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Propuesta de accesos ferroviarios a Granada.

Introduccion

La llegada del tren de alta velocidad a Granada ha sido un largo proceso que
ha estado mas sujeto a decisiones puntuales que a una planificacién real sobre
las necesidades de movilidad y el papel estratégico que debe jugar Granada en
la articulacién territorial de la Andalucia Oriental con la Occidental, el Levante y
el Centro peninsular.

El asunto de la alta velocidad a Granada se ha convertido en un campo de
batalla politico y social y las consecuencias todos las conocemos: quince afos
después alun seguimos esperando su puesta en servicio, una ciudad muy
deficientemente comunicada por ferrocarril con el resto del pais desde hace
mas de un afo y una sensacion de hartazgo entre la ciudadania que deriva en
una situacion mas peligrosa si cabe: la polarizacion y el enfrentamiento a costa
del ferrocarril.

El prometido AVE pretende resolver unas necesidades de transporte en
Granada que llevaban expectantes desde el inicio de los afos 80 del siglo
pasado, dando lugar a un proceso de desmantelamiento de lineas, servicios y
estructuras de decisién, que han resultado en un ferrocarrii muy poco
competitivo y a espaldas de los potenciales usuarios, saliendo de las vidas de
la mayoria de los granadinos.

Tal y como ha ocurrido en otros lugares, la alta velocidad ha supuesto no sélo
una mejora en el transporte sino en la propia ciudad, permitiendo grandes
operaciones de transformacién urbana, muy costosas y vinculadas a los
aprovechamientos urbanisticos de los terrenos desafectados del uso
ferroviario.

Este parece ser el debate Unico, real e importante para la ciudadania de
Granada: como va a entrar el tren en la ciudad y en torno a ese asunto se
centran todas las polémicas.

El corte de via realizado el pasado 7 de Abril de 2015 oficializaba el inicio de
las obras de adaptacion para la llegada provisional de la alta velocidad a
Granada. Teniendo en cuenta la fecha de adjudicacién de las obras, los plazos
de ejecucién establecidos y el grado de desarrollo, las obras se encuentran
actualmente muy retrasadas respecto a las estimaciones iniciales, debiendo de
haber concluido a fecha de redaccién del presente informe.

Ante esta situacidn, varios colectivos y asociaciones vecinales han propuesto la
paralizacion de los trabajos y la reconsideracion de acometer otra actuacién
diferente del actual acceso ferroviario en superficie al objeto reducir las
afecciones en las viviendas més proximas al trazado de la via, asi como por el
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riesgo que esta obra provisional se consolide como definitiva, manteniendo en
el futuro el efecto barrera que ejerce sobre el desarrollo urbanistico y la
movilidad interna de la barriada de la Chana y su entorno.

Estas demandas ciudadanas han sido consideradas por el Consejo Social de
Granada, planteando en las reuniones mantenidas hasta la fecha alternativas
que den respuesta a dichas demandas

El 7 de marzo de 2016, en la sesion celebrada al respecto, el Consejo Social
solicitdé un informe en el cual se contemplase la posibilidad de ejecutar una
estacion provisional en una ubicacién mas periférica a la actual, que permitiese
mantener la llegada de los servicios ferroviarios de alta velocidad y, a su vez,
acometer el inicio de la obra del soterramiento del acceso ferroviario y estacién
de Andaluces de Granada, la cual, una vez ejecutada, se constituiria en la
nueva terminal ferroviaria de la ciudad.

El presente informe pretende dar respuesta a esta solicitud, para ello se
realizara un analisis de la viabilidad de dicha propuesta.

Pero Granada se juega mucho mas que una estacién. Se trata de articular el
mapa ferroviario de modo que Granada sea un eje vertebrador y canalizador de
traficos de viajeros y mercancias aprovechando su posicion estratégica.

Se requiere una planificacion consensuada, amplia y global que concrete la red
ferroviaria que Granada en su conjunto necesita para los préximos 25 anos, a
menos que la sociedad granadina en su conjunto renuncie al ferrocarril y
pretenda que la aportacion al conjunto de la economia sea residual. Entonces
definitivamente habremos perdido el tren.
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Antecedentes.

El proceso burocratico que conlleva la construccion de la Linea de Alta
Velocidad a Granada tiene su primer paso en la redaccién del “Estudio
Informativo del Proyecto de la Linea de Alta Velocidad entre Bobadilla y
Granada”, redactado por la D.G. de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento en
octubre de 2001. Este estudio informativo implicaba la adaptacién de los
ultimos kildmetros de la linea Bobadilla — Granada con configuracién en via
Unica y tercer carril que permite la llegada/salida de trenes en ambos anchos
a/desde Granada.

Complementariamente la D.G. de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento
redactd en 2005 el “Estudio Informativo de Integracion del Ferrocarril en
Granada y nuevo acceso de la Linea de Moreda”. En Enero de 2006 se
realizaba una nueva propuesta para la integracién y remodelacion de la red
ferroviaria de Granada, siendo presentada en una comisién técnica constituida
por representantes de la Direccion General de Ferrocarriles, el Ayuntamiento
de Granada y la Junta de Andalucia. El objetivo de este nuevo estudio era
analizar la posibilidad del acceso soterrado de la via del tren a una nueva
estacion en Granada, y la redaccién de un nuevo Estudio Informativo en
paralelo para la construccion de una variante ferroviaria que conectase la linea
a Moreda con la linea a Bobadilla, permitiendo la separacion de tréficos y
evitando la inversion de marcha de los trenes que no tenian origen o destino en
Granada.

Este proceso culminé el 20 de Febrero de 2008 en la firma del protocolo para la
remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Granada, entre el Ministerio de
Fomento, la Junta de Andalucia, el Ayuntamiento de Granada y ADIF.

En Abril de 2010 se presenta el Proyecto de la nueva estacién de Granada
encargado a través de Ineco al estudio de arquitectura de D. Rafael Moneo. En
Diciembre de 2010 sale a informacion publica el estudio informativo de la
integracion urbana y nueva estacion de Granada, operacién valorada en 765,88
millones de euros y que incluia el soterramiento de la estacién y del acceso a
ésta por la linea de Bobadilla, asi como la ejecucién de la variante ferroviaria
de Moreda y el traslado de talleres al Centro de Transportes de Mercancias
(C.T.M). Estas dos ultimas actuaciones se contemplaban en una fase posterior.

Con fecha 16 de Febrero de 2011, la Entidad Publica Empresarial
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) anuncia la licitacién
mediante procedimiento abierto de los servicios de asistencia para la redaccion
del “Proyecto de Plataforma de la Linea de Alta Velocidad Antequera-Granada.
Tramo: Accesos a Granada”. La adjudicacion de dicho proyecto se produjo el
20 de Junio de 2011.

Pag. 3



Propuesta de accesos ferroviarios a Granada.

Al comienzo de los trabajos, debido a diversos factores derivados de la actual
situacién econdmica, se plantea el desarrollo del Contrato en dos fases
diferenciadas: en la Fase | se resuelve solucionar la entrada en superficie a la
estacion de Granada de la linea de alta velocidad como indicaba el Estudio
Informativo del 2001. Por otra parte, la Fase Il desarrolla la solucién soterrada
de las vias hasta la estacién de Granada.

