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1. INTRODUCCION

Las comunicaciones internas en la Costa del Sol han sido un tema de preocupacion de forma recurrente en las
ultimas décadas. Ciudadanos, entes socioecondmicos, medios de comunicacién y autoridades de las diversas
administraciones involucradas han prestado su atencidn a estas cuestiones desde que en los afios 50/60 del
pasado siglo XX el turismo se convirtié en el principal motor de econémico de la zona litoral de la provincia de
Malaga. En el tiempo transcurrido, la evolucidn de las demandas - y también de las soluciones ofrecidas — en el
campo de la movilidad y de los transportes en la Costa del Sol ha adquirido relevancia nacional, siendo quizas
una de las zonas de Espafia en la que los cambios acaecidos han adquirido mayor dimensidn y relevancia

socioecondmica.

Pero Mdlaga se encuentra hoy en una encrucijada que requiere adoptar decisiones importantes sin demasiadas
dilaciones. Ha cubierto bastantes de sus necesidades — ni mucho menos todas ni mds que otros territorios -, pero
esta afectada por procesos de implantacion de nuevas poblaciones que plantean que las dotaciones actuales se
empiezan a mostrar insuficientes, cuestion ésta que afecta a Mdlaga en mayor dimensién que a la generalidad

de otras provincias.

No es sélo la dimension del tema lo que requiere nuevos analisis y determinaciones, sino también las formas
gue vienen adoptando esos crecimientos de poblacidn, que, de manera paulatina, estan configurando una
ciudad-global que engloba, de hecho, la Costa del Sol, buena parte de la Axarquia, el Valle bajo del Guadalhorce,
poblaciones del interior y Mdlaga capital, con mas de 30 municipios y del orden de millon y medio de residentes
actuales, involucrados todos en unos caminos de futuro comun y con objetivos concurrentes. Las relaciones
internas entre estas poblaciones y, particularmente, con Madlaga capital, son un elemento clave en la

estructuracién y funcionamiento de esta ciudad-regién.

Se redacta el presente Estudio-Informe con el objetivo de ofrecer un diagndstico general y una visidn global
sobre las problematicas actuales, sus caracteristicas y futuros previsibles, y sus posibles soluciones, en lo
concerniente a la tematica resefiada en el pdrrafo anterior. Se orienta fundamentalmente a identificar las
necesidades y las funciones y servicios a atender en el tramo comprendido entre Malaga y Marbella, como una
primera etapa de los andlisis que necesariamente habrdn de precisar otros tramos: Marbella — Estepona —
Algeciras y Malaga — Vélez — Nerja. Se exponen los condicionantes basicos que pueden influenciar las soluciones
y se consideran escenarios de futuro para acotar previsiones razonables en las soluciones. Con ello se aspira a

generar consenso en la zona sobre los objetivos y los aspectos esenciales de las posibles soluciones, para, a partir

de ahi, trasmitir a los organismos competentes la decidida voluntad de la Costa del Sol y de la provincia de Malaga

de trabajar de forma solidaria y bien coordinada en favor de un tema trascendental para su futuro.

El alcance del presente documento es el de un Estudio de Planeamiento y Funcionalidad inicial y el de un Informe
de Previabilidad que analiza las circunstancias basicas del caso y plantea alternativas conceptuales, asi como una

propuesta de actuacidn con dos variantes para su ejecucion.

Se pretende, en primer lugar, identificar las justificaciones de la posible actuacion, para a continuacidén plantear
objetivos y funciones a desempefiar por las nuevas infraestructuras. Es decir, profundizar en los “porqué” y en
los “paraqué” antes de entrar en concreciones técnicas de las soluciones, y todo ello regido por el sentido de
utilidad, eficiencia y rentabilidad social y econdmica que debe presidir cualquier intervencidn en infraestructuras

de uso general.

Se aborda la problemdtica que presenta la necesidad de adecuadas y suficientes soluciones para el transporte y
la movilidad de la poblacidn residente, trabajadora y visitante, con visiones que anteponen los servicios a prestar
y las férmulas de operacion a las soluciones de infraestructura, aun reconociendo la importancia de éstas. Se

plantean alternativas diversas, incluidos otros medios de transportes diferentes al tren.

Metodoldgicamente se aborda en primer lugar, la identificaciéon de las necesidades actuales y futuras para, a
partir de ellas plantear esquemas funcionales que contemplen los servicios a prestar, esquemas de los que
posteriormente se estudia su viabilidad basica. Se pretende obtener una propuesta que pueda ser respaldada
por la generalidad de los intereses y visiones en juego, en orden a llegar a elevarla de forma ampliamente
consensuada a los organismos superiores competentes, asi como ofrecerla a la atencién de posibles inversores
qgue puedan colaborar a llegar a la mas rapida y eficiente realizacién de la solucién de transporte que la Costa

del Sol y Malaga necesitan.

Se plantean soluciones de los posibles trazados viarios necesarios, que deben entenderse mas como expresion
grafica basica de unas ideas que como definicidn precisa de unas implantaciones de tales infraestructuras en el
territorio, cuestion que requiere de mucha mayor profundidad en los andlisis que las que entran en el alcance

del presente documento, que tiene sélo el nivel de avance de un estudio de planeamiento y de previabilidad.

En definitiva, se busca conseguir plena coincidencia en la necesidad de solucion, general confianza en la
viabilidad técnica, justificacion de la amplia rentabilidad socioeconémica y confluencia en los procesos a seguir
para alcanzar el objetivo. Pero construyendo desde Malaga y Andalucia un plan sélido que pueda ser considerado

por los entes superiores competentes como base para alcanzar la solucién del importante problema planteado.
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2. ANTECEDENTES

2.1. Los servicios de Cercanias en Espaina

La reflexién que se aporta se apoya en datos oficiales, deducidos principalmente de los dos siguientes Informes,

referidos a datos anteriores a la pandemia por COVID-19:
e Evaluacion del Gasto Publico 2019, Infraestructuras de Transporte (AIREF).
e Observatorio del Ferrocarril en Espania, Informe 2019 (MITMA-OFE)

Los ratios, graficos y comparaciones que se realizan en este texto son de elaboracién propia a partir de los datos

proporcionados por los informes citados.

Para comenzar la presentacion de un conjunto de datos de interés relativos a los servicios de “Cercanias” en
Espafia, el Informe AIREF incorpora una interesante comparacién referida a los costes de operaciéon de distintos
medios de transporte en los entornos urbanos, aspectos en los que la solucién “cercanias” presenta innegables

ventajas, aparte otros criterios.

CAPACIDADES Y COSTES DE EXPLOTACION (AIREF)

B! oot S A T e 9
800 8
700 7

CAPACIDAD
(pax/veh)
[¥3]
8
COSTE
(cent. € / plaza-km)

400 4
300 3
200 2
100 1

0 0]

CERCANIAS METRO TRANVIA AUTOBUS

N CAPACIDADES BN COSTES DE EXPLOTACION

Los servicios ferroviarios considerados como “Cercanias” son “aquellos transportes de viajeros realizados en

trenes en los que el recorrido medio del viajero es inferior a 60 km” (OFE).

Por lo general, estan considerados como Obligaciones de Servicio Publico (OSP), lo que conlleva compensaciones
econdmicas a la compafiia explotadora por parte del Estado. En Catalufia y Pais Vasco se ofrecen otros servicios
adicionales de cercanias a cargo de las administraciones autondmicas, no incluidos en los datos que aqui se

consideran.

Los servicios de Cercanias de Espafia a cargo de la administracidn central (MITMA) han atendido a 562 millones
de viajeros en el afio 2018, mientras que en AVE han viajado unos 30 millones en el mismo afio, evidentemente
con recorridos mucho mas largos. Es asi que los “Cercanias” constituyen el servicio ferroviario de mayor

utilizacion en nuestro pais.

En el cuadro que sigue se presentan datos que definen los servicios de cercanias en los nucleos principales en

los que se prestan estos servicios a cargo del Estado:

POBLACION ATENDIDA

deiaaticion o8 !
Numero Longitud (km) SRrovincia (provincia)
Madrid 10 370 91,4 5,46
Barcelona 18 462,7 89,8 8,06
Valencia 6 323 60,4 12,47
Sevilla 5 254 67,1 13,02
Malaga 2 70 57,4 4,07
Cadiz 2 61 51,3 4,90

Se puede observar:

Malaga es el nucleo con menor longitud de red de cercanias en relacidn con la poblacién.

En Malaga y Cadiz se presentan los datos de menor poblacién provincial atendida.

En Barcelona, Bilbao y Asturias se prestan otros servicios ferroviarios ademas de los Cercanias de

Renfe.
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.. . . . . . En el cuadro que sigue se analizan datos referidos a los viajeros transportados en 2019 y sus relaciones con la
Viajeros anuales de cercanias Renfe por nucleos anuales. Millones de viajeros (2019)
poblacién y con la longitud de red, lo que aporta argumentos en favor de la eficiencia de los servicios en cada

Asturias
4.7 M Bilbao , caso:
R e W 10,6 M [ <
£/ / FRANC,,
g 3 (/ 1 VIAJEROS E INGRESOS (2019)
Ner Cantabria - |
) 0,7 M San Sebastian . . Ingresos / Viajeros / Ingresos/  Viajeros afio /
oy 50 M Viajeros Ingresos . . a4
o ' Ly (Millones) (Mill. €) Viajero km de red km de red poblacion
' (€ / viajero) (Miles/km)  (Miles € / km) provincia
L 7 ZLaragoza Barcelona
| 0,3 M 119,3 M Madrid 253,65 264,07 1,04 686 714 37,42
..'f —~ Barcelona 119,34 155,24 1,30 258 336 20,78
]
;s Madrid & Valencia 16,18 33,56 1,75 50 104 6,25
S 253,6 M ' .
= Sevilla 7,73 10,28 1,33 30 40 3,96
i, e Valencia Malaga 11,85 18,95 1,60 169 271 6,88
/ 16,2 M .
¢ (1 Cadiz 2,77 4,75 1,71 45 78 2,23
< , o c
| a
Alicante/Murcia
Sevilla 3,5M De estos datos de deduce:
57 M _

i _ { e Malaga es el ntcleo de cercanias con mas viajeros en relacién con la poblacién provincial y con la
Cadiz ¢ 7S J longitud de red disponible, después de Madrid y Barcelona que disponen de unas redes mucho
28M ™ ——" Malaga

A 11,8 M mas amplias que favorecen mayores niveles de utilizacion.

Fuente: Renfe. Elaboracidn propia
e En Malaga se registran los mayores ingresos por usuarios en relacidon de la longitud de la red

disponible después de Barcelona y Madrid, multiplicando por casi 3 los de Valencia y por mas de

6 los de Sevilla.
e Elingreso medio por viajero en Malaga es un 33% superior a la media en Espafia.

e En el cuadro siguiente se presenta la evolucidn de la utilizacion de los “Cercanias” en los ultimos
anos, detectandose que el mayor crecimiento del nimero de viajeros en “Cercanias” en Espafia

se ha producido en el caso de Malaga:
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VIAJEROS EN CERCANIAS (OFE)
Evolucion 2009 - 2019
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En este grafico puede observarse que en el periodo 2013-2018 decrecieron los usuarios de Cercanias en casi
todas las ciudades, con tasas negativas que oscilaron entre el 3 y el 28%, mientras que es en Malaga donde mas
crecieron los usuarios de los Cercanias en toda Espafia, con una tasa en ese periodo analizado por la AIREF que

alcanzo el 20%, mientras Madrid y Barcelona crecieron un 11% y Sevilla sdlo el 2%.

También resulta de gran interés conocer la forma en que se compensan los costes de operacion por los ingresos

que aportan los viajeros:

% Ingresos / Costes (Ano 2017, AIREF)

75%
69%
49%

Malaga Madrid Barcelona Cadiz Valencia Sevilla

De estos datos comparativos deducidos también del Informe AIREF se deducen varios comentarios a resefiar

referidos al caso de las “Cercanias” de Malaga:

e El mayor nivel de eficiencia derivado de esta comparacidn ingresos-costes se presenta en el nicleo
de Malaga, claramente por encima de Madrid y Barcelona y de todas las demas ciudades, a pesar
de que en todas ellas las dimensiones de sus redes de Cercanias favorecen alcanzar mayores niveles

de eficiencia.

e En Madlaga, incluso se superan niveles habituales en los servicios de autobuses urbanos (40 a 60
%), lo que da idea de que los servicios atienden bien las necesidades en las poblaciones en que se
prestan y que las demandas tienen volumen elevado. Y esto por diversas circunstancias particulares
aqui: discurren por zonas muy pobladas y muy turisticas, llega al aeropuerto y al centro (grandes
aciertos de lo realizado a comienzos de 1970), el servicio viene teniendo calidad razonable (trenes,

estaciones, frecuencias, tarifas, etc.) y esta organizado en funcién de demandas reales.

