles, reduciendo € impacto econdmico de la red de dta velocidad. [por tanto],

los esfuerzos en la inverson en las redes locdes deberian ir mano a mano con la

congtruccion de los nuevos Sstemas de dta velocidad” .

Por otro lado, la importancia dada a desarrollo de estos sstemas de transporte urbano-
metropolitanos es coherente con un modelo de ordenacién del territorio —definido en d
Plan de Ordenacion dd Territorio de Andducia, 1998- que gpuesta por @ desarrollo de los
principaes niceos urbanos y por d desequilibrio territorid como edrategia politica en la
lucha competitiva entre territorios. Frente a la jerarquia urbana que se definid a principios
de los afios 80 (modelo espacial optimo desarollado en € documento “El Sstema de
ciudades de Andducia’, 1986) y cuyo objetivo era la aticulacion interna de Andaducia
(Sguiendo, In embargo, un principio daamente piramidd), se gouesta ahora por un
modeo polinuclear de competencia hacia fuera, subordinando € crecimiento de los nicleos
medianos y pequefios ala estrategia de “ grandes polos’.

Por Udltimo, en cuanto a la jerarquizacion de la red viaia regiond, € Avance dd Pan
Gengd Viaio de 1984, jeraquizaba la red viaia regiond en: Red Principd y Red
Secundaria. La red principd induia la red basca funciond y la red intercomarcd; y la red
secundaria, las careteras comarcales y las careteras locdes. Cada una de edtas redes
possia, como es légico suponer, una funciondidad especifica EI Plan Generd de
Carreteras de Andalucia, 1996-2007, cladifica la red viaria regiond desde un punto de viga
funcond en Red de Alta Cgpacidad (formada por las autopidas, autovias y vies de



conexion) y Red Convenciond, integradas por € resto de carreteras de una sola cazada. No
% hace didincion entre la red béasica funciond y la red intercomarca ya que, excluyendo
las nuevas vias de dta capacidad (pertenecientes todas dlas practicamente a la red basica
funciond) la red bésca funciond queda reducida a unos pocos ges, dgunos de los cudes
han sSdo “tradadados’ ademés alared intercomarca.

Dede un punto de vigta funciordl ha desgparecido, por tanto, la red basica funciond cuyo
cometido era € de servir de conexion entre los diez centros regiondes (capitdes de
provincia més Jerez y Algediras), y d de fadlitar la articulacion de las ciudades medias. La
red de dta capacidad se supone que podra cubrir smultaneamente las necesdades de
aticulacion externa e interna aunque, es de sobra conocido que, la condruccion de una red
de autovias centrada en una region tiende a edtrechar las vinculaciones entre los principaes
nicleos urbanos en detrimento de las ciudades pequefies y de sus entornos rurdes
inmediatos (Consgeria de Obras Publicas y Trangportes, 1992). La prueba mas evidente de
eta tendencia a la polaizacion es la induson en  PGCA, 1996 dd prograna
“Actuaci ones en Medios Urbanos’.

Cabria, por tanto, preguntarse: ¢Qué moddo territorid —gparte de fomentar d crecimiento
de los principdes nicleos urbanos y la conexion entre dlos y con @ exterior- 2 eta
reslmente proponiendo? ¢Qué pasara con € resto dd territorio andduz? ¢Como y con qué
epacios e aticulard?

V. A modo de concluson

La gplicacion de la metodologia esbozada en los epigrafes | y 1l de ete aticulo ha
permitido andizar la evolucion de la red viaria andduza desde principios de los afios 80y
mostrar que, detras de las actuaciones y propuestas de desarrollo viaio concreto, se
encuentra un modedo econdmico, politico y socid mas amplio que en ede can ha
evolucionado desde un moddo de desarollo econdmico-territorid que podriamos
denominar endogeno hacia un moddo daramente extravertido, que “gounta a la plena



integracion en Europd’ pero que carece de una edrategia de desarrollo econdmico en
sentido edtricto.
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