Este planteamiento implicaba retrasar el soterramiento a la actual estacion de
Granada para una fase posterior, cuando econémicamente la situacion lo
permitiese, en linea con lo recogido en el Plan de Infraestructuras, Transporte y
Vivienda (PITVI 2012-24), en cuyo capitulo de Actuaciones Estratégicas y en
referencia a la Integracién Urbana del Ferrocarril se dice literalmente:

“Revision de la politica seguida en los dltimos afios (y de las operaciones planteadas)
dada su inviabilidad econémica y su no justificacion bajo criterios puramente
ferroviarios.

Se establece que las inversiones vinculadas a mejoras de integracion urbana
(soterramientos, cubrimientos, viaductos, etc.) son obras de caracter urbanistico por lo
que deberan ser asumidas directamente por las Administraciones Locales y
Autonoémicas competentes en materia de urbanismo.

Para cumplir con los objetivos de viabilidad en la integracion de los trazados
ferroviarios en las ciudades, se disefiaran soluciones que tengan garantizada su
financiacion por las Administraciones competentes, partiendo del principio de que los
aprovechamientos urbanisticos que pudieran atribuirse a los suelos ferroviarios que se
revelen no necesarios para la explotacion y queden desafectados, deberan utilizarse
para la financiacion y administracion de las infraestructuras ferroviarias en sentido
estricto”.

A principios de 2012 los empresarios de la zona de Bobadilla propusieron la
ejecucién de la estacién en los terrenos de la Azucarera de San Isidro. A finales
de 2014 la Junta de Andalucia declaré a este complejo industrial Bien de
Interés Cultural (BIC).

En marzo de 2012, el Colegio de Caminos Canales y Puertos de Granada edita
un informe de la Comision Informativa Colegial sobre la entrada del AVE a
Granada. En dicho informe se determina la conveniencia de mantener la
ubicacion de la estacidén actual, debido a sus condiciones de centralidad y se
considera mas adecuada la ejecucién de las obras de acceso del AVE a
Granada en superficie, dejando para una fase posterior el soterramiento. El
informe detaca la necesidad de mantener reservas de suelo para permitir la
ejecucion posterior del soterramiento, asi como la de ejecutar previamente el
Area Logistica de Granada y la variante ferroviaria de la linea de Moreda.
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En Noviembre de 2012 representantes municipales senalan que la inclusion de
Granada en el corredor mediterraneo exige una estacion de paso, no como la
actual que es de término, lo que obligaria a desplazar la estacion del AVE del
centro de la capital granadina. El Ministerio trasladé a ADIF la necesidad de
estudiar esa nueva ubicacion de la estacion, para la que el Ayuntamiento no
disponia aun de ninguna propuesta.

En febrero de 2013 el Ayuntamiento propone el traslado de la estacién actual
hasta unos terrenos localizados junto a la Plaza de Europa, estableciendo una
estacion pasante y uniendo los dos accesos ferroviarios mediante un nuevo
trazado soterrado bajo la calle Circunvalacion de La Encina.

Al plantearse una opcion diferente a la nueva variante de la linea Moreda-
Granada, el tramite de Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) queda sin
realizar, mientras se decide qué opcion es finalmente la elegida para ser
analizada medioambientalmente. Senalar que la DIA es un tramite previo a la
redaccion del proyecto y licitacion de las obras.

En Septiembre de 2013 el Ministerio de Fomento toma la decisién de acometer
lo ya planeado inicialmente por ADIF, y permitir la llegada de los servicios de
alta velocidad en el afno 2015. Para ello, se realiza el tramite de adjudicacién
mediante concurso para la adaptacion a tercer carril de la linea a su paso por
Loja, la entrada a Granada conforme a lo establecido en el Estudio Informativo
de 2001 y la remodelacion en superficie de la estacién de Granada.

Una vez licitadas y adjudicadas la obras, y al objeto de facilitar la ejecucion vy el
ritmo de produccion de la obra, se programa el corte total de la via para el dia 7
de Abril de 2015 y por un periodo de 4 meses.

Actualmente aun se encuentra en ejecucién el acceso ferroviario a Granada en
superficie de la linea de Bobadilla para posibilitar la circulacion de trenes
convencionales y AVE, tanto en la entrada a Granada como en la estacién
ferrocarril situada en la Avda. de Andaluces. También se encuentra adjudicada
y en ejecuciéon la adaptaciéon de la via a su paso por la localidad de Loja,
aunque con mucho retraso sobre la fecha prevista debido a la tramitacion de
modificados de obra solicitados por las empresas adjudicatarias.
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Situacion actual

Actuaciones previstas.

La ejecucion actual de las obras en Granada para permitir el acceso de los
servicios de alta velocidad se ha proyectado mediante la remodelacion del haz
de vias de estaciéon de Granada y la adecuacién de dicha estacién, asi como la
adaptacién del acceso a la ciudad de la linea de Bobadilla mediante la
implantacion en superficie de una via Unica apta para circulaciones en
ancho internacional y ancho ibérico (via Unica con tres carriles).
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Fig 1: Esquema basico de nuevo haz de vias y adecuacion de la Estacion de Granada.

Segun el proyecto de construccion de la nueva estacion, los servicios previstos
por ADIF para la nueva estacion para el primer afio de implantacién de la alta
velocidad en Granada son los siguientes:

Servicios (por sentido y dia) Ano 1
Madrid Granada 5
Barcelona Granada 1
Sevilla Granada 4
Malaga Granada 6
Almeria Granada 4
Mercancias 2 semanales

Teniendo en cuenta la disposicidn de las vias proyectadas y los servicios
previstos, el esquema de explotacién del servicio es el siguiente:
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GRANADA: Esquema de vias propuesto
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Fig 2: Esquema de explotacion de los servicios previstos en la nueva Estacion de Granada.

Respecto a la demanda de viajeros de la estacion, segun el Estudio de
demanda del acceso a Andalucia Oriental en Alta Velocidad Ferroviaria de
ADIF (2009), las principales relaciones agrupan un total de 1.760.000 viajeros.

ESTIMACION
DEMANDA FUTURA
(2015)

RELACION ORIGEN-DESTINO

PRINCIPALES RELACIONES DE LARGA DISTANCIA

Madrid-Granada 605.000
Barcelona-Granada 128.000
Madrid-Antequera 60.000
Zaragoza-Granada 42.000

Total Relaciones Larga Distancia 835.000

PRINCIPALES RELACIONES DE MEDIA DISTANCIA

Malaga-Granada (*) 550.000
Cordoba-Granada 115.000
Sevilla-Granada (**) 260.000
Total Relaciones Media Distancia 925.000

TOTAL 1.760.000

*  Relaciones que mejoran con la futura LAV, suponiendo un servicio regional de Alta Velocidad tipo “Avant™

entre Granada y Malaga
**  Sin eje transversal de AV entre Sevilla y Antequera Santa Ana

Incorporando los servicios convencionales, la demanda anual en la estacidén
ferroviaria de Granada, una vez implantados los servicios de alta velocidad, se
estima en torno a los 2 millones de usuarios, frente a los 636.000 del afio 2014.
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La Linea de Alta Velocidad (LAV) Antequera Granada comunica la estacion de
Antequera Santa Ana y la estacion de Granada y combina la construccién de
nueva plataforma y via con el uso de la existente mediante la disposicion de via
de tres carriles, pemitiendo, en estos tramos, la cohexistencia de los servicios
de alta velocidad y los convencionales por el mismo trazado
La tramificacion, atendiendo a la configuracion de la plataforma de la linea es la
siguiente:

Cérdoba - Malaga (Fase 1 del Nudo de Bobadilla) y via doble hasta el PAET de
Archidona.

existente entre Venta del Rayo y Tocon. Este tramo que incluye 10,9 km hasta
la antigua estacién de Loja (p.k. 61,6) con trazado muy sinuoso y con
velocidades maximas entre los 60 km/h y los 90 km/h. Los siguientes 16,3 kms
corresponden a una plataforma nueva entre Loja y Tocon, ejecutada por la
Junta de Andalucia. En la antigua estacion de Loja (p.k. 61,6) podra haber
cruces de trenes. El tramo también incluye el Apeadero de San Francisco de
Loja (p.k. 60,2).