2.2. lalinea Férrea Malaga - Fuengirola

2.2.1. LaHistoria

La Real Orden de 7 de marzo de 1862 es el primer antecedente que podemos conocer en lo referente a la
realizacién de una linea ferroviaria en lo que hoy es la Costa del Sol, pues autorizaba a iniciar los estudios para
un ferrocarril que partiendo de Malaga llegase a Algeciras. Unos diez afios después se autorizé al Gobierno para
otorgar una concesidon a empresa privada para la ejecucién y explotacidn de esta linea, como parte de una mas
amplia que uniese Cadiz y Malaga. Diversas vicisitudes nacionales e internacionales derivaron en que esta linea
de tan gran importancia estratégica para Espafia soélo dispusiera del tramo San Julidn-Fuengirola de unos 20 km
en el afo 1920, contando conque enlazaba en San Julian con la linea ya construida de Malaga a Coin, en servicio

desde 1912.

En tiempos del directorio de Primo de Rivera, mediante el Real Decreto Ley de 5 de marzo de 1926, se dispuso
gue la linea Malaga-Algeciras se incluyese en el Plan de lineas de preferente y urgente construccion, autorizando
la aplicacién de una garantia de interés al concesionario y fijando un plazo de 4 afios para su terminacién. Los
acontecimientos sucesivos alcanzaron que hasta finales de la década de los 60 del siglo XX no se volviera a tomar
en consideracidn esta linea férrea, integrando la modernizacidn de lo existente entre Malaga y Fuengirola y la

continuacién hasta Algeciras en un Plan de ambito nacional que incluia los Metro de Madrid y Barcelona, lo que
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acabo traduciéndose en que aqui sélo se pudo actuar entre Malaga y Fuengirola a partir de 1970, convirtiéndola

en electrificada, con via Unica de ancho Renfe y pasando por el aeropuerto como novedad de nivel nacional.

Se construyeron 7 viaductos con una longitud total de mas de 1,8 km, y se abrieron 12 tuneles que sumaban 2,8
km de longitud. Se construyeron estaciones subterraneas en Malaga, en Torremolinos y en Fuengirola. Se dispuso
un sistema CTC (Control de Trafico Centralizado) que permitié en esa etapa inicial frecuencias de media hora en
las circulaciones de trenes tipo 440. Lo de llegar hasta Algeciras quedd subordinado a los créditos que pudiesen
sobrar de la construccion de ferrocarriles en las dos capitales citadas, es decir, nada hasta ahora en 2023, 50

afos después.

Las importantes obras de ampliacién y mejora que se ejecutaron entre Malaga y Fuengirola entraron en servicio
a comienzos de agosto del afio 1975, desde la estacién Renfe de Malaga con 70 trenes diarios — segun se informo
entonces -, ampliandose la linea en julio de 1976 con un ramal subterraneo bajo la calle Cuarteles hasta el Centro

de la ciudad (Alameda), también en via Unica.

En el afio 1987 se implantaron servicios ferroviarios entre Cérdoba y Fuengirola y mas adelante operd un servicio
con Talgos que comunicaba Fuengirola con Madrid, servicios que quedaron suprimidos con la llegada de la Alta
Velocidad a Malaga en diciembre del afio 2007 que también supuso la cancelacion de los servicios de los Talgo

por la linea de ancho Renfe.

En la década de los afios 2000, y con ocasidn de las actuaciones para la nueva linea de Alta Velocidad Cérdoba-
Malaga, se abordd el soterramiento — con duplicacidn de via — de un tramo de unos 2 km a partir de la estacién
Maria Zambrano hasta Los Prados, con la consecuente adecuacion de la estacion Victoria Kent (antes Nuevo San
Andrés). Asimismo, se amplié el ramal hasta la estacion Centro-Guadalmedina asi como sus estaciones. Estos
tramos soterrados sirven a las dos lineas de Cercanias de Malaga: C1 a Aeropuerto-Fuengirola y C2 a Alora-El
Chorro, ofreciendo una solucién de gran calidad y eficiencia. En esa etapa se llevaron también a cabo
duplicaciones de algunos tramos de via, la adecuacién de algunas estaciones y el soterramiento del tramo entre
Los Prados y el Aeropuerto, que resultaba ineludible para la construccion de su segunda pista de vuelo y que
incluia el paso bajo el cauce del rio Guadalhorce. Con estas ampliaciones se consiguido mejorar la frecuencia de
los trenes a 20 minutos a partir del afio 2011 y ofrecer asi mejor servicio y mas capacidad de transporte de

viajeros, lo que se vio favorecido por la entrada en servicio de trenes CIVIA, mas modernos, en el afio 2009.

2.2.2. Situacion actual

La siguiente imagen refleja el esquema de red de Cercanias en el nlcleo de Mdlaga, de acuerdo con la

informacion recogida en la pagina web de RENFE.
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En el esquema que se acompafia se indican longitudes, estaciones, vias y tramos en tunel o viaducto de la linea

férrea que presta servicio ahora entre Malaga-Centro y Fuengirola.
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En el afio 2018, los viajeros subidos en cada estacion del recorrido de la linea C1 Malaga — Fuengirola fueron

los siguientes:

Viajeros subidos

Estacion (Afio 2018)

Malaga Centro Alameda 1.380.000
Maria Zambrano 1.146.000
Victoria Kent 466.000
Guadalhorce 147.000
Aeropuerto 691.000
Plaza Mayor 345.000
Los Alamos 123.000
La Colina 304.000
Torremolinos 954.000
Montemar Alto 292.000
El Pinillo 440.000
Benalmdadena — Arr. de la Miel 1.093.000
Torremuelle 173.000
Carvajal 118.000
Torreblanca 237.000
Los Boliches 506.000
Fuengirola 1.227.000
TOTAL 9.642.000

El coste del billete sencillo para el afio 2023 en el ntcleo de Cercanias de Malaga depende del nimero de zonas

que se vayan a recorrer, de acuerdo con la siguiente tabla:

Zonas Precios (€) — Billete Sencillo
1-2 1,80

3 2,05

4 2,70

5 3,60

Revisten especial interés los avances alcanzados en la tarificacién coordinada con la tarjeta monedero del
Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Malaga, lo que hace posible niveles de intermodalidad
importantes al facilitarse el uso de los autobuses urbanos e interurbanos y el Metro de Malaga a la vez que los
trenes de Cercanias en el dmbito del Area Metropolitana. Asimismo, Renfe permite la utilizacidn gratuita de los

trenes de Cercanias a los viajeros de sus trenes AVE.

La Estacidn Maria Zambrano reune valiosas condiciones para los servicios que se prestan en la actualidad, tanto
mediante la linea de Alta Velocidad como por la linea convencional y las de Cercanias. Ofrece multiples servicios
a los viajeros en un marco sencillo y funcional, a la vez que estd conectada de forma directa y cercana con la
estacion central de autobuses de Malaga, con las dos lineas de Metro hoy en servicio y con numerosas lineas de
autobuses urbanos que la comunican con la mayor parte de los espacios urbanizados. Puede considerarse ya
hoy que su emplazamiento redne condiciones de centralidad urbana, tanto porque su distancia a la Alameda
Principal es de sélo 800 m, como por la expansion de las funciones centrales a los espacios ubicados entre Maria

Zambrano y la citada Alameda y al barrio del Soho.

En el siguiente cuadro se muestran los tiempos de recorrido entre la estacién de Malaga Centro (Alameda) y las

principales estaciones de la Linea C1 Malaga — Fuengirola:

izl Tiempo de Viaje
Origen Destino (min)
Aeropuerto 11
Torremolinos 22
Malaga Centro Alameda
Benalmadena — A. de la Miel 30
Fuengirola 46
Aeropuerto Fuengirola 35

Fuente: www.renfe.com

En el nucleo de Cercanias de Malaga operan 8 composiciones de la Serie S-464 de los trenes Civia, con las

siguientes caracteristicas principales:

Longitud Velocidad

Serie Fabricante = Composicion total Maxima (sen(’E:g::}gc?;Ies) (popru;r:;sdo)
(m) (km/h)
Coche Motor
Civia464  Alstom Remolque 80,3 120 223 /832 8
Remolque

Coche Motor

Fuente: www.vialibre-ffe.com
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La actual linea de ferrocarril de Cercanias C1 de Malaga presta un importante servicio en la articulacion interna
del Area Metropolitana, pues ofrece facilidades para los desplazamientos entre los municipios de Malaga,
Torremolinos, Benalmadena y Fuengirola, cuya poblacidn conjunta censada alcanza la cifra de unos 804.000
habitantes (afio 2022), amén del muy alto volumen de residentes discontinuos y turistas ocasionales. Las
caracteristicas geograficas, econédmicas y sociales de la zona inducen altas tasas de desplazamientos que podrian
canalizarse en mayor medida hacia medios de transporte mas eficaces y sostenibles con unas ofertas adecuadas

y de mayores niveles de capacidad y calidad de los que hoy se ofrecen.

Las insuficiencias y a la vez eficiencias de las lineas de Cercanias de Malaga quedan reflejadas en el ultimo
Informe de AIREF — maxima autoridad independiente de control dentro del Estado -, pues pone de manifiesto su
completo liderazgo en Espafia en lo que a servicio a la sociedad y rentabilidad se refiere, no obstante disponer
de dotaciones claramente inferiores a las que le corresponderian para equilibrar los indicadores referidos por

AIREF.

2.3. Desarrollo urbano de la Costa del Sol

Se conoce habitualmente por Costa del Sol la fachada litoral de la provincia de Malaga, que se desarrolla a lo
largo de los 185 km que configuran la linea de costa mediterranea entre las provincias de Cadiz, al Oeste, y de

Granada al Este.

Las condiciones de la geografia fisica del territorio y la proximidad del Océano Atlantico otorgan a esta franja
litoral unas condiciones climaticas muy singulares y favorables en todas las épocas del afio, lo que esta en el
origen del atractivo turistico inicial de los municipios que se asoman al mar Mediterraneo, que en las décadas
mas recientes se estd complementando con el establecimiento de residencias permanentes de numerosos
habitantes en otros paises, europeos principalmente. Una naturaleza sugestiva en los territorios limitrofes y un
caracter amable y hospitalario de la poblacién autéctona son elementos afiadidos de gran valor para la eleccion
de la Costa del Sol como lugar para residir y para visitar. Finalmente, el desarrollo de unas infraestructuras de
transportes de calidad — carreteras, ferrocarril, aeropuerto y puerto — han culminado unos atractivos con dificil

parangon hoy dia en el mundo.

En la gran mayoria de este litoral, montafias de cierta elevacion se aproximan a la linea de costa, de forma que
las estribaciones mas o menos onduladas de las mismas determinan un relieve que otorga dinamismo y valor
paisajistico a la zona, complicando a la vez la implantacidn de las infraestructuras lineales necesarias para las

comunicaciones, especialmente las que han de discurrir de forma paralela al litoral.

Desde los inicios del desarrollo de la Costa del Sol, tanto la occidental como la oriental, los nuevos asentamientos
poblacionales se estructuraron basicamente a partir del concepto “urbanizacién”, entendiendo como tal la
transformacidn de fincas — por lo general de escaso valor agricola — en conjuntos urbanos articulados con viales
disefiados con objetivos de funcionalidad principal de acceso a las unidades residenciales, tanto aisladas como
agrupadas de alguna forma. Estas urbanizaciones no respondian, por lo general, a ningun planeamiento urbano
general de los municipios y mucho menos del conjunto territorial, lo que se ha traducido, en la casi generalidad
del territorio integrado en una franja de unos 2-3 km de anchura a lo largo del frente litoral, en un conjunto
urbano casi continuo, mal articulado y dependiente en exceso de la antigua carretera N-340, hoy A-7. Y todo ello
en unos terrenos en los que el relieve y otros elementos de la geografia fisica han condicionado el desarrollo
urbano de forma importante en la generalidad de los casos, dando lugar a una estructura urbana compleja,
discontinua y bastante irregular en lo que se refiere a tipologias, densidades de poblacién y esquemas de

comunicaciones.