4 kms de la estacion de Granada, via de ancho internacional. Aunque la
plataforma es de via doble, Unicamente se instala una via. Al inicio del tramo
(p-k. 79,60), hay un tramo de via doble denominado Semi-PAET para permitir el
cruce de trenes.

de este tramo permititia via doble pero sélo se utilizara una via (con tercer
carril).

incluye tercer carril sobre la plataforma de la via Unica convencional existente,
asi como las vias, de ancho internacional, tercer carril y ancho ibérico, de la
estacién de Granada.

Todo el trayecto es electrificado a 25 kV, CA, también los tramos con tercer
carril sobre la actual linea de Bobadilla a Granada, que no esta electrificada.
Los tramos de nueva plataforma construidos tienen un radio tipo de 7.000 m y
la rampa maxima 25 milésimas, si bien en el tramo de Loja, el aprovechamiento
del trazado de la via convencional imponen una exigencia en la calidad de la
via menor y modifica estos valores a 250 m y 26,6 respectivamente.
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Fig 3: Esquema basico de la linea de alta velocidad Antequera - Granada.

Estado de las obras.

Actualmente se encuentra en ejecucion la remodelacion de la estacion de
Granada y su entrada por la linea de Bobadilla, asi como un tramo de 27 kms
pasante por la localidad de Loja.

Al margen de los modificados de obra solicitados al Ministerio de Fomento por
parte de las empresas adjudicatarias de las obras y no publicados a fecha de
redaccion del presente informe, los presupuestos de dichos tramos son los
siguientes:

LONGITUD LICITACION ADJUDICACION | PRESUPUESTO PLAZO
Estacion de Granada 0,6 km 22,9 mill. euros 31/10/2014 12,5 mill. euros 11 meses
Entrada de Granada 2,3 Km 11,2 mill. euros 28/11/2014 5,4 mill. euros 11 meses
Tramo Loja 27 Km 48,44 mill. euros 30/01/2015 23,8 mill. euros 9 meses

Igualmente hay trabajos de montaje de via, electrificacion e instalaciones en el
resto de tramos del corredor.
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Estado de ejecucion de la remodelacion de haz de vias y estacion de Granada (abril 2016)
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Proyectos relacionados.

Previamente al analisis de la propuesta hay que hacer mencién al estado de
tramitacidon y/o ejecucion de los siguientes proyectos y documentos de
planificacion, asi como su relacion con la integracion ferroviaria de Granada.
De ellos subyace el principio de separacion de traficos de viajeros y
mercancias y la intermodalidad carretera-ferrocarril.

Corredor Mediterraneo.

La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) se configura como un conjunto
planificado de redes prioritarias de transporte pensadas para facilitar la
comunicacion de personas y mercancias a lo largo de toda la Unién Europea.

El 10 de junio de 2013 el Consejo de la Unién Europea publicé la nueva
propuesta de la red RTE-T sobre la red ferroviaria de mercancias, cuyo
desarrollo en Espafna se muestra en la figura siguiente:
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El Corredor Mediterraneo es un proyecto que trata de completar un eje de
transporte ferroviario de mercancias desde Algeciras al resto de Europa en
paralelo a la costa del mar Mediterraneo, de modo que pueda servir a todos los
puertos y ciudades del Levante peninsular que concentran mas de la mitad del
PIB esparnol. Este Corredor establece su paso por Granada (Fig 5).
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Fig 5: El Corredor Mediterraneo.

La opcion mas ambiciosa era la de establecer una linea ferroviaria de nueva
construccién, de doble via, exclusiva para trenes de mercancias e
independiente de las otras lineas, recorriendo toda la costa mediterranea hasta
Algeciras. Esta opcion es defendida por asociaciones como FERRMED,
fundada en 2004 cuyo fin es la promocion de un corredor ferroviario
transeuropeo a través del arco Mediterraneo en ancho internacional y una serie
de estandares que permiten realizar los transportes de mercancias de un modo
mas rapido y econémico y donde en sus estudios ya plantea una configuracién
ferroviaria para el nudo de Granada.
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Granada (Fte: FERRMED).

Debido a la crisis econdmica y a las dificultades presupuestarias para acometer
semejante proyecto, la opcién finalmente presentada por el Ministerio de
Fomento consiste en un eje de mercancias que utiliza principalmente las lineas
ya existentes, con modificaciones para permitir el trafico masivo de mercancias.
La circulacién de unidades con diferente ancho se resuelve con la adopcion de
via de triple carril en una de las dos vias del Corredor Mediterraneo, excepto en
el tramo Barcelona-frontera francesa, que se utiliza la linea de alta velocidad,
disefada para trafico mixto.

Esta opcidn incluye otras actuaciones como la mejora de los accesos a los
puertos mediterraneos espafnoles, la admision de trenes de 750 metros de
longitud (longitud éptima de los trenes para aumentar la rentabilidad, recogida
en las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad de Union Europea), o la
electrificacion a 25 kV.

En diciembre de 2012, el Ministerio de Fomento presenté un plan de "Proyecto
de implantacion del ancho UIC en el Corredor Ferroviario Mediterraneo”. Este
plan se centra exclusivamente en conseguir implantar el ancho estandar para
mercancias, hasta Tarragona y Valencia en 2015 y, hasta Alicante y
Murcia/Cartagena, en 2017.
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Fig 7: Proyecto de implantacion del ancho UIC en el Cdor. Ferroviario Mediterraneo (dic 2012).

Aunque la longitud maxima normal de un tren de mercancias segun la
Declaracion de Red de Adif es de 450 metros, ya se han realizado diferentes
pruebas con trenes mercantes de mayor longitud, habiéndose llegado a los 750
metros. Desde el 21 de Diciembre de 2010 la longitud del tren de mercancias
entre Barcelona y Lyon (Barcelyon Express) es de 750 metros. De este modo el
el transporte por ferrocarril puede resultar competitivo frente al realizado por
carretera.

Actualmente (Abril de 2016), las obras de adecuacion se concentran en el
tramo entre Valencia y Castellén de la Plana, y otras actuaciones aisladas en

otros puntos entre Murcia y Barcelona.

Area Logistica de Granada.

El POTAUG (1999) recoge esta actuacién como el "Centro de Transporte de
Mercancias de la Aglomeracion Urbana de Granada", justificandola por su
proximidad a la zona industrial de Granada-Atarfe, por su ubicacién y por la
posibilidad de acceder tanto por carretera como por ferrocarril. Asi reserva un
espacio en las proximidades de Mercagranada, con la finalidad de concentrar
las actividades relacionadas con la logistica del transporte terrestre.

La Junta de Andalucia, a través de Empresa Publica de Puertos de Andalucia
(EPPA), ha planificado esta infraestructura de transporte mediante la licitacion
de estudios de viabilidad y accesibilidad previos, asi como la elaboracion,
informacion publica y tramitacion de su Plan Funcional.

El 23 de marzo de 2012, comienza la tramitacién para declarar de Interés
Autonémico el Area Logistica de Granada, perteneciente a la Red de Area
Logisticas de Andalucia recogida en el PISTA (2007-2013). Esta declaracién
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posibilita la intervencion directa de la Junta de Andalucia sobre estos suelos
desde un punto de vista urbanistico.

El 4 de abril de 2012 se publica en el BOJA N2 66 la RESOLUCION de 21 de
marzo de 2012, de la Secretaria General de Ordenacion del Territorio y
Urbanismo, por la que se somete a informacién publica el proyecto de
actuacion para la declaraciéon de interés autonémico del «Area Logistica de
Granada» en los términos municipales de Granada y Atarfe (Granada) y su
correspondiente estudio de impacto ambiental.

EL 13 de junio de 2012, la Secretaria General de Ordenacién del Territoriohace
publica la relacion de propietarios afectados por el procedimiento para la
declaracién de interés autonémico del «Area Logistica de Granada» en los
términos municipales de Granada y Atarfe (Granada).

El &rea afectada por la actuacibn se enmarca en la franja de terrenos
configurada por el Norte y Este con las infraestructuras ferroviarias existentes o
en construccion, y por el Sur y Oeste con la futura autovia GR-43 y su enlace
con la Variante Exterior de Granada.

Fig 8: Delimitacion de los terrenos afectados por el Area Logistica de Granada.
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En Area Logistica de Granada establece la ordenacion parcelaria interna, el
acceso al viario principal (a través de la nueva autovia GR-43) e incluso
contempla una reserva de espacio para la ubicacion de una estacion intermodal
de mercancias que permita el trasvase entre el ferrocarril y la carretera, asi
como permitir la ejecucion de los accesos ferroviarios con la linea de Bobadilla
y la ubicacién de unos nuevos talleres ferroviarios, tal y como planteaba el
Estudio Informativo de 2010 del Ministerio de Fomento.
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Fig 10: Esquema de acceso ferroviario al Area Logistica de Granada previsto por ADIF
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Variante Exterior de Granada y autovia GR-43.

Autovia actualmente en ejecucion por parte del Ministerio de Fomento, que
discurre al oeste de la Circunvalacion de Granada (A-44). Una vez finalizada
esta infraestructura pasara a pertenecer a la A-44, autovia de Sierra Nevada,
entre Bailén y Motril, que actualmente discurre por la Circunvalaciéon de
Granada.

Parte de la A-44, en las proximidades de El Chaparral, y cruza en su recorrido
hacia el sur la linea de ferrocarril Granada - Moreda, la autovia A-92, la N-432
entre Atarfe y Albolote, la futura autovia GR-43, el rio Genil, la autovia A-329
(Santa Fe - Granada), la A-338 (Las Gabias - La Malaha) y la A-385 (Otura - La
Malaha) hasta encontrarse con el trazado actual de la A-44 en las proximidades
del nacleo de Padul.

Granada

Fig 11: Autovia A-44. La Variante Exterior de Granada.

Esta infraestructura esta tramificada en 4 subtramos, de los cuales el situado
mas al norte y parte del siguiente a éste se encuentran ya en servicio.

Tramo Longitud (km) Estado actual
Calicasas - Albolote 5,8 En servicio
Albolote - Santa Fe 5,3 En servicio y ejecucion (*)
Santa Fe - Las Gabias 8,7 En ejecucion
Las Gabias - Alhendin 7,5 Adjudicadas obras (dic-2015)

(*) en servicio 2,2 kms de este tramo

Pag. 17




Propuesta de accesos ferroviarios a Granada.

Teniendo en cuenta que todos los tramos ya han sido adjudicados y el estado
de ejecucién de obra, la variante podra entrar en servicio en toda su longitud en
el afo 2018, si bien desde 2015 se encuentra en servicio el tramo desde
Calicasas hasta la interseccion con la N-432.

Respecto a la GR-43, el Ministerio de Fomento adjudicé en 2008 el tramo Pinos
Puente - Atarfe correspondiente a esta nueva autovia, cuyo presupuesto
asciende a 103.401.799,00 €, y que transcurre paralelo a las vias del ferrocarril
y a la actual carretera a Cérdoba, la N-432 (Fig 12).

Este nuevo viario enlazara con la futura A-44 al final del tramo, en Atarfe,
aunque la GR-43 continuara en direccién a Granada hasta enlazar con la A-329
y, a partir de la unién de ambos viarios, conectar con la Circunvalacion de
Granada. Los trabajos de ejecucion de obra correspondientes a este ultimo
tramo, Variante Exterior de Granada - A-329 (3,4 kms), aun no ha sido licitados.

La seccidn prevista para la autovia consta de dos calzadas de siete metros de
anchura, arcenes interiores de metro y medio y exteriores de dos metros y
medio, asi como una mediana de cinco metros de ancho.

MAPA DE SITUACION

INICIO DEL TRAMO

Calicasas

<. o Pinos Puente { chaparrai

- Sania Fe [
Agropueno
v NG
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Fig 12: Autovia GR-43 (Fuente: Ministerio de Fomento).

A partir del estado y nivel de ejecucion de las obras se estima que se podra
disponer del tramo Pinos Puente - Atarfe en funcionamiento para el afno 2018,
si bien no hay fecha para la apertura del acceso completo, al no haberse
licitado aun las obras correspondientes al ultimo tramo de conexi6on con
Granada.
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Consideraciones sobre la situacion actual.

Descritos tanto el acceso ferroviario a Granada a través de la linea de
Bobadilla, como los proyectos relacionados con dicha actuacién, la situacién
actual, a fecha de redaccion del presente informe es la siguiente:

FFCC da Moreda
a Granada

CORREDOR ,
MEDITERRANED '

\ - g
R ol e
S -%D
L -~ ‘-f?,_‘j‘f_‘? "’*5;‘_'_?
X .

329 4

Fig 13: Situacion actual y previsiones de ejecucion.

A continuacién se hacen las siguientes consideraciones sobre los proyectos
relacionados con la integracién ferroviaria de Granada.

La remodelacion de la estacion de Granada

El proyecto y construccion de las infraestructuras de transporte, debido a la
importante inversién que requieren y a su prolongada vida util (50-100 anos),
debe definirse para una demanda superior a la existente antes a su
implantacion. En un escenario de mejora del servicio ferroviario y de la
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situacién econdémica, la demanda de transporte aumenta, y son necesarias mas
unidades ferroviarias y de mas longitud en circulacion.

Si bien la remodelacion de la estacién de Granada se ha proyectado para
albergar los servicios inicialmente previstos por ADIF (Fig 2), la solucion
prevista reduce el numero y la longitud de vias a valores que cuestionan
ampliaciones de servicio en el futuro. La reduccion de la longitud de las vias de
la nueva estacion es consecuencia del corte del haz de vias realizado para
permitir la ejecucién de las obras del Metropolitano de Granada y de la propia
disposicién del nuevo edificio de la estacion.

Las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad de Uniéon Europea y la
practica recomiendan que la longitud Gtil minima de las vias para los servicios
ferroviarios de transporte de viajeros (los de mercancias requieren de una
longitud aun mayor) sea de 400 m. Este valor se deduce de que los trenes de
alta velocidad suelen medir unos 200 m., longitud esta que se duplica cuando
circulan dos trenes unidos en servicios de alta demanda: lineas principales y
servicios puntuales en periodos vacacionales o festivos.