En el afno 1970 el Ministerio de Obras Publicas, a través de la Direccién General de Ferrocarriles de Via Estrecha,
en primera instancia, y después de la Direccion General de Transportes Terrestres, inicid la transformacion de la
antigua linea de los Ferrocarriles Suburbanos Malaga — Torremolinos — Benalmadena — Fuengirola, cuya nueva
configuracidn y servicios se inauguraron en agosto de 1975, incorporando varias soluciones novedosas tales
como la conexidn con el aeropuerto — fue la primera terminal aérea de Espafia en disponer de servicio ferroviario
-, el ramal de acceso al centro de Malaga bajo la calle Cuarteles y la liberacion de los espacios inmediatos a las
playas de la zona occidental de la ciudad. Se doté también a la nueva linea de electrificaciéon y de ancho de via

Renfe, lo que hizo posible la interoperabilidad con la linea Cérdoba — Malaga.

En esta importante nueva infraestructura desempend un papel determinante el malaguefio Jesus Santos Rein,
gue ejercia como Director General en los organismos implicados, cuya intencidn era llegar a conectar Malaga
con Algeciras, lo que no pudo conseguir por cuestiones presupuestarias a las que nos hemos referido

anteriormente.

Con posterioridad se han llevado a cabo ampliaciones y mejoras diversas en los tramos y las estaciones que lo
hacian mas factible por afecciones y costes, de forma que se puede interpretar ahora en primera aproximacién
que la linea tiene ya muy reducidas posibilidades de ampliacidn de sus servicios si no se abordan actuaciones de

envergadura mayor.
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Por otra parte, en las décadas finales el siglo XX el Ministerio de Obras Publicas llevé a cabo estudios orientados
a la implantacidon de una nueva autopista a lo largo del litoral mediterraneo andaluz, estudios que fueron
realizados por una empresa consultora de ingenieria sueca. A finales de los afios 70 hubo un intento por parte
del Ministerio de ejecutar la parte de este nuevo trazado de autopista mas proximo a Malaga, iniciativa que
suscitd rechazo por parte de diversos intereses de la zona. Pero a finales de los afios 80 es el propio Ministerio
el que acomete la realizacién de un nuevo trazado viario entre Torremolinos y Fuengirola, que en la zona de
Benalmadena hubo de implantarse en el limite de los espacios naturales protegidos por el Plan del Medio Fisico
entonces vigente. Este tramo de autovia — inaugurado en mayo del afio 1992 — es hoy pieza esencial de las
comunicaciones y de la vida social y econdmica de la Costa del Sol Occidental, soportando intensidades de trafico

en verano de unos 120.000 veh./dia, lo que significa que es utilizada por unas 200.000 personas cada dia.

En los afios 90 el Ministerio aborda la realizacion de un nuevo estudio para la construccidn de una autopista
entre Fuengirola/Mijas y el limite con la provincia de Cadiz (Sotogrande), cuyo trazado pudo ya apoyarse en
alguna manera en los planeamientos urbanos de los municipios afectados. Esta autopista de peaje, inaugurada
en su primer tramo hasta Estepona en junio de 1999, discurre en la mayor parte de su recorrido periférica al
conjunto urbano de la Costa del Sol, y funciona como via que sirve bdsicamente a recorridos ajenos, pues esta
insuficientemente conectada con los desarrollos urbanos proximos, lo que se traduce en que la Costa del Sol
solamente tiene una via — la A-7 - que la articule internamente, pues las conexiones entre las diferentes
urbanizaciones son escasas y limitadas en sus prestaciones. Esta circunstancia es una debilidad importante de la
Costa del Sol que debe hoy afrontarse sin dilaciones mediante el desarrollo de férmulas alternativas de

transporte que actuen de forma complementaria sobre lo existente.

Pero hasta hace poco tiempo, en ningin momento anterior los planeamientos urbanos prestaron la atencién
que era necesaria al tema del transporte masivo de personas en la Costa del Sol, ya que no se hicieron reservas
de suelo para una importante infraestructura de transporte que la Costa iba a llegar a necesitar. A finales de los
afos 90 la Junta de Andalucia tomd en consideracidn el tema, realizando estudios y proyectos para prolongar la
linea de ferrocarril que se habia puesto en servicio en 1975, pero sin que tales trabajos hayan culminado hasta
el momento en soluciones concretas y eficaces, lo que no se ha traducido, por otra parte, en reservas de suelo

bien definidas en los planeamientos urbanos de los municipios afectados.

Entretanto llega una solucién de transporte con las capacidades y calidades requeridas, los servicios de
transporte de personas estan confiados a empresas privadas de autobuses que mediante concesiones de los

servicios publicos comunican unos municipios con otros, con paradas intermedias localizadas.

En el epigrafe 3.3.4. se analizan los planes territoriales y urbanisticos en el ambito de estudio, incluyéndose, en

la coleccidn de planos adjunta a esta memoria, informacion grafica sobre los mismos.
2.4. Estructura viaria

La red de transporte terrestre, especialmente las carreteras, han condicionado, junto con la geografia, el
desarrollo socioeconémico de los distintos territorios de la provincia de Mdlaga, siendo elemento clave, como

infraestructura estructurante y articuladora, del crecimiento y pujanza de la Costa del Sol Occidental.

La provincia dispone de una red de alta capacidad organizada sobre 4 grandes ejes que confluyen en el entorno

de la ciudad de Malaga:

e Desde el Oeste, dando servicio a la Costa del Sol Occidental: la autopista AP-7S para las relaciones de
medio y largo recorrido, complementada por la doble calzada (A-7S) que discurre junto al litoral para los

movimientos de agitacidn local, confluyen al Oeste de Torremolinos en la autovia A-7S.

e Desde el interior del Valle del Guadalhorce: la carretera autonémica A-357, que dispone de un tramo

con seccién de autovia entre Casapalma y Mdlaga.

e Desde el Norte, sirviendo como principal conexién con el resto de Andalucia y Espafia: la autovia estatal

A-45 y la autopista concesionada AP-46 entre Malaga y el Alto de las Pedrizas.

e Desde el Este, dando servicio a la Axarquia y la Costa del Sol Oriental: la autovia A-7S, con tramos en

variante de poblacidn (Malaga y Rincén de la Victoria) altamente congestionados.

Esta estructura viaria de gran capacidad, representada esquematicamente en el grafico de la siguiente paginay,
con mayor detalle, en la coleccién de planos adjunta a esta memoria, presenta algunas insuficiencias derivadas
tanto de las caracteristicas de las vias (capacidad) como de las altas intensidades de trafico que soportan
(demanda). Viene a cuento resefiar aqui que la provincia de Malaga dispone sélo de 20,2 km de autovias libres
por cada 100.000 habitantes, lo que hace que sea la peor dotada de Andalucia y ocupe el puesto 41 entre todas

las de Espafiia.

A continuacidn del esquema anteriormente mencionado, se incluye una figura con el mapa de intensidades
medias diarias (IMD) en la zona occidental de la provincia de Malaga, correspondientes al afio 2019, ultimo con

datos disponibles.
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Las debilidades de la red viaria antes mencionadas pueden concretarse en

los siguientes aspectos:

e El Alto de las Pedrizas, en el corredor Norte, donde confluyen la
autovia A-45 y la autopista AP-46, como Unico punto de enlace con

el resto de Andalucia y la peninsula.

e La Variante de Rincdén de la Victoria, en el corredor Este, presenta
unas condiciones de capacidad claramente insuficientes ante el

fuerte crecimiento de la demanda (+34% entre 2015 y 2019).

e La Variante de Torremolinos y Benalmadena en el corredor del
litoral Oeste, donde confluyen, viniendo desde Marbella, la
autopista AP-7S y la autovia A-7S vy, desde Malaga, las rondas de
circunvalacién de Madlaga (MA-20 y la propia A-7S). Presenta una
media diaria anual de mas de 120.000 veh./dia y medias mensuales
por encima de 150.000 vehiculos en dias laborables. A pesar de
disponer de una seccion de 3 carriles por sentido, los niveles de

congestion son elevados.

e Ladoble calzada litoral entre Fuengirola y Marbella (A-7S) presenta
unas condiciones de servicio y seguridad deficientes (visibilidad,
incorporaciones directas, etc.) que, junto con las altas demandas —
con puntas por encima de 85.000 vehiculos diarios — hacen

necesario estudiar soluciones de movilidad en la zona.

oA
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4

Ayuntamiento

de Malaga

Marbelia
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Colin

Alora

Atendiendo a estas 3 ultimas debilidades, el Ayuntamiento de Malaga inicié en 2017 los estudios para una nueva
Via Perimetral del Area Metropolitana de Mdlaga, desde Mijas hasta Chilches (Vélez Malaga), planteando
diferentes alternativas viarias para garantizar tanto la funcionalidad y capacidad en las relaciones de medio y

largo recorrido como la accesibilidad local.
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2.5. Estudios anteriores

Tal como ha quedado apuntado en un apartado anterior, hasta los afios 90 del pasado siglo no se tomé en
consideracién por ninguna Administracion Publica la necesidad de continuar de alguna manera el proyecto
ferroviario que fue puesto en servicio en el verano del afio 1975, la nueva linea electrificada de ancho Renfe que
enlaza Malaga (Centro y estacion Maria Zambrano) y el centro de Fuengirola, pasando por el Aeropuerto,
Torremolinos y otras estaciones intermedias. Fue el gobierno de la Junta de Andalucia quien, al parecer, de
manera concertada con el gobierno central abordd la realizacion de Estudios Informativos para establecer

nuevos trazados ferroviarios tanto en la Costa del Sol Occidental como Oriental.

De forma paralela el Ministerio encargé un estudio para analizar las posibilidades de actuacidn sobre la linea en
servicio antes referida, del cual se anticiparon actuaciones de mejoras y ampliacion de capacidad mediante
duplicacidn de via en algunas estaciones y tramos en los que estas intervenciones eran mas viables en razén a
los costes de las obras y a las afecciones a terrenos y edificaciones. Segun parece, otras duplicaciones de via y
ampliaciones de estaciones presentan dificultades importantes como consecuencia de los desarrollos urbanos
realizados en las inmediaciones de la linea actual, con lo que podrian considerarse practicamente agotadas las

posibilidades razonables de actuacidn sobre la linea existente entre Malaga y Fuengirola.
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ESTUDIO PARA UNA NUEVA LINEA FERROVIARA EN LA COSTA DEL SOL
Tramo: Malaga - Marbella

Los principales Estudios realizados son los siguientes:

e Noviembre de 2003: Estudio Informativo del Corredor Ferroviario de la Costa del Sol, Tramo: Malaga —

Manilva.

e Junio de 2004: Anteproyecto correspondiente al Estudio Informativo que desarrolla el subtramo entre

Fuengirola y Estepona.

e Marzo 2005: Estudio Informativo Mélaga — Fuengirola.

e Junio de 2005: se autoriza la redaccion del Proyecto de Construccidn del tramo Fuengirola — Los Monteros.

Estos estudios de la Junta de Andalucia identificaron las necesidades y plantearon posibilidades diversas de
ampliacion de los servicios ferroviarios mediante la prolongacion de la linea existente, desde Fuengirola hasta
Estepona, con el criterio basico de posibilitar la llegada de los trenes de Alta Velocidad mediante la realizacién
de trazados con elevados parametros geométricos. También plantearon la necesidad de una nueva linea Malaga

— Fuengirola, actuando sobre la actual.

En particular, en el subtramo Fuengirola-Marbella que forma parte del alcance del presente Estudio-Informe se
planted una solucidn que partiendo de la actual estacién subterrdnea de Fuengirola — sin llegar a proyectar las
adecuaciones que serian necesarias — se prolongaria hacia el Oeste bajo calles de escasa anchura del denso casco
urbano de esta ciudad, con vias ubicadas en dos niveles superpuestos. La linea continuaria en direccién Marbella
cruzando bajo el rio Fuengirola y un tunel de unos 4 km hasta llegar a la poblacién de La Cala de Mijas donde se
ubicaria una estacion. Se redactaron también los proyectos de los tramos sucesivos hasta Marbella, integrados
basicamente por trazados subterraneos de amplios pardmetros geométricos. Se decidié que, al menos de forma

inicial, se instalara via y electrificacidn convencional RENFE y se proyectd con via en placa en su totalidad.