La nueva estacion de Granada (Fig 1) solamente se ha previsto una via para
los servicios de alta velocidad de mas de 400 m de longitud atil. Ademas, esta
via, de tres carriles, puede ser compartida con los trenes convencionales, lo
que le restara disponibilidad.

En cualquier caso estas incidencias por necesidades de capacidad unicamente
pueden materializarse en el medio-largo plazo ya que la demanda prevista para
la puesta en fucionamiento de la nueva estacion de Granada contempla niveles
de ocupacion con margenes de seguridad para absorber demandas crecientes,
incluso con la utilizacién de composiciones simples y las expediciones previstas
para el inicio de la explotacién de los servicios de alta capacidad en Granada.

Servicio Exped. Material mévil Capacidad | Ocupacion D‘:r:ﬁ::j a
Madrid Granada 5 AVE Serie 103 (200m) 404 26,75% 654.904
Barcelona | Granada 1 AVE Serie 112 (200m) 365 67,56% 180.014
Sevilla Granada 4 AVANT Serie 104 (107m) 237 32,11% 375.024
Malaga | Granada 6 AVANT Serie 104 (107m) 237 20,93% 550.010
Almeria | Granada 4 Serie 599 (78m) 185 34,83% 247.948
2.007.900

Respecto a los servicios de mercancias, la disposicion en fondo de saco de la
estacion de Granada impone que los trenes de mercancias deban efectuar
maniobras para pasar por la estacion e invertir la posicién de la locomotora.
Para posibilitar estas maniobras las vias necesitan estar conectadas con
desvios en su parte final. En la antigua estaciéon habia, al menos, 4 vias con
esta posibilidad, de longitudes 447, 397, 376 y 374 metros. En la nueva sélo
hay dos (la via lll y la via Il) , de unos 350 metros de longitud util. La unica
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posibilidad de que puedan circular trenes de mercancias mas largos es utilizar
la via general de salida a Moreda y la via de talleres (via VIl) para hacer las
maniobras de paso por la estacion (para pasar la locomotora de cabeza a cola
de tren). Esta opcidn tiene algunos inconvenientes: por un lado, se ocupa la
linea general de Moreda durante las maniobras, y por otro lado, son necesarias
dos locomotoras para realizarla.

Por ultimo la ubicacion de la estacion permite una mejor intermodalidad con el
Metropolitano de Granada, asi como con el resto de principales servicios de
transporte colectivo de la ciudad: el servicio urbano de autobus y los servicios
interurbanos del Area de Granada, y con los albergados en la Estacién de
Autobuses de Granada, mediante la conexién existente entre las dos
estaciones a través del Metropolitano.

La intermodalidad de la Estacién AVE con el resto de modos, no sélo el metro,
debe ser una prioridad en la solucion definitiva. Esta circunstancia ya fue
indicada en el Protocolo suscrito por el Ministerio de Fomento, la Junta de
Andalucia, el Ayuntamiento y ADIF para la remodelacion de la Red Arterial
Ferroviaria de Granada (20/2/2008). En la clausula segunda de dicho protocolo,
se establece, entre los objetivos del protocolo: “Asegurar la adecuada
intermodalidad de los distintos medios de transporte.”.

En este sentido, el Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Granada
(CTMAGR) elabor6 en 2014 un estudio de viabilidad para la ubicacion de un
intercambiador de autobuses junto a la estacion de ferrocarril de Andaluces y la
parada del Metropolitano de Granada.

Fig 14: Intercambiador junto a la estacion de ferrocarril (Fte: CTMAGR)
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La capacidad de la via Antequera - Granada

Otro aspecto a considerar respecto a la actual soluciéon de acceso ferroviario a
Granada es que la linea de alta velocidad Antequera - Granada unifica en gran
parte de su recorrido los servicios ferroviarios, tanto de alta velocidad como
convencionales en una unica via (Fig 3). Esta circunstancia influye en la
capacidad de circulacion de los servicios ferroviarios, si bien se han previsto
zonas a lo largo del recorrido para el adelantamiento, estacionamiento o cruce
de trenes (PAET).

En el caso del acceso a la estacion de Granada, donde los ultimos 4 kms esta
previsto ejecutarlos en una uUnica via con tercer carril, esta situacion genera un
estrechamiento o “cuello de botella” innecesario en las inmediaciones de la
estacion granadina, ya que esa via tendra que ser compartida por trenes de
alta velocidad, regionales y de mercancias.

Ademas, como esta linea es la via principal de acceso a la nueva estacion y la
estacion es terminal (fondo de saco) puede ser que en ocasiones esté ocupada
por trenes realizando maniobras, lo que de nuevo le restara disponibilidad.

Es decir, que el nuevo acceso ferroviario a Granada de la linea de Bobadilla
nace con carencias de capacidad que probablemente no se percibiran en su
puesta en funcionamiento, pero se iran haciendo patentes si la demanda de
transporte es creciente en el futuro.

Previsiones de finalizacién de las obras

Teniendo en cuenta el grado de ejecucion del corredor Antequera - Granada,
los plazos de finalizacién de la infraestructura vendran condicionados por la
finalizacién de los tramos mas retrasados: estacién y acceso a Granada y el
acondicionamiento de la via a su paso por Loja.

Considerando los importes de adjudicacién, al margen de la aprobacién de
modificados de obra, se calcula que aun esta pendiente de ejecucién un
volumen de obra por importe de 27,6 millones de euros. Segun el nivel de
ejecucidn de la obra contratada se estima que las actuaciones pendientes de
ejecucién se pueden realizar en un plazo no inferior a 8 meses mas las pruebas
de acceso y circulacion de trenes, las cuales pueden prolongar, como minimo,
la llegada de los servicios ferroviarios a Granada a unos 12 meses.

LONGITUD

LICITACION

ADJUDICACION

PRESUPUESTO

PLAZO

EJECUTADO

Pte ejecucion
(mill. €)

Estacion de Granada

0,6 km

22,9 mill. euros

31/10/2014

12,5 mill. euros

11 meses

40%

7,5

Entrada de Granada

2,3 Km

11,2 mill. euros

28/11/2014

5,4 mill. euros

11 meses

80%

1,08

Tramo Loja

27 Km

48,44 mill. euros

30/01/2015

23,8 mill. euros

9 meses

20%

19,04
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En estas circunstancias, no es previsible en ningin caso la llegada de los
servicios de alta velocidad y el reestablecimiento del servicio ferroviario de
Granada con Andalucia Occidental hasta el segundo trimestre de 2017.

Corredor Mediterraneo

A la vista de las previsiones de ejecucion de esta infraestructura para su
llegada a Valencia (2015) y Murcia (2017) y el nivel de ejecucion de la misma
se estima un retraso minimo de 2 afos para el primer hito y de tres para el
segundo.

Teniendo en cuenta que la llegada del Corredor Mediterrdneo hasta
Murcia/Cartagena se producira en torno al afio 2020, no es previsible la llegada
del Corredor mediterraneo a Granada antes del decenio 2020-2030.

Ademas, las limitaciones de la estacion de Granada para albergar servicios
ferroviarios de mercancias hacen necesaria, para que el Corredor Mediterraneo
pueda pasar por Granada, ejecutar la union de las lineas de Moreda y de
Bobadilla, con lo cual los traficos de mercancias, que mayoritariamente serian
pasantes, no tendrian que acceder a la estacion de Granada, liberando a esta
de este trafico y de las limitaciones de capacidad que implica. El acceso de los
servicios ferroviarios de mercancias se realizaria a través de la estacion
intermodal situada junto al Area Logistica de Granada, tal y como estaba
previsto en el Plan de Ordenacién del Territorio de la Aglomeracién Urbana de
Granada, del afo 1999.
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Alternativas de conexidn entre las lineas de Moreda y Bobadilla.

Actuaciones para la integracion del acceso ferroviario de Bobadilla en el nicleo de Granada
Levantamiento de vias

Remodelacién de |la estacion de Granada

Posibles ubicaciones alternativas de la estacion de mercancias y talleres ferroviarios

I

Fig 15: Propuestas de mejora ferroviaria del POTAUG.
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Variante Exterior de Granada

La ejecucucién de la unién de las lineas de Moreda y Bobadilla se describe en
el Estudio Informativo de diciembre de 2010, relativo a la integracion ferroviaria
urbana de Granada y que plantea, en una fase posterior a la del soterramiento,
una unificacion de estas lineas a través de la denominada variante de la linea
de Moreda y la ejecucion de unos nuevos talleres y acceso al Centro de
Transporte de Mercancias, dando continuidad a los servicios ferroviarios de
mercancias por Granada y sin acceder a la estacién de Andaluces.

FASE-1 LLEGADA A, V. GRANADA

* EOTERRAMIENTO PASILLD DE LA CHANA

* NUEWA ESTACIGN GRANADA [SOTERRADA)

* BOTERRAUIENTE GEL RAMAL DE ACCES0 A LA MUEVA ESTACION
DE LALINEA OE MOREDA

FASE-Z NUEVA VARIANTE DE MOREDA ¥ TRAZADO DE TALLERES
* DEMOLICION DE LDS TALLERES EXITENTES EN GRANADA
* MUFVOS TALL FRES BN ATARFE

gum, == TR AT 56 PROTEGT0 S PENCCELAGE ’ ! : | L _"' = | noviemsRE 2010 | ESQUEMA DE ACTUACIONES POR FASES
Fig 16: Estudio Informativo de la integracion ferroviaria de Granada (diciembre 2010)

Una vez ejecutado el tramo de la variante Exterior de Granada entre Calicasas
y la N-432, paralelo a la variante de la linea de Moreda que proponia el Estudio
Informativo de 2010, la materializacion de esta infraestuctura ferroviaria puede
verse dificultada por las modificaciones, ya ejecutadas, sobre el proyecto
original.

En algunos paises de Europa suele aprovecharse, cuando es posible, las obras
de costruccién de una nueva autopista/autovia para construir en paralelo la
plataforma para el ferrocarril o, al menos, compatibilizar ambos proyectos.

Se estima que esta nueva via infraestructura ferroviaria que permita unir los
dos accesos a Granada podria ejecutarse con un presupuesto de 90 millones
de euros. Esta actuacion consistiria en la implantacion, en primera instancia,
del tramo en via Unica y sin electrificar con trazado y reservas de espacio para
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poder integrarlo en el futuro en el Corredor mediterraneo y con las
caracteristicas que este exigira.

La solucién a proyectar debe tener en en cuenta la ejecucion de enlaces de
conexion con las lineas de Moreda y de Bobadilla, asi como resolver
estructuralmente los encuentros con la Variante Exterior de Granada, la A-92 y
otros accesos viarios recientemente ejecutados.

En el caso de que no resultase factible la ejecuciéon de esta variante por un
trazado paralelo a la Variante Exterior de Granada, deberian contemplarse
otras opciones, como las establecidas en el POTAUG o cualquier otra que
posibilite la conexidn de las dos lineas ferroviarias de acceso a Granada.

Soterramiento de Granada.

La unica referencia detallada de un acceso ferroviario soterrado en Granada se
establece en el Estudio Informativo de 2010. En dicho estudio se deprime la
linea y el haz de vias de la estacion de Granada hasta una cota 8 metros mas
profunda que la cota del acceso actual.

Igualmente la linea de Bobadilla desciende progresivamente respecto de la
cota actual desde unos 2,5 kms antes de su llegada a la estacion, estando
dicha via completamente soterrada en los ultimos 1,8 kms.
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Fig 17: Perfil y seccién tipo del soterramiento de la Chana.
Estudio Informativo de la integracion ferroviaria de Granada (diciembre 2010)
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El soterramiento de la estacion de Granada implica también la depresién del
acceso de la linea de Moreda ya que, al igual que el de Bobadilla, debe
adaptarse a la reduccion de la cota proyectada en la estacion.

La zona de afeccion de la linea de Moreda prevista en el Estudio Informativo se
sitia entre el inicio del haz de vias de la estacion soterrada y el paso superior
existente en la carretera antigua de Malaga.

vl /.7/‘1

TALLERES EXISTENTES
EN LA LINEA DE MOREDA |}

Fig 18: Soterramiento del acceso a Moreda. E.Inf. de la integracion ferroviaria de Granada.

Sin embargo la cota la que debe deprimirse la estacién y la existente en el paso
ferroviario sobre la carretera antigua de Malaga implica el establecimiento de
una inclinacién de rasante de 24 milésimas. Esta circunstancia, unida al
trazado en planta curvo con radio de 340 metros que tiene el acceso ferroviario
de Moreda en las inmediaciones de la estacion, exigiria imponer limitaciones en
la capacidad tractora y de carga de los servicios ferroviarios que efectuen la
salida de la estacién por dicho ramal para permitirles realizar la maniobra de
arranque (Fig 19).

En caso de que el proyecto finalmente contemplase la posibilidad de
pronlongar el tramo soterrado en este ramal, al objeto de obtener valores en
rampa menos exigentes, la proximidad del paso superior de la Avenida de
Andalucia impediria el entronque con la plataforma actual antes de dicho paso,
resultando finalmente la afeccion de este tramo muy superior a la indicada en el
Estudio Informativo de 2010.
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Fig 19: Planta y posibles perfiles para soterramiento del ramal de la linea de Moreda.
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Analisis de la propuesta solicitada por el Consejo Social.

El Consejo Social, en la sesion celebrada del 7 de marzo de 2016, solicité un
informe en el cual se contemplase la posibilidad de ejecutar en Granada una
estacion ferroviaria provisional en una ubicacion mas periférica a la actual, que
permitiese mantener los servicios de alta velocidad y, a su vez, acometer el
inicio de la obra del soterramiento del acceso ferroviario y estacion de
Andaluces de Granada, la cual, una vez ejecutada, se constituiria en la nueva
terminal ferroviaria de Granada.

Antes de proceder al analisis de las posibles ubicaciones conviene recordar, tal
y como se ha puesto de manifiesto en los apartados anteriores, que la
problemética de la integracién ferroviaria de Granada no se circunscribe
exclusivamente a la localizacién de una ubicacion adecuada para la estacion,
sino que dicha ubicacién y su conveniencia dependen del grado de desarrollo
de las actuaciones y servicios complementarios que afectan a los accesos
ferroviarios a Granada.

Teniendo en cuenta la disposicion y dimensiones del haz de vias y estacion
proyectados en la Avenida de Andaluces para los servicios ferroviarios de
viajeros, el terreno ocupado por las nuevas instalaciones se inscribe en un
espacio rectangular minimo de 450 metros de longitud y 50 de anchura. Este
espacio debe disponerse junto al trazado de la via férrea y en disposicion
longitudinal a esta, de lo contrario habria que ampliar la disponibilidad de
terrenos para permitir la ejecucion de los accesos ferroviarios a la nueva
estacion.