A la fecha de este Estudio, sélo hemos alcanzado a conocer algunos de estos Estudios oficiales. En el Estudio del
Ministerio de Fomento cuya redaccion se inicié en 2008 sin que nos haya sido posible localizar el documento
final, se planteaban diversas soluciones que incluian variantes de trazado entre Torremolinos y Fuengirola,
previendo la realizacién de tuneles de cierta longitud para evitar afecciones en una zona ya densamente ocupada
por edificaciones y sin mas eje viario de tipo longitudinal que la antigua carretera N 340, convertida ahora en
una via urbana gestionada por los municipios afectados. Asi pues, se reconocia ya la conveniencia de actuar de

forma importante en este subtramo, pues las ampliaciones de lo existente no se estimaban apropiadas.

No se pretende en el presente documento entrar a analizar la idoneidad técnica de las soluciones consideradas
en los estudios antes resefiados, sino dejar constancia de la existencia de tales estudios y tomarlos en

consideracion en la elaboracion de las propuestas que se describiran mds adelante. Siguiendo lo indicado en el

apartado 1. Introduccidn, es objetivo esencial de este estudio el planteamiento y andlisis de esquemas
funcionales antes que definir trazados concretos, aunque entrando a considerar la viabilidad y conveniencia de
soluciones de trazado y de emplazamiento y servicios de las nuevas estaciones, en una visién global de

funcionalidad ampliada sobre los objetivos que pudieron guiar los anteriores estudios.
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3. CONDICIONANTES

3.1. Aspectos socioeconomicos

La provincia de Malaga, y muy especialmente su litoral, han experimentado en las ultimas décadas un
significativo dinamismo. Malaga concentra alrededor de una quinta parte del Producto Interior Bruto y de la
poblacién de Andalucia y recibe mas de una cuarta parte de los turistas que recibe la regiéon. Ademas, es una de
las provincias espafiolas con mayor nimero de segundas residencias, con alrededor del 4,5% del total nacional,

viviendas que suponen casi una quinta parte del parque de viviendas.

En los ultimos afos, la ciudad de Malaga ha experimentado una notable transformacidn, convirtiéndose, junto
con su area de influencia, en un polo de atraccidn de inversiones especialmente vinculadas al sector tecnolégico.
Malaga destaca como ciudad innovadora, contando con pilares bien asentados como el Andalucia Tech y
realizando una continua apuesta por el desarrollo tecnoldgico, una de las lineas estratégicas de la ciudad. Sin
duda, este es un factor clave para la mejora de la competitividad de la economia no solo de la capital malagueiia
sino del conjunto de la provincia y la regidn andaluza, para lo cual la continua mejora de las infraestructuras es

otro elemento de primordial necesidad.

El conjunto urbano ya consolidado entre Malaga y Marbella es la parte esencial de lo que se viene conociendo
como Costa del Sol, que se continda hacia el Oeste hasta Sotogrande, ya en la provincia de Cadiz, y hacia el Este,
hasta Nerja. Incluye los municipios de Malaga, Torremolinos, Benalmadena, Fuengirola, Mijas y Marbella, cuya
poblacién censada como residente estable es de 1.045.000 habitantes (afio 2022), que corresponden al 79% del
total de la poblacién de los municipios del litoral de la provincia de Malaga. Podrian afiadirse las poblaciones de
aquellos municipios que, aun no estando directamente implicados en el proyecto, si que resultarian beneficiados
por su proximidad — caso de Ojén, Istan, Benahavis y Alhaurin de la Torre —, o por las posibilidades que se
derivarian de la solucién que se propone para la integracidon con el interior de la provincia y de Andalucia
mediante la conexién con la red UIC (linea A.V. Cordoba-Malaga). Ademas, este corredor litoral concentra mas
del 70% de los viajeros que reciben los establecimientos hoteleros de la provincia y mas del 20% del total

regional.

Pero en el caso particular de este conjunto urbano que se pretende servir con un ferrocarril adecuado a sus
caracteristicas, la poblacidon que de forma permanente ha de atenderse se ve incrementada por dos causas
principales: el elevado volumen de residentes no inscritos en los censos, que se estd viendo acrecentado por las

mas modernas féormulas de teletrabajo consecuencia de la pandemia, y la poblacién turistica variable segin

épocas del afio, pero cada vez menos afectada por la estacionalidad. Estas dos circunstancias incrementan de
forma importante los valores de las poblaciones a considerar en los necesarios estudios de demanda, influyendo

también al alza en los indices de movilidad y en la calidad de los servicios requeridos.

Nos encontramos en la Costa del Sol con particularidades que han de tomarse en consideracién a la hora de

afrontar cualquier nivel de planificacidn de la movilidad y de los medios de transporte para atenderla:

e Dispersion de la poblacidn, con pocos nucleos de concentracién, a lo largo de unos 100 km en la parte

occidental.
e Ocupacién continua del territorio, ya bastante consolidada.
e Muy acusada configuracion geografica lineal.
e Nivel econédmico medio-elevado, en general.
e Sociedad basicamente organizada a partir de valores individuales.
e Turismo muy importante, en calidad y cantidad, y poco estacional.
e Gran aeropuerto internacional: puerta al exterior para Andalucia y Norte de Africa.

e Sélo dos vias en las que se apoyan los desplazamientos, y en proceso de agotamiento de sus

capacidades.
e Linea férrea actual insuficiente y sin posibilidad de ampliacion a coste razonable.
e Gran ciudad como cabecera de una Ciudad Global en formacidn.

e Sin espacios reservados en el territorio para un sistema de transporte colectivo.

Son aspectos a tener muy en cuenta a la hora de justificar y dimensionar las soluciones tanto de infraestructuras
basicas como de condiciones de operacidn, en evitacién de problemas posteriores de dificil solucidn. En
definitiva, entendemos que debe afrontarse el proyecto de esta linea ferroviaria con realismo y gran apertura de
miras, fundamentado todo ello en los exitosos antecedentes de la linea Malaga-Fuengirola, considerada en la

actualidad entre las de mayor eficiencia y rentabilidad de Espafia.

Es preciso tomar en consideracidon también los efectos de induccién de demandas que se han de derivar de
disponer en la Costa del Sol de unos servicios eficientes y de calidad para atender la movilidad general, asi como
de la especial importancia que reviste la comunicacién directa al tercer aeropuerto de la Espafia peninsular, con
conexiones semanales a 140 ciudades de 40 paises, con lo que una poblacién residente de mas de 5 millones de
personas podra tener acceso por tren a un vuelo en menos de una hora, lo que lo equiparard a Madrid y

Barcelona en accesibilidad y facil intermodalidad para un elevado volumen de poblacién.
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3.1.1. Poblacién: evolucién y proyecciones

La provincia de Malaga representa el 20,2% de la poblacién andaluza y el 3,6% de la espafiola en 2022, 2,8 y 0,5
puntos porcentuales (p.p.) mas, respectivamente, que en el afio 2000. Entre 1997 y 2023, la provincia de Malaga
ha visto incrementada su poblacién en un 42,5%, siendo la provincia andaluza que mas poblacidn ha ganado en

este periodo, con 523.000 nuevos habitantes.
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En el caso del corredor litoral Malaga-Marbella, su poblacién censada representa el 12,3% del total regional, asi
como el 2,2% de la poblaciéon espafiola. En concreto, el corredor concentra alrededor del 61% de la poblacién de

la provincia y Madlaga es la sexta provincia espafiola por nimero de habitantes.

LEYENDA

POBLACION 2021 MN* MUNICIFIOS
< § 000 habitantes 75
5.001 - 25.000 habitantes 14
25.001 - 50.000 habitantes G
50.001 - 100.000 habitantes 3]
100.001 - 500.000 habitantes 1

. = 500.000 habitantes 1
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CRECIMIENTO ACUMULADO DE LA POBLACION (1998 - 2020, INE)

indices de envejecimiento de la poblacién 2000-2022
Poblacién de 65 afios y mas sobre poblacién de menos de 16 afios en %
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La poblacién del Area de Influencia de la ciudad de Malaga ha crecido en las tltimas dos

décadas mas de un 64%, muy por encima de otros ambitos geograficos.

Igualmente, las diferencias en el crecimiento sefialado entre la poblacion espafiola y
extranjera son muy significativas. El crecimiento de la poblaciéon extranjera es algo mas
moderado que en otros ambitos de referencia, aunque también muy intenso en la provincia
de Malaga y el corredor litoral Malaga-Marbella, al tiempo que el aumento de la poblacién
espafiola es mas intenso que los registrados en el ambito regional y nacional. Tanto en el
corredor litoral como en la provincia el porcentaje de poblacion extranjera residente duplica

la media regional y supera el promedio nacional.

Alrededor de un 18% de la poblacion de la provincia de Malaga tiene 65 o mas afios, un
porcentaje que, aunque ha aumentado en los Ultimos afios (14,1% en el afio 2000), sigue
siendo inferior al promedio nacional. De hecho, los indices de envejecimiento (porcentaje de
poblacidon mayor de 65 afios sobre poblacién menor de 16 afios) tanto de Malaga como de
Andalucia son algo inferiores a la media espafiola, situdndose en la provincia en el 115,2%,

frente al 133,5% de Espafia.
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En cuanto a la evolucidn futura, en el horizonte de 2037, el INE estima un incremento de la poblacion para la
provincia de Malaga del 16,1%, lo que situaria la poblacién cerca de los 2 millones de habitantes. Este
crecimiento duplica practicamente el aumento estimado para el conjunto de Espafia (8,8%), superando también
ampliamente el incremento previsto para Andalucia (5,9%). Dada la similitud del comportamiento poblacional
del conjunto de la provincia con el corredor litoral Malaga-Marbella, la poblacién del corredor podria superar los

1,2 millones de habitantes en 2037.

Proyecciones de poblacion 2023-2037

Afo 2022=100. Datos a 1 de enero de cada afio
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir de las Proyecciones de Poblacién del INE.

3.1.2. Actividad econdmica, empleo y tejido empresarial

La provincia de Malaga ha experimentado un notable dinamismo en las ultimas décadas. El Producto Interior
Bruto (PIB) superd en 2022 los 34.000 millones de euros, segun estimaciones de Analistas Econdmicos de
Andalucia a partir de datos del INE (el ultimo dato publicado corresponde a 2020). Esto supone alrededor de una
quinta parte del PIB andaluz y en torno a un 2,5% del nacional, participaciones que han aumentado en las tltimas
décadas. Asi, Malaga es la octava provincia espafiola por volumen de produccidn, una posicion que se ha
mantenido mas o menos estable en las dos ultimas décadas y que ha mejorado con respecto a cuatro décadas

atrds (en 1980 la provincia era la decimotercera por PIB a nivel nacional).

En las dos ultimas décadas, sin detenernos a analizar las fases del ciclo econédmico (expansiones, recesiones...),
el PIB de la provincia malaguefia habria crecido a una tasa media anual del 2,0%, en términos reales, segun
estimaciones de Analistas Econdmicos de Andalucia realizadas a partir de datos de la Contabilidad Regional del
Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA) y del Instituto Nacional de Estadisticas (INE). Esta tasa
de crecimiento es mayor que las registradas en el conjunto de Andalucia y Espafia (1,4% de tasa media anual en

ambos casos), siendo Malaga la provincia mds dindmica dentro del conjunto andaluz.

Evolucion del Producto Interior Bruto en la provincia de Malaga
Porcentajes sobre el PIB nacional e indices 2000=100

PIB en términos corrientes. Principales provincias espaiolas
(% sobre PIB nacional)
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir de la Contabilidad Regional (IECA e INE)
y de la Contabilidad Nacional de Espana (INE).
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La terciarizacion de la economia es alin mas evidente en la provincia malaguefia que en las economias andaluza
y espafiola. El sector servicios representa algo mas del 80% del Valor Afiadido Bruto (VAB) de la provincia, frente
a alrededor del 75% que supone tanto en Andalucia como en Espafia. En concreto, los servicios de mercado
suponen en torno al 57% del VAB provincial, mientras en Espafia representan alrededor de la mitad y en
Andalucia algo menos. Por el contrario, tanto el sector agrario como el industrial tienen un menor peso en la

estructura productiva malaguefia que en el conjunto regional y nacional.