Al objeto de acometer sin trafico ferroviario el soterramiento de la linea de
Bobadilla, tal y como contemplaba el Estudio Informativo de 2010 a 2,5 kms de
la estacion, la nueva ubicacién de la estacién provisional debe establecerse
fuera de dicha zona de actuacion.

Igualmente la localizacion propuesta debe estar proxima a nudos viarios al
objeto de facilitar su acceso a los usuarios.

Con estas tres premisas de necesidad de espacio minimo para ubicacién de la
nueva estacion, la no afectacion de la obra de soterramiento y la disponibilidad
de accesos viarios, las posibles ubicaciones para la nueva instalacion
provisional solicitada son las siguientes:

- Azucarera

- Cortijo ElI Conde

- Mercagranada

- Poligono Industrial El Rey
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Fig 20: Posibles ubicaciones para estacioén provisional previa a soterramiento.

A continuacién se describe, para cada una de las ubicaciones propuestas, las
dimensiones y localizacion del espacio disponible, su accesibilidad, tanto en
vehiculo privado como en transporte publico, las afeciones sobre la
accesibilidad ferroviaria y las actuaciones complementarias a realizar.
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Azucarera

Localizacion: Linea Bobadilla - Granada, frente a Azucarera de San Isidro.
Dimensiones: 450 metros x 50 metros

Accesos: Ctra. Antigua de Méalaga, N-432 por Cno.Azucarera y P.| El Florio.
Transporte publico: No

Acceso servicios ferroviarios linea Bobadilla: S

Acceso servicios ferroviarios linea Moreda: NO

Mejora de trazado y/o seccién de los viales de acceso.

Extensién (1 km) de los servicios de transporte publico de alta frecuencia y
cobertura (SN4).

Acceso ferroviario de los servicios de la linea de Moreda.
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Cortijo del Conde

Fig 22: Ubicacion Cortijo del Conde para estacion provisional previa al soterramiento.

Localizacion: Linea Bobadilla - Granada, junto al Colegio Mulhacén.
Dimensiones: 800 metros x 50 metros

Accesos: N-432 por paso superior. Futuro acceso por GR-43..
Transporte publico: No

Acceso servicios ferroviarios linea Bobadilla: S

Acceso servicios ferroviarios linea Moreda: NO

Mejora de trazado y/o seccion de los viales de acceso.

Extensién (2 kms) de los servicios de transporte publico de alta frecuencia y
cobertura (SN4) o desvio e intensificacibn de los servicios interurbanos
circulantes por la N-432.

Acceso ferroviario de los servicios de la linea de Moreda.
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Mercagranada

i

Fig 23: Ubicacion Mercagranada para estacion provisional previa al soterramiento.
Localizacién: Linea Bobadilla - Granada, frente a Mercagranada.

Dimensiones: 800 metros x 50 metros. Coincidente con propuesta de Terminal
Intermodal prevista en el Area Logistica de Granada.

Accesos: N-432 por paso superior. Futuro acceso por GR-43.
Transporte publico: No
Acceso servicios ferroviarios linea Bobadilla: Sl

Acceso servicios ferroviarios linea Moreda: NO

Mejora de trazado y/o seccion de los viales de acceso.

Extensién (4 kms) de los servicios de transporte publico de alta frecuencia y
cobertura (SN4) o desvio e intensificacion de los servicios interurbanos
circulantes por la N-432.

Acceso ferroviario de los servicios de la linea de Moreda.
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Poligono Industrial El Rey

Fig 24: Ubicacion P.l. El Rey para estacion provisional previa al soterramiento.

Localizacion: Linea Bobadilla - Granada, frente a P.I. El Rey.
Dimensiones: 800 metros x 50 metros

Accesos: N-432 por paso superior. Futuro acceso por GR-43.
Transporte publico: No

Acceso servicios ferroviarios linea Bobadilla: S

Acceso servicios ferroviarios linea Moreda: NO

Mejora de trazado y/o seccién de los viales de acceso. Habilitar acceso desde
enlace de la Variante exterior de Granada con N-432.

Extensién (5 kms) de los servicios de transporte publico de alta frecuencia y
cobertura (SN4) o desvio e intensificacion de los servicios interurbanos
circulantes por la N-432.

Acceso ferroviario de los servicios de la linea de Moreda.
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Analizadas las localizaciones puede comprobarse que las afecciones o
requerimientos son similares en todas ellas, estableciendo sus diferencias
parciales en un mayor coste del acceso de los servicios de transporte publico
urbano (190.000 €/km al afio) para las opciones mas alejadas de la ciudad, si
bien dichos costes pueden compensarse con una menor dotacién para la
disponibilidad de terrenos o el acondicionamiento de los accesos viarios.

Sin embargo las dificultad principal de las opciones analizadas estriba en que
no esta resuelto el acceso ferroviario de los servicios procedentes de la linea
de Moreda.

La solucién a este inconveniente no puede plantearse en la finalizacién de
estos servicios del corredor de Moreda en la estacion actual y, mediante
transbordo en autobus (publico o concertado) trasladar a los viajeros a la
estacion provisional. Esta situacion, si bien libera de trafico ferroviario el tramo
de Bobadilla a soterrar, no lo hace para el caso del soterramiento de la estacion
y del ramal de Moreda, debiendo suspenderse estos servicios durante la
ejecucién de estos trabajos. Esta alternativa empeora notablemente la
conexion ferroviaria con Almeria donde la situacion de interrupcion de los
servicios ferroviarios deberia mantenerse durante un periodo de tiempo
prolongado.

Este es el principal problema que debe afrontar la integracién ferroviaria de
Granada antes de su actuacion definitiva en la estacién y su entorno .

De esta manera el replanteamiento de la solucién pasa ineludiblemente por la
unificacién de las lineas de Moreda y Bobadilla. En este aspecto el Estudio
Informativo redactado por el Ministerio de Fomento en diciembre de 2010 ya
define la unificacion a través de la variante de la linea de Moreda, paralela a la
Variante Exterior de Granada, si bien, a diferencia de lo establecido en dicho
estudio informativo, esta infraestructura debe ejecutarse previamente al
acondicionamiento definitivo de la linea de Bobadilla y la estacién de Granada.

La ejecucion de esta infraestructura, asi como la de los accesos ferroviarios y
la estacién intermodal del Area Logistica de Granada, permitirian unificar todos
los servicios ferroviarios que acceden a Granada en un unico corredor, la linea
de Bobadilla. Es entonces cuando puede trasladarse provisionalmente la
estacion de Granada hasta una ubicacién mas periférica para afrontar las obras
del soterramiento, si asi se acuerda definitivamente.

En esta hipétesis de desarrollo de ejecucién, los terrenos previstos para la
estacion intermodal del Area Logistica de Granada constituyen un lugar idéneo
para la ubicacion de dicha estacion provisional, en tanto puede aprovecharse
gran parte de la inversion realizada para el establecimiento de la futura
estacidn de intercambio una vez se desarrolle el Area Logistica de Granada.
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Replanteamiento del problema.

Por tanto, el problema del acceso ferroviario a Granada no debe plantearse en
primera instancia en la eleccion de la ubicacibn mas adecuada para la
implantacion de una estacién provisional que permita la ejecucién del
soterramiento, sino en la ejecucién de una variante ferroviaria que una los dos
accesos a Granada al objeto de poder acometer el proyecto definitivo en la
estacion de Granada y su acceso ferroviario.

Teniendo en cuenta la magnitud de esta obra y las necesidades
presupuestarias y administrativas de las misma, no es previsible la
disponibilidad de esta infraestructura en la presente década y obtenerlo en la
siguiente dependera de los compromisos adquiridos entre las administraciones
afectadas, la disponibilidad presupuestaria y los plazos de ejecucion.

Considerando que estas capacidades no estan a dia de hoy garantizadas, la
propuesta de traslado inmediato de la estacién actual a una ubicacién mas
periférica que permita acometer el soterramiento no se considera adecuada en
tanto, la soluciéon propuesta resultante, que es de una calidad y centralidad
inferior a la actuacién que actualmente se esta ejecutando, puede consolidarse
durante un perido de varios anos.

En conclusidn se sugiere incentivar desde la ciudad la finalizacion de las obras
que actualmente se estan desarrollando, con las adaptaciones que, sobre el
proyecto original, se puedan afrontar al objeto de responder a las demandas de
los vecinos, permitiendo la llegada de los servicios ferroviarios, tanto de alta
velocidad como convencionales, a la mayor brevedad posible y afrontar
inmediatamente la definicion y tramitacion de la variante ferroviaria.

Durante dicha tramitacién, y paralelamente, se propone analizar, discutir y
proyectar la integracion ferroviaria definitiva en Granada de manera
consensuada y a través de un unico corredor por la barriada de la Chana y que
podra ejecutarse una vez la variante ferroviaria esté concluida.

A continuacién se expone un grafico explicativo de la ejecucién de los trabajos
a realizar, dividiendo estos en etapas.
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Andaluces y mantenimiento de la estacion de mercancias y talleres junto al

Area Logistica de Granada. Desmantelamiento del tramo urbano de la linea de
Moreda.
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La integracion ferroviaria de Granada debe proyectarse en base a un estudio
de alternativas que permita definir mejor propuesta y la mejor para la ciudad.

El soterramiento, tal y como establece el Estudio Informativo de 2010 exige en
la ciudad dar respuesta a algunos condicionantes tanto constructivos como
presupuestarios. Ante esta situacion y teniendo en cuenta la necesidad de la
ejecucion previa de la Variante de la linea de Moreda se sugiere la discusion y
analisis de la solucion definitiva a implantar para la integracion ferroviaria de
Granada, tal y como establece el POTAUG, mediante la "constitucion de una
comision interadministrativa de la red ferroviaria de la aglomeracion, que defina
las actuaciones necesarias" (Bases, Objetivos y Estrategias, POTAUG, pag
66).

Las posibilidades de actuacion son variadas y existen experiencias
satisfactorias en ciudades similares a Granada y que han afrontado la
integracion urbana del ferrocarril de diferentes formas que pueden reproducirse
en nuestra ciudad.
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Fig 25: Posibles soluciones tipo para integracion ferroviaria de Granada.
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Conclusiones.

1) La llegada de la alta velocidad a Granada ha generado en la ciudad un
debate que dura ya 15 afos. Transcurrido este tiempo aun no hay una
propuesta definitiva para la integracién urbana de sus accesos ferroviarios,
consensuada por las administraciones implicadas y aceptada por la ciudadania.

2) Actualmente se encuentra en ejecucion la adaptacion de la linea Antequera -
Granada para posibiltar la llegada en superficie de los servicios de alta
velocidad y convencionales a Granada. Se estima que la llegada de estos
servicios generaran una demanda anual en la estacibn de Granada de 2
millones de usuarios, tres veces mas que la demanda previa a las obras.

3) Teniendo en cuenta el estado de las obras, no es previsible la llegada de los
servicios de alta velocidad y el restablecimiento del servicio ferroviario de
Granada con Andalucia Occidental hasta el segundo trimestre de 2017.

4) La nueva estacion de Granada, y el acceso a ésta, actualmente en
ejecucidn, tiene limitaciones de capacidad relativas a la circulacion de trenes y
la longitud de los mismos que pueden evidenciarse a medio-largo plazo y en
caso de incremento de demanda de transporte de viajeros o mercancias.

5) La ubicacién actual de la estacion de Granada es adecuada respecto a la
proximidad con los principales servicios de transporte publico colectivo de la
ciudad, garantizando la intermodalidad entre éstos.

6) La llegada del Corredor Mediterraneo al entorno metropolitano de Granada
establecera la unificacion de las lineas ferroviarias de Bobadilla y Moreda,
representando una oportunidad para impulsar la integracion urbana de los
accesos ferroviarios en la ciudad al posibilitar la implantacion de un unico
corredor. Dicha unificacién, inicialmente prevista con trazado paralelo a la
Variante Exterior de Granada, puede presentar problemas debido a la
ejecucién de la autovia en el tramo afectado.

7) La solucion aceptada para la integracion urbana de dicho corredor es el
soterramiento, si bien no se ha analizado al conveniencia de esta solucién
frente a otras a través de un estudio de alternativas que determine la mejor
opcién.

8) Atendiendo el encargo realizado por el Consejo Social, se han localizado
cuatro ubicaciones que posibilitarian el traslado de la estacion de Granada a
una ubicacién mas periférica y que permita acometer los trabajos del
soterramiento de la via de Bobadilla a su paso por la Chana y su posterior
reubicacion.

Pag. 38



Propuesta de accesos ferroviarios a Granada.

9) En el caso de acometer el traslado provisional de la estacién la solucion
propuesta resultaria de una calidad y centralidad menor que la que actualmente
se esta ejecutando e imposibilitaria la circulacion de trenes en la via de
Moreda.

10) En el caso de acometer el traslado provisional de la estacién, la reubicacion
definitiva de la misma no se producira en tanto no se ejecute la unificacion de
los accesos ferroviarios y el soterramiento.

11) Teniendo en cuenta las necesidades presupuestarias de estas actuaciones,
los plazos preceptivos para su tramitacion administrativa y la complejidad
constructiva de las mismas, la estacidén desplazada puede consolidarse durante
un periodo de varios anos.

12) Se sugiere incentivar la finalizacion de las obras que actualmente se estan
desarrollando, con las adaptaciones que, sobre el proyecto original, se puedan
afrontar al objeto de responder a las demandas de los vecinos, permitiendo la
llegada de los servicios ferroviarios, tanto de alta velocidad como
convencionales, a la mayor brevedad posible.

13) Igualmente se propone afrontar inmediatamente la tramitacion de la
variante ferroviaria y la estacién intermodal junto al Area Logistica de Granada
que permita su utilizacién, en primera instancia, como estacién provisional para
poder acometer la actuaciéon definitiva de la integracion urbana del acceso
ferroviario de Granada.

14) Durante dicha tramitacién, y paralelamente, se propone analizar, discutir y
proyectar esta integraciéon urbana de manera consensuada y a través de un
unico corredor por la barriada de la Chana y que podra ejecutarse, una vez la
variante ferroviaria y la estacion provisional estén concluidas.

El presente informe consta de 39 paginas numeradas y ha sido redactado por
los autores abajo firmantes.

Granada a 18 de abril de 2016.
Fdo:

Christian Mufioz Monge  Francisco J. Calvo Poyo Carlos Peiia Aguilera
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