Distribucion sectorial del Valor Afhadido Bruto. Airos 2000 y 2020

Porcentajes sobre VAB total
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir de la Contabilidad Regional de Espafia del INE.

El mayor crecimiento de la provincia de Malaga se sustenta, entre otros factores, en el dinamismo del mercado
de trabajo. Segun los datos de la EPA, entre los afios 2000 y 2022, el nimero de ocupados de la provincia se
habria incrementado a una tasa media anual del 2,1%, hasta situarse en torno a los 670.000 en el promedio del
ultimo afio, una quinta parte del total regional. Este crecimiento ha superado tanto el promedio andaluz como

el nacional (1,6% y 1,3% de media anual, respectivamente).

Poblacién ocupada 2020-2022
Afio 2000=100
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Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir de la Encuesta de Poblacion Activa del INE.

Trabajadores afiliados a la Seguridad Social 2003-2022

(Numero y tasas de variacion en %. Datos a diciembre, tltimo dia del mes)

Numero de trabajadores

Ambito 2022/2003
2022 2003

Benalmadena 21.099 13.840 52,4
Fuengirola 21.538 18.602 15,8
Malaga 310.633 216.922 43,2
Marbella 71.372 56.943 25,3
Mijas 23.767 16.306 45,8
Torremolinos 19.990 16.772 19,2
Corredor Mdlaga-Marbella 468.399 339.385 38,0
Provincia 664.477 496.576 33,8
Andalucia 3.298.118 2.666.510 23,7
Espafa 20.159.317 16.589.561 21,5

*Porcentaje de la provincia sobre Andalucia.
**Porcentaje de la provincia sobre Espafia.

Tasas de variacion (%)

% S/Total
2022

3,2
3,2
46,7
10,7
3,6
3,0
70,5
100,0
20,1*
3,3%*

Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir del Ministerio de Inclusion, Seguridad Social y Migraciones.
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Por otra parte, y segun la informacién que proporciona la Seguridad Social, al cierre de diciembre de 2022, se
contabilizaron 664.477 trabajadores afiliados en la provincia de Malaga, lo que supone el 20,1% del total andaluz
y el 3,3% del total espafiol. El corredor litoral Malaga-Marbella registraba, en dicha fecha, 468.399 afiliados, cifra
que representa en torno al 70,5% del total provincial, casi 10 puntos porcentuales (p.p.) mas que en términos de
poblacidn, reflejando la concentracién de actividad laboral en el corredor litoral. En relacién con el ejercicio 2003
(primer afio disponible), el nimero de trabajadores se ha incrementado mas de un 30% en la provincia, tasa
superior a la registrada por Andalucia y Espafia, registrandose un mayor crecimiento en el corredor litoral

Malaga-Marbella, cercano al 40%.

Otros indicadores del mercado de trabajo ponen de relieve el mayor dinamismo del corredor litoral Malaga-
Marbella con una tasa de actividad (57,6%) que superaria ligeramente la de la provincia (57,0%) y Andalucia
(56,6%). Por lo que se refiere a la tasa de paro, en el corredor (17,7%) estaria algo por debajo de la media de la

provincia (18,3%) y Andalucia (19,0%).

Tasas de paro y actividad en 2022

Ambito e Variacion Taf.sa. de Variacidn
2022/2010 (p.p.) actividad 2022/2010 (p.p.)

Benalmadena 16,6 n.d. 60,4 n.d.
Fuengirola 16,9 -13,2 53,8 -1,5
Malaga 18,5 -8,4 57,3 0,0
Marbella 14,4 -15,7 59,3 -1,5
Mijas n.d. -- n.d. --

Torremolinos 19,5 -9,6 58,8 -0,7
Corredor Mdlaga-Marbella* 17,7 -10,0 57,6 -0,2
Provincia 18,3 -10,8 57,0 -2,5
Andalucia 19,0 -8,8 56,6 -2,0
Espaiia 12,9 -6,9 58,6 -1,6

*Promedio ponderado de los municipios disponibles.
Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia a partir de Indicadores urbanos del INE.
Por lo que se refiere a la movilidad de los ocupados en el corredor litoral Malaga-Marbella, de los 581.958

ocupados en la provincia de Malaga el 61,3% residen en los municipios del corredor litoral analizado (357.015

ocupados), segun los datos del Censo de Poblaciéon de 2021. En el conjunto de la provincia el 45,1% de los

ocupados trabaja en el mismo municipio donde reside y el 45,7% en otro municipio de la provincia distinto al de
residencia. En el corredor litoral Malaga-Marbella los residentes que trabajan en su municipio alcanzan el 57,7%
de los ocupados y los que se desplazan a otros municipios de la provincia suponen el 33,7% del total, con

alrededor de un 18% que trabaja en municipios del corredor litoral distinto del propio donde residen.

Distribucion de los ocupados residentes por municipio de trabajo
(Numero de ocupados y porcentajes)

Ndmero  Mismo municipio al Otros de municipios  Resto de la Otras

ocupados de residencia (%) del corredor (%) provincia (%) provincias (%)
Benalmadena 24.630 26,5 44,8 18,0 10,6
Fuengirola 22.353 31,8 40,5 17,1 10,5
Malaga 206.367 71,1 5,8 14,8 8,2
Marbella 50.505 60,3 13,7 17,7 8,3
Mijas 29.625 31,0 44,1 17,3 7,7
Torremolinos 23.535 24,8 46,9 18,0 10,4
Corredor Mdlaga-Marbella  357.015 57,7 17,7 16,0 8,7

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia a partir del Censo de Poblacion 2021 del INE.

Es de resaltar el elevado porcentaje de empleados residentes en Mijas, Fuengirola, Benalmadena y Torremolinos

que trabajan en otros municipios del corredor: Malaga y Marbella.

Evolucion del nimero de empresas activas 2000-2022
Afo 2000=100. Datos a 1 de enero de cada afio
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Por cambios metodoldgicos a partir de 2019 los datos no son estrictamente comparables.
Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia a partir del DIRCE (INE).
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Por ultimo, y en lo referente al tejido empresarial, la provincia de Malaga ha registrado en las dos ultimas décadas
un crecimiento muy relevante. El nimero de empresas activas superaba las 136.000, a 1 de enero de 2022, lo
gue supone un aumento cercano al 80% desde el afio 2000, frente a aumentos en torno al 45% y 32% en
Andalucia y Espaiia, respectivamente. Malaga concentra asi el 25% del total de Andalucia y el 4% del total
nacional y es la provincia andaluza con una mayor densidad empresarial (casi 80 empresas por cada 1.000
habitantes), por encima claramente incluso de la media nacional, con un mayor predominio aun de la pequefia

empresa que en el conjunto regional y nacional.

3.1.3. Turismo

Uno de los sectores que tienen una especial relevancia en Andalucia y mas adn en la provincia de Malaga y
especificamente en el corredor analizado es, sin duda, el turismo. El nimero de turistas que visitaron la provincia
de Malaga en 2022 asciende, segun la Encuesta de Coyuntura Turistica de Andalucia (ECTA), a 8,3 millones, el
27,1% del total andaluz. De estos, se alojaron en establecimientos hoteleros 5,7 millones de viajeros, lo que
representa el 31,0% del total de Andaluciay el 5,5% de Espafia. En las dos uUltimas décadas el nimero de viajeros
se ha incrementado en algo mas de un 70%, en linea con la media espafiola y por encima del crecimiento

registrado en el conjunto andaluz.

Viajeros alojados en establecimientos hoteleros 2000-2022
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Fuente: Analistas Economicos de Andalucia a partir de la Encuesta de Ocupacion Hotelera del INE.

Igualmente, representativas resultan las 19,5 millones de pernoctaciones que realizaron estos viajeros, cifra que
supone el 38,8% y el 6,1% de los agregados andaluz y espafiol, siendo Malaga una de las provincias con un mayor
numero de pernoctaciones por habitante, dato éste de gran interés para evaluar las demandas de movilidad y

transporte en la Costa del Sol.

Numero de pernoctaciones en establecimientos hoteleros por habitante de provincia

3,5
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Fuente: Analistas Economicos de
Andalucia a partir de la Encuesta de
Ocupacion Hotelera del INE.

El peso turistico del corredor litoral Mdalaga-Marbella resulta muy significativo. Los viajeros alojados en esta
franja de la provincia ascendieron a 4,0 millones en 2022, cifra que supone el 71,3% de la provincia, y para poner
en contexto alcanza el 22,1% y 3,9% de los viajeros alojados en hoteles en Andalucia y en Espafia,
respectivamente. Un mayor peso se estima en el caso de las pernoctaciones en hoteles, con casi 15,1 millones,

el 77,4% de la provincia, el 30,1% de Andalucia y el 4,7% de Espafia.

En cuanto a las plazas hoteleras ofertadas, se contabilizaron en la provincia de Malaga 84.426 plazas en el

promedio de 2022, el 34,0% y el 5,7% del total andaluz y nacional, respectivamente. De estas, casi 64.000 plazas
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se localizan en el corredor Malaga-Marbella, lo que supone tres de cada cuatro plazas ofertadas en la provincia )
VIAJEROS EN AEROPUERTOS DE ANDALUCIA

75,8% A lucia (25,8%).
(75,8%) y una de cada cuatro en Andalucia (25,8%) (Acumulado Ene-Ago 2023)

El Aeropuerto de Malaga es el principal termdmetro del sector turistico en la Costa del Sol. En el periodo entre 14 20%
enero y agosto de 2023, el trafico de viajeros en el aeropuerto malaguefio ha crecido un 9,3% respecto del mismo 12
periodo de 2019, lo que supone 1,3 millones de nuevos viajeros, siendo asi el aeropuerto de Espafia con mayor 8 10
incremento de viajeros en dicho periodo. :§ g
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Finalmente, el Aeropuerto de Mdalaga — Costa del Sol presenta una estacionalidad similar a otros aeropuertos de

Espafia y significativamente inferior al aeropuerto de Mallorca, con gran diferencia entre verano e invierno.
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3.2. Demandas de movilidad hoy

Se exponen a continuacion datos basicos de general conocimiento desde los espacios de informacion del
Ministerio a cargo de la actual linea Malaga-Fuengirola y de las vias de gran capacidad que sirven a las

comunicaciones en la Costa del Sol.

El nicleo de Cercanias de Malaga, integrado por dos lineas (C1 y C2) presenta la mayor tasa de crecimiento
acumulado en el periodo 2009 — 2019 de todos los nucleos de cercanias de Espafia, con un incremento de casi
el 42% en dicho periodo, pasando de 8,3 millones de viajeros en 2009 a 11,9 millones en 2019, segun se recoge
en el grafico presentado en el epigrafe 2.1. del presente Estudio. De las dos lineas existentes, la C1 presenta una
mucho mayor demanda frente a la C2. En el epigrafe 2.2. se han incluido tablas con la demanda anual (2018) por

estaciones, costes del billete sencillo y tiempos oficiales de recorrido entre estaciones principales.

Itinerario Cercanias C1 Horario N2 Viajes / dia
Malaga — Fuengirola 5:20a23:30 49
Fuengirola — Malaga 6:10 a 00:20 49

Por otra parte, los autobuses interurbanos que prestan servicio en el area de influencia de Malaga
experimentaron un crecimiento acumulado del 6,4% entre los afios 2010 y 2017, con una distribucion espacial
del nimero de viajeros, para este ultimo afio, en el corredor litoral entre Malaga y Marbella seglin se representa

en el grafico a continuacion:

Lineas del CTMAM LlEDELIENICE

aifo 2019

M-110 Malaga - Torremolinos -- Benalmadena Costa 2.458
M-113 Malaga - Fuengirola (Directo) 222
M-119 Calahonda - Fuengirola 30
M-120 Torremolinos - Fuengirola 992
M-123 Churriana - Torremolinos - Benalmdadena Costa 164
M-220 Fuengirola - Marbella (*) 722
M-320 Malaga - Marbella (*) (datos EMTSAM Est. Los Tilos-2017) 295

Total viajeros afio 2019 en estas lineas 4.883

Datos de 2019 del CTMAM.
(*) EI Municipio de Marbella no esta integrado en el CTMAM.

Respecto al Aeropuerto de Malaga — Costa del Sol, los datos de la evolucidn mas reciente del nimero de viajeros
(acumulado Enero — Agosto 2023) ya han sido presentados en el epigrafe anterior, junto con la distribucion de
viajeros nacionales/internacionales en cada aeropuerto de Andalucia. Se recoge a continuacidn la evoluciéon en
un periodo mas amplio (entre 2004 y 2023), considerando, por un lado, la afeccion por la pandemia de COVID vy,
por otro, que los datos disponibles para el afio 2023 son Unicamente los referidos al periodo Enero — Agosto de

dicho afo, habiéndose estimado el cémputo total del afio.
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La red viaria de alta capacidad, descrita en el epigrafe 2.4. de este Estudio, presenta un importante crecimiento
de la demanda en el periodo 2013 — 2019, segun se recoge en el grafico que se acompafia, en el que se presenta
la evolucién de la IMD en la autovia A-7S entre Malaga y Marbella. La autopista AP-7S, en el tramo entre Mijas y
Marbella, presenta una evolucién muy destacada en este mismo periodo, con un crecimiento acumulado del
57,8%, pasando de unos 12.500 vehiculos diarios a mas de 19.500 usuarios. Se observa un crecimiento mas

contenido en la A7-S, seguramente derivado de su insuficiente capacidad.

Sin embargo, dada la importante estacionalidad de la zona derivada de su caracter turistico, son mas
representativos los datos de medias mensuales, representadas en el grafico junto a estas lineas. En los meses

estivales, se presentan intensidades medias diarias hasta un 25% superiores a la media anual.
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A-7S: EVOLUCION ANUAL DE LA IMD
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El tramo de doble calzada (A-7S) que discurre por la fachada litoral entre Fuengirola y Marbella presenta niveles
de congestidén cada vez mas acusados. Analizando, por tramos, los ratios de intensidad horaria frente a capacidad
real, tanto en el momento actual como en un escenario de prognosis a 2030, se obtiene que, para dicho afio e
incluso para 2025, todo el itinerario presentara mas de 200 horas al afio en que la demanda horaria supere la
capacidad real de la via, lo que tiene traduccién directa en demoras para los usuarios e importante crecimiento

de las externalidades del transporte (polucion, congestién, seguridad, ruido, etc.).

En los graficos de la pdagina siguiente se muestra la evolucién estimada de los niveles de congestién en cada

subtramo.
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En el tramo Malaga-Fuengirola, donde la linea de Cercanias C1 presta servicio desde hace casi 50 afios
atendiendo a 17 estaciones en los 30 km de recorrido, la autovia alternativa — A7 con tres carriles por sentido -
alcanza valores de intensidad de trafico que, contando con indices de ocupacién media de 1,7 persona/vehiculo,
supone gue es utilizada por unos 80 millones de viajeros al afo (datos afio 2019), junto a los 13 millones que se
sirven de la citada linea ferroviaria. Los servicios en esta linea estan limitados por la capacidad de la linea, por el
emplazamiento de las estaciones y por el alcance de su recorrido, reducido a sélo una parte de la Costa del Sol.
Esto lleva a plantearse las importantes demandas que no estdn siendo atendidas en la actualidad, con serio
perjuicio para los viajeros, para la economia de la provincia y de la regidn, para la sostenibilidad ambiental, para
la seguridad de los desplazamientos y para la imagen de una zona de importancia capital para Espafa y para

Andalucia.

Y silo que antecede puede decirse respecto al tramo Malaga-Fuengirola, la realidad del resto de la Costa del Sol,
carente de cualquier tipo de servicio de transporte de personas que reuna eficiencia y calidad en la medida en
gue resulta ya inaplazable, otorga plena justificacion a la necesidad de un sistema de transporte que resuelva las
demandas hoy deficientemente atendidas. En particular, en el tramo Fuengirola-Marbella que se integra en el
alcance del presente Estudio-Informe, la movilidad se apoya en exclusiva en las dos vias de gran capacidad que
discurren a lo largo del litoral: autopista de peaje AP-7 y carretera multicarril (antes autovia) A-7. Estas dos vias
adolecen de limitaciones notables que afectan negativamente a los desplazamientos en la Costa del Sol, en

especial:
e Lasinsuficientes caracteristicas del trazado de la antigua N340, hoy multicarril A-7, sobrecargada.
e Los peajes que han de abonarse para circular por la AP-7, via con capacidad disponible.
e La muy limitada conectividad de la AP-7 con el territorio que atraviesa.

No obstante, las restricciones antes indicadas, ambas vias soportan altas intensidades medias de trafico (IMD),

segln se puede observar en el mapa incluido en el epigrafe 2.4.

Aplicando indices medios de ocupacién de 1,7 persona/vehiculo, resulta que en el tramo Fuengirola-Marbella
(unos 30km) se desplazan unos 65 millones de personas/afio (datos afio 2019), lo que permite considerar unas
notables demandas susceptibles de ser captadas por un sistema de transporte que ofrezca ventajas en lo
referente a funcionalidad, economia, seguridad, fiabilidad, sostenibilidad y calidad de servicio sobre la utilizacién

de las carreteras y autopistas.

Los datos que anteceden, que deben ser valorados en su significacion global mas que en el detalle, referidos

como se ha indicado al afio 2019 previo a la pandemia COVID, se estan viendo a la fecha de este documento

afectados por significativas tasas de incremento, influenciados tanto por la recuperacién de la actividad turistica
como por los crecimientos de las poblaciones de los municipios derivados del asentamiento de nuevos residentes
ligados a las oportunidades que se ofrecen desde férmulas de teletrabajo, a las facilidades de comunicacién

aéreay alas demandas de trabajadores para muy diversas tareas y funciones.

EVOLUCION DE LA POBLACION EN LOS MUNICIPIOS DEL CORREDOR

120
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Pero es la realidad que las limitaciones de las soluciones de transporte en la Costa del Sol estdn comenzando a
influir de forma negativa en las expectativas de futuros desarrollos, a la vez que ocasiona mayores costes de
funcionamiento que no deberian llegar a plantearse, todo lo cual puede afectar a las condiciones de

competitividad de la economia provincial y derivar en efectos disuasorios indeseables.

Resulta de todo punto evidente la necesidad de realizar con urgencia un serio estudio de las demandas de
movilidad en la Costa del Sol, que permita identificar los diferentes aspectos de los viajes que en ella se realizan
en orden a evaluar las posibilidades de captacion de viajeros por un sistema de transporte publico de las
caracteristicas del que se presenta en el presente Estudio-Informe, y que incorpore andlisis de sensibilidad

respecto a las alternativas y los ajustes que quepa incorporar a tal solucidn basica, asi como a escenarios de
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evolucion de las demandas. Asimismo, cabe contemplar en tal estudio de demandas las que se derivarian de la
conexioén de la nueva linea férrea en el litoral malaguefio con la red de Alta Velocidad, segin se expone en el
capitulo de soluciones del presente Estudio, en lo que podria aportar de solucion para viajes con origen o destino
fuera de la Costa del Sol, lo que conferiria al Proyecto un mayor alcance estratégico como consecuencia de las
descargas adicionales en la utilizacidon de autovias y autopistas externas a la Costa del Sol, aspecto a valorar en

favor del proyecto y de la aportacidn a la eficiencia y sostenibilidad de los transportes.
En particular, en el tema “Cercanias” la situaciéon de la red de Mdlaga presenta caracteristicas particulares:

e Sélo se dispone de via doble en el 20% de los 70 km de la red ferroviaria de cercanias, lo que deriva que los
cruces de trenes se tienen que efectuar de manera principal en estaciones, cuestién que repercute en una
seria limitacién de la capacidad del sistema. En la linea Malaga-Fuengirola la parte con via doble es sélo del

45%.

e No se presta servicio mas que a una parte de la poblacién residente y visitante del conjunto que conforma
la ciudad-regidn antes resefiada, quedando sin atencién poblaciones como Marbella (160.000 residentes)
y Vélez-Malaga (80.000 residentes), amén de otras como Mijas, Rincén de la Victoria, Estepona y Alhaurin
de la Torre que superan también los 50.000 residentes cada una de ellas, mas de 600.000 personas en total.

Torremolinos, Benalmadena y Fuengirola no estan bien atendidas ahora tampoco.

Las condiciones de las lineas actuales no hacen posible viajes competitivos para el ferrocarril respecto a las
carreteras, particularmente en lo que a tiempos de viaje se refiere en el caso de prolongacidn de la actual linea

a Fuengirola.

Estimamos incuestionable la necesidad de establecer una plena justificaciéon de una inversidn tan considerable
y de tan importantes impactos y efectos estratégicos en lo social, en lo econdmico y en lo ambiental, poniendo
de manifiesto a la vez las consecuencias negativas de no llevarla a cabo si quedase clara su fundamentacion.
Asimismo, disponer de datos fiables en cuanto a las futuras demandas es elemento esencial para la consideracion
de soluciones de gestién y financiacién publico-privada, modelo, que como se verd mas adelante, aparece en

este caso como solucion de aplicacidn interesante.

3.3. Caracterizacion del territorio

En el apartado 2.2 se ha adelantado una descripcién basica de las caracteristicas geograficas del territorio al que
se refiere el presente Estudio-Informe para una linea férrea entre Malaga y Marbella. A continuacion, se
desarrolla un muy breve andlisis de diversos aspectos de esta realidad geografica en cuanto pueden derivar en
elementos condicionantes de la solucién y de su disefio, al menos en la fase de tipo conceptual en que se

establece el presente Estudio.
3.3.1. Medio fisico

La geografia de la provincia de Malaga ha venido histéricamente condicionando las relaciones econdmicas,

sociales, culturales y de todo tipo entre sus poblaciones, y de éstas con el resto de Andalucia y Espaiia.

La ciudad de Malaga y su aglomeracidn urbana mas préxima se enmarca mayoritariamente en la conocida como
Hoya de Malaga, llanura costero-aluvial formada por las desembocaduras de los rios Guadalmedina vy
Guadalhorce. Por el Norte, la ciudad queda limitada por los Montes de Malaga, que llegan a alcanzar los 1.032

metros en la Cuesta de la Reina.

El Valle del Guadalhorce, hacia el Oeste, es una zona caracterizada por el cultivo de hortalizas y frutales, aunque
también es el territorio para la expansion urbanistica del area de influencia de Maélaga, especialmente en lo

referido a usos logisticos e industriales, y también residenciales.

También hacia el Oeste pero por el litoral, se extiende la Costa del Sol desde Torremolinos hasta Guadiaro (Cadiz).
Entre Malaga y Marbella, el drea urbanizada se extiende desde las laderas de Sierra Blanca (La Concha, 1.215
m.s.n.m.) y Sierra de Mijas (1.150 m.s.n.m.) hacia el mar, en una estrecha franja de entre 2 y 3 km de anchura

entre la linea de costa y el pie de monte.

Desde Malaga hacia el Este se encuentran la Costa del Sol Oriental y la Axarquia, configurada en torno al rio
Vélez, zona de importante crecimiento de los cultivos subtropicales que han dado lugar a una industria
agroalimentaria de consideracion y con caracteristicas fisicas similares a la zona occidental en la franja mas

proxima al litoral.

A estos territorios mas directamente relacionados con el area de influencia de Malaga y la Costa del Sol, cabe
afiadir otras zonas de la provincia como son los municipios ubicados mas al Norte de los Montes de Malaga y
aquellas poblaciones situadas al Norte de la cadena montafiosa que limita la Costa del Sol Occidental, cada vez

mas relacionadas e integradas con las poblaciones del litoral de la provincia.
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3.3.2. Geologia

La zona de estudio se enmarca en el contexto geotectdnico de la Cordillera Bética y, dentro de ésta, en el
macrodominio de las Zonas Internas Béticas que, tradicionalmente, ha sido subdividida, de abajo a arriba, en los
complejos Nevadofilabride, Alpujdrride y Maldguide, afectando la actuacion a estos dos ultimos. Por otra parte,
sobre el Ordgeno Bético, se reconocen sucesiones de materiales postorogénicos, esto es, depositados en
periodos posteriores a la tectdnica alpina, que forman parte del relleno de las llamadas Cuencas Nedgenas

Postorogénicas. En el ambito de la actuacidn, aparecen representados tres dominios geoldgicos:

Complejo Alpujarride

El Complejo Alpujdrride, en la parte occidental de la provincia de Malaga, presenta caracteristicas particulares,
derivadas esencialmente de la existencia de un importante volumen de peridotitas. Aflora en la Sierra de Mijas,
Sierra Blanca, Sierra de Alpujata y Sierra Espartales. En esta region occidental, el Complejo Alpujarride se dispone

en dos unidades superpuestas tectdnicamente:

e Unidad de Blanca: aparece representada por esquistos y marmoles.

e Manto de los Reales: dispuesto sobre la anterior, esta formado por masas peridotiticas y rocas

metamorficas.

Complejo Malaguide
El Complejo Maldguide se extiende al norte y al este de la ciudad de Malaga, asi como en una banda alargada al

norte y este del Término Municipal de Marbella. Se pueden distinguir, a grandes rasgos, dos conjuntos:

e  Conjunto inferior: afectado por un metamorfismo de bajo grado, esta constituido por sucesiones de
pizarras, filitas, esquistos y grauwacas, de edad precambrica a paleozoica, intensamente plegadas y

fracturadas.

e  Conjunto superior: conforma la cobertera sedimentaria depositada sobre el zécalo metamorfico,
formada por una sucesiéon predominantemente lutitica del Permotrias (“Serie Roja”) y otra

suprayacente carbonatada, constituida por dolomias y margas del Jurasico inferior.

Cuencas nedgenas postorogénicas
Se encuentran representadas principalmente por la Cuenca de Madlaga, asi como otras depresiones marinas mas

reducidas como la de Fuengirola y Marbella, colmatadas por materiales terciarios y cuaternarios.

El valle del Guadalhorce presenta un potente depdsito aluvial de hasta 70 metros de espesor que incluye gravas,
arenas, limos arenosos, arcillas grises y bolsadas de fangos, encajado sobre una serie marina de arcillas, limos y
margas de edad Plioceno inferior. En la parte occidental, se encuentran afloramientos de sedimentos pliocenos
marinos en las cuencas de Marbella y Fuengirola, recubiertos por una franja paralela a la linea de costa, en
ocasiones discontinua, de depdsitos cuaternarios aluviales, coluviales y dunas. Se trata, en todo caso, de

materiales tipo suelo.

Para el estudio de la geologia del corredor y las soluciones ferroviarias planteadas, se han realizado una serie de
cortes geoldgicos sensiblemente perpendiculares al corredor previsto para el Tren Litoral, con objeto de obtener
un conocimiento preliminar de las caracteristicas geoldgicas de los terrenos donde se enmarca la actuacion,
evitar zonas problematicas desde el punto de vista geoldgico-geotécnico y colaborar en establecer la tipologia

de tunel mas adecuada (tunel perforado o falso tunel).

Sobre los perfiles geoldgicos realizados, se ha representado mediante un rectdngulo las zonas de posible

implantacién del corredor ferroviario, a definir en etapa posterior.
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3.3.3. Hidrologia

Respecto a la red hidrografica, cabe remarcar que el corredor litoral en estudio se encuadrada en su totalidad

dentro de la Demarcacidn Hidrogréfica de las Cuencas Mediterrdneas Andaluzas. Dicha red se caracteriza por ser

tipicamente mediterranea, con rios de recorrido medio o corto, sin grandes cauces, con grandes pendientes y
con una estacionalidad clara de intervalos de sequia y grandes volimenes de agua, siendo muy agresivos en
periodos de lluvias torrenciales. La irregularidad del régimen de lluvias tiene como resultado que los cursos de
agua sean intermitentes, estando a menudo secos en verano.

Es importante destacar que, debido a la configuracién de los cauces, tanto la pendiente de estos como la
agresividad de las precipitaciones favorecen la erosién de dichos cauces, lo cual contribuye a la erosién fluvial y

en consecuencia a que se produzca un transporte de sedimentos importante.

OF

=

Linea C1 de cercanias
Fuengirola - Malaga Centro-Alameda

Este aspecto debera tenerse en cuenta a la hora de realizar los futuros calculos hidraulicos de las estructuras, ya
que el arrastre de materiales soélidos supone una disminucidn en la capacidad de las secciones de los cauces.
También deberan realizarse los célculos de las profundidades de socavacién, tanto general del lecho del cauce

como localizada en pilas y estribos, asi como el estudio de revestimientos y medidas de proteccién.

En el grafico adjunto, se indican los principales cauces del corredor litoral de la Costa del Sol Occidental, teniendo
en cuenta que se debera prestar especial atencién a las prescripciones que marque al respecto tanto la

Demarcacién Hidrografica de las Cuencas Mediterraneas Andaluzas como la Ley de Aguas y su Reglamento sobre
las zonas de inundacidn y el Dominio Publico Hidraulico de dichos cauces.
Los principales cauces en el corredor son el rio Guadalhorce, el rio Fuengirola y el rio Real. El resto de los cauces

en el dmbito son los que se indican en la siguiente figura:
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3.3.4. Planificacidn territorial y urbanismo

La Costa del Sol Occidental, entre Malaga y Marbella, ha vivido en las tltimas décadas una transformacidn urbana
derivada del crecimiento socioecondmico impulsado, principalmente, por la actividad turistica. Este crecimiento,
en ciertos momentos desestructurado y acelerado, ha provocado disfuncionalidades de todo tipo, pero

especialmente en materia de movilidad y transporte.

Como ha quedado reflejado en los epigrafes anteriores, Mdlaga y su provincia han venido creciendo, y lo seguiran
haciendo - atendiendo a la dindmica positiva que arrojan los distintos indicadores -, tanto en poblacidon como en
actividad econdmica. Las nuevas demandas de movilidad, asi como la sostenibilidad que para ella se reclama
desde el conjunto de la sociedad, implican nuevos escenarios en los que plantear las soluciones de

infraestructura.

En este sentido, en el Plan de Infraestructuras de Transporte y Movilidad de Andalucia (PITMA 2030) se seinala
que el fomento del transporte ferroviario es una prioridad para la administracion, teniendo en cuenta ademas
las orientaciones de la Union Europea. De acuerdo con su marco estratégico, la sostenibilidad del transporte
debe ser una prioridad estratégica a escala local, nacional y europea, y requiere cambiar el modelo actual de
movilidad. En el Pacto Verde Europeo se plantea una hoja de ruta que pretende hacer de Europa el primer
continente climaticamente neutro en 2050. Ello implica acciones para desarrollar una economia “limpia y

circular” con incidencia en todos los sectores de la economia, y en particular el transporte y la energia.

En este contexto, el PITMA 2030 tiene entre sus objetivos “Promover medidas en el sistema de movilidad
dirigidas a la eficiencia energética, la mitigacion y adaptacion ante el cambio climdtico y la mejora de la calidad
del aire”, asi como “Desarrollar una red de infraestructuras para el transporte de personas y mercancias que
responda adecuadamente a la demanda de movilidad, y que sea sostenible, resiliente al cambio climdtico,
inteligente, sequra e intermodal, promoviendo ademds la accesibilidad universal”. Para ello, entre sus lineas
estratégicas se encuentran el “Fomento del transporte publico y la intermodalidad”, las “Infraestructuras

sostenibles e intermodales” y la “Movilidad sostenible y movilidad activa”.

El Plan de Ordenacion del Territorio de la Aglomeracién Urbana de Malaga (POTAUM, 2009), propone “Potenciar
las conexiones ferroviarias con las grandes redes europeas del transporte de viajeros de Alta Velocidad, y
concretamente con Cordoba y Sevilla, y a través de ellas con el centro y el occidente peninsular; con Almeria, y
con el corredor ferroviario mediterrdneo; y con Algeciras y la Bahia de Cddiz”. Establece que “Andalucia es una
region cuya ordenacion territorial se basa en su sistema de ciudades, grandes y medias, y cuyo sistema de
comunicaciones debe tener uno de sus pilares bdsicos en el ferrocarril”. En relacién con el corredor ferroviario

occidental, “representa una nueva via para generar relaciones y crear territorios articulados: reforzando él ya de

por si fundamental servicio de Cercanias C1 (con mds de 7.500.000 viajeros anuales) que discurre desde Mdlaga
a Fuengirola, y que serd ampliado hasta Estepona (con posibilidad de que comunique hasta la Bahia de Algeciras),
y posibilitando un medio alternativo a la carretera por el litoral Oeste de la aglomeracion, permitiendo a su vez
la regeneracion de la antigua N-340 que se consolida como una travesia para las comunicaciones metropolitanas
y, sobre todo, urbanas”. Finalmente, propone “Potenciar la intermodalidad de los servicios de altas prestaciones
y de cercanias ferroviarias con el Aeropuerto Internacional de Mdlaga”. El Plano “Sistema de Cohesion Territorial”
del POTAUM, incluido en la coleccion de planos anexa a esta memoria, recoge la propuesta esquematica para el

corredor ferroviario de la Costa del Sol.

Por su parte, el Plan de Ordenacidon del Territorio de la Costa del Sol Occidental (pendiente de la declaracidn
ambiental estratégica), en su memoria de ordenacidn, establece como objetivos del Plan “la mejora de la red de
cercanias, y su extension a todos los municipios litorales del dmbito”, asi como “Favorecer la complementariedad
de la red ferroviaria el resto de los modos de transporte, incrementando la participacion del ferrocarril en el
reparto modal, potenciando su integracion urbana y su relacion con otros medios de transporte urbano e
interurbano, favoreciendo la creacion de nuevos nodos de centralidad del sistema urbano”. Como tercer objetivo,
se pretende “La articulacion de la Costa del Sol Occidental con el Corredor Mediterrdneo Europeo y la red
ferroviaria de Alta Velocidad a través de la capital provincial”. El plano 2 de Propuesta Basica de Ordenacion de

este POTCSO, adjunto a esta memoria, recoge la propuesta de corredor litoral ferroviario.

Finalmente, se han consultado los planes generales de ordenacién de los distintos municipios (Malaga,
Torremolinos, Benalmadena, Fuengirola, Mijas y Marbella), incluyéndose, en la coleccién de planos anexa a esta

memoria, una reproduccién de los planos de ordenacién de dichos documentos.
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3.3.5. Medio ambiente

En este epigrafe se pretende identificar los posibles condicionantes ambientales existentes en el area de estudio,
que deberan actualizarse segln se avancen los estudios y considerando en todo momento la posible incidencia

de estas variables en el desarrollo del procedimiento ambiental que se deba realizar.

Para este analisis ambiental previo se han considerado como variables ambientales mas relevantes las que
suponen unos condicionantes, a priori, mds exigentes en el planteamiento de una nueva infraestructura en un
territorio: usos del territorio y ecosistemas presentes y patrimonio natural o espacios protegidos, que se

analizardn mas adelante.

Por su incidencia en el entorno de la obra, un elemento destacado seran los sobrantes de excavacion,

caracteristicos de las obras lineales, mas aun si su disefio prevé importantes longitudes de tuneles.

En este sentido, la Orden APM/1007/2017 regula la utilizacién de residuos de obras de construccién y demolicion
consistentes en materiales naturales que se generen como excedentes de las excavaciones necesarias para la
ejecucion estricta de las obras y que sean no peligrosos y no contaminados, tales como tierras, arcillas, limos,

arenas, gravas o piedras, en operaciones de relleno y en obras distintas a aquéllas en las que se generaron.

Siempre que estos sobrantes de obra sean procedentes de la excavacidon de materiales naturales, no mezclados
con otro tipo de materiales y se utilicen en operaciones de relleno (en zonas afectadas por industrias extractivas,
restauracion de espacios degradados, acondicionamiento de caminos o vias pecuarias, entre otras) o en otras
obras de construccidn; no necesitardn ser, necesariamente, llevados a gestor autorizado. La localizacién de estas
zonas de relleno, zonas de adecuacidn paisajistica y desarrollos urbanisticos ha de realizarse con la colaboracion

de los Ayuntamientos, en aras a realizar una coordinacién adecuada.

Usos del territorio y ecosistemas presentes

Se pretende identificar, por un lado, los suelos que se encuentran antropizados - debido a las construcciones
existentes -, los terrenos de cultivo, los viales existentes, los ecosistemas agricolas, etc.; asi como el suelo forestal
y las caracteristicas principales de la vegetacidn que lo forma, atendiendo especialmente a la cobertura de cada

tipologia de formacién vegetal.

Considerando como fuente de informaciodn el Sistema de Informacién sobre el Patrimonio Natural de Andalucia
(SIPNA), se identifican los principales usos y tipologias de vegetacion existentes en la zona. Como puede
apreciarse en la ilustracidn de vegetacion y usos del suelo que se acompafia a continuacion, la zona de actuacion
presenta una elevada presencia de suelo urbanizado y alterado por uso antrépico. La zona costera se encuentra
urbanizada casi completamente, entre Malaga y Marbella, presentandose este uso como dominante, con un

desarrollo urbano que va escalando en altitud para poder expandirse.

Toda esta zona costera urbanizada se enmarca con las sierras de Mijas, Alpujata y Blanca, donde se presenta el
suelo forestal. En ellos domina el pinar, con mayor densidad en la ladera norte y en las zonas mas elevadas de
estas sierras. Ademas, se presentan, en menor proporcion, las quercineas, que en materiales calizos estan
dominadas por la encina y en siliceos por el alcornoque. En las laderas de estas sierras las formaciones arbdreas
disminuyen en densidad, al igual que los matorrales, presentandose una gradacién altitudinal desde las

arboledas hasta los pastizales en las zonas mas bajas y cercanas al entorno urbanizado y alterado.

Al norte de estas sierras se encuentra el valle del Guadalhorce, dominado por cultivos, tanto arbéreos como

arbustivos y un importante desarrollo de los nucleos de poblaciéon y las zonas antropizadas.
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Considerando los habitats de interés comunitario (HIC) recogidos en la informacidn contenida en la REDIAM, se
recoge que la zona serrana esta dominada por estos habitats de los que destacan los prioritarios, que se
restringen casi en exclusiva a los pastizales meso y termomediterraneos xerdfilos formados por gramineas

acompafiadas, en ocasiones, por otras plantas anuales de porte pequefio.

Este habitat, segin consta en la REDIAM, ha sido dividido en varios subtipos para recoger la variabilidad de
comunidades que estaban incluidas en el HIC inicial, asi como para incluir otras formaciones de pastizal que se

consideran muy importantes desde el punto de vista ecoldgico y de biodiversidad. Asi, se ha considerado dentro

de este habitat el subtipo de pastizales vivaces neutro- baséfilos mediterrdneos (Lygeo-Stipetea), que engloba

pastizales perennes del tipo espartal, lastonar o cerrillar.

Segun se indica en la documentacion que acompafia a las capas de HIC de la REDIAM (Estado de la informacion
sobre interpretacion y la cartografia de los Habitats de Interés Comunitario), aunque este HIC tiene categoria de
HIC prioritario a nivel de la Unién Europea, se ha propuesto que en Andalucia no se considere como tal, dada su

abundancia, ya que esta presente ocupando gran parte del territorio, en todas las provincias.

:100.000

Habitat de Interés Comunitario

- HIC no prioritario
I HiC prioritario
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Patrimonio natural
El patrimonio natural se ha analizado considerando los espacios protegidos por legislacion autondmica y nacional

y los espacios pertenecientes a la Red Natura 2000.

Los espacios protegidos existentes entre Madlaga y Marbella son: el Paraje Natural “Desembocadura del
Guadalhorce”, los Monumentos Naturales “Monte Jabalcuza” y “Dunas de Artola o Cabopino” y la Zona Periférica

de Proteccion del Parque Nacional “Sierra de las Nieves”.

Los espacios pertenecientes a la Red Natura 2000, son las Zonas de Especial Conservacion (ZEC): “Rio Fuengirola”
(ES6170022), “Rio Real” (ES 6170025) y Calahonda (ES6170030). Los dos rios son importantes para mantener la
conectividad ecoldgica entre los espacios costeros y los espacios protegidos de la zona serrana, caracterizada por
un amplio elenco de espacios incluidos en la Red natura 2000 e incluso recoge al Parque Nacional Sierra de las

Nieves, con el que mantienen la conectividad a través de su Zona Periférica de Proteccion.

El Paraje Natural de la Desembocadura del Guadalhorce se sitla en el borde costero, presenta una serie de
lagunas entre los dos brazos del rio, su valor ambiental principal es la presencia de numerosas especies de aves,

especialmente en la época de migracion e invernada.

El Monumento Natural del Monte Jabalcuza se presenta en la zona elevada de un monte situado al sur de
Alhaurin de la Torre, desde donde se divisa una amplia panoramica del valle del Guadalhorce, incluida la ciudad
de Malaga. Su importancia se centra en los valores geoldgico del enclave y la biodiversidad floristica y faunistica,

con evidente predominio visual de los pinares.

El Monumento Natural de las dunas de Artola o Cabopino, estd formado por un sistema de dunas que presentan
una zonificacién desde la primera linea de playa donde aparecen dunas de cierta movilidad seguido, hacia el
interior, de una serie de dunas mdviles inactivas fijadas por la vegetacidon. Mas alejadas de la linea costera se
encuentran dunas fésiles invadidas por pinar. Al este del espacio natural, cerca del area de aparcamientos, se

encuentra la Torre de los Ladrones, elemento de vigilancia costera que parece tener su origen en época romana.

La Zona Periférica de Proteccidn del Parque Nacional de la Sierra de las Nieves, que coincide, en gran parte con
los limites de la Reserva de la Biosfera “Sierra de las Nieves”, incluida con posterioridad en la Reserva de la
Biosfera Intercontinental Mediterraneo Andalucia (Espafia)-Marruecos. Tiene como objetivo servir de zona de
amortiguacién de los impactos que se pudieran generar sobre el Parque Nacional, atendiendo especialmente a
los incendios que le pudieran afectar. Presenta una zonificacion heredada de la Reserva de la Biosfera que

contempla tres zonas: zona nucleo con alto grado de proteccion, zona tampdn que supone un equilibrio entre el

medio natural y la actividad humana y zona de transicidon en la que se incluyen las zonas urbanizadas y el

desarrollo de la actividad humana como es la agricultura.

La ZEC del rio Fuengirola presenta como elemento de importancia para su proteccién, la presencia de habitats
de interés comunitario como los bosques en galeria de Salix alba y Populus alba (92A0), donde la comunidad
vegetal que caracteriza este habitat es Rubo ulmifolii-Nerietum oleandri: También esta presente el HIC de galerias
y matorrales riberefios termomediterraneos (92D0), donde las comunidades vegetales que lo caracterizan son:
Crataego brevispinae — Populetum albae y Equiseto telmateiae — Saslicetum pedicellatae. Destaca la presencia

de Salix pedicellata y el endemismo rondefio Galium viridiflorum.

La especie faunistica que presenta prioridad de conservacién en este espacio es la nutria (Lutra lutra). Otras
especies relevantes son: martin pescador comun (Alcedo atthis), boga del Guadiana (Chondrostoma willkommii),

garceta comun (Egretta garzetta), sapillo pintojo meridional (Discoglossus jeannneae).

Especial importancia adquieren los dos tramos de la ZEC Rio Fuengirola incluidos en el ambito de aplicacién del
Plan de Recuperacion y Conservacidn de Peces e Invertebrados de Medios Acudticos Epicontinentales, debido a
la presencia de varias especies de odonatos, entre las cuales destacan, por su grado de amenaza, Macromia
splendens y Oxygastra curtissi, catalogadas como en peligro de extincidn y vulnerable, respectivamente; y en

régimen de proteccion especial se encuentra Gomphus graslinii.

Presenta una notable riqueza y diversidad bioldgica al constituir una zona de contacto entre gneises y peridotitas
y albergar uno de los ultimos alcornocales con buen grado de conservacién que encuentra refugio en el valle del
rio Ojén.

La ZEC del rio Real se encuentra comprendida entre los términos municipales de Ojén y Marbella. Entre la

vegetacion destaca la presencia de Salix pedicellata, Fraxinus angustifolia, Rupicapnos africana y Galium

viridiflorum.

Entre la fauna destaca la nutria (Lutra lutra), galapago leproso (Mauremys leprosa) y boga del Guadiana
(Chondrostoma willkommii). Se pueden observar aves como garceta comun (Egretta garzetta) e insectos como
Oxygastra curtisii. También existen comunidades de murciélagos, de los que destacan el murciélago grande de

herradura (Rhinolophus ferrumequinum).

Se han identificado 7 HIC, de los que 1 tiene cardcter prioritario: Zonas subestépicas de gramineas y anuales del
Thero-Brachypodietea. Ademas, estan calificados como habitats muy raros: “Alcornocales de Quercus suber”

(9330) y “Pinares mediterraneos de pinos mesogeanos endémicos” (9540).
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La ZEC de Calahonda es un espacio maritimo y terrestre, que alcanza la zona de playa y la maritima hasta los 30

m de profundidad.

La vegetacion de este espacio se caracteriza por la presencia de algas como Cystoseira tamariscifolia, C,
usneoides, Posidonia ocednica, Cymoddocea nodosa y algas coralindceas sobre las rocas como Litophyllum
stictaeforme y Lithothamnion spp. En las zonas con fondo rocoso existe una alta densidad de gorgonias y algas

calcareas.

Destaca la presencia de invertebrados marinos protegidos como puercoespin marino (Centrsotephhanus
longispinus), lapa ferruginosa (Patella ferruginea), nacra comun (Pinna nobilis), caracola (Charonia lampas) y
Modiolus lulat. De ellas, la lapa ferruginosa es endémica del mediterrdneo occidental, catalogada en peligro de
extincion.

También estan presentes en este espacio: la tortuga boba (Caretta caretta), delfin mular (Tursiops truncatus),

delfin comun (Delphinus delphis), cachalote (Physeter macrocephalus) y calderén comun (Globicephala melas).

En este espacio se han identificado la presencia de tres habitats de interés comunitario: “Bancos de arenas
cubiertos permanentemente por agua marina, poco profunda” (1110), “Praderas de Posidonia (Posidonion

oceanicae) (1120*), habitat considerado como prioritario, y “Arrecifes” (1170).

En la coleccién de Planos adjunta a esta memoria se ha incorporado un plano con la ubicacion de los espacios

protegidos aqui identificados.

3.4. Construccion de una nueva infraestructura

En el capitulo 3, de Condicionantes, en el que venimos exponiendo los aspectos esenciales de aquellos
elementos o circunstancias que pueden llegar a influir o incluso determinar las posibles soluciones para alcanzar
el sistema de transporte que la Costa del Sol necesita, resulta oportuno considerar también el alcance que el
actual desarrollo de la ocupacidn del territorio, por una parte, y el alto nivel de actividad en que se desenvuelve
la zona a lo largo de todo el afio, pueden ser aspectos que se podrian llegar a ver afectados en mayor o menor
medida en funciéon de la solucién que se adopte y de los procedimientos de construcciéon que en cada caso se

aplicasen.

Al no haberse incorporado en los planeamientos urbanos de los municipios espacios de reserva para la
construccion de una infraestructura de transporte que discurriese a lo largo de la franja litoral ocupada hoy por
urbanizaciones y edificaciones, resulta inevitable plantearse soluciones “duras”, tanto por las afecciones como

por los costes de construccién. No existen mas espacios de caracter lineal disponibles a lo largo de la Costa del

Sol que los que ahora son ocupados por las dos vias de gran capacidad destinadas al uso por vehiculos
automoviles de pasajeros y de carga, si bien la autopista de peaje AP-7, concesionada por AUSOL, discurre muy
periférica y externa a la ubicacién de las demandas de viajes por residentes y visitantes, las cuales se emplazan
fundamentalmente apoyadas en la carretera A-7 (antes N340). Lo cual tiene explicacién y fundamento en los
antecedentes histdricos como ya ha sido expuesto con anterioridad, pero es un hecho incontrovertible que es

preciso tener muy en cuenta al plantear soluciones de transporte para estas poblaciones.

Resulta de gran interés la organizacion de las obras, definiendo zonas o tajos independientes que puedan ser

ejecutados de forma simultanea, en orden a reducir al maximo los plazos de las obras.

En el capitulo 5 se expondran las aportaciones y limitaciones de diferentes soluciones que tendran repercusiones
diversas en la vida y en la movilidad en la Costa del Sol durante las obras. En todo caso, la duracién de las obras
se plantea como una cuestion esencial en orden a minimizar los perjuicios y a acelerar los beneficios. El posible
desplazamiento temporal de usuarios actuales de la A-7 a la autopista AP-7 se presenta como solucidn siquiera

parcial a esta problematica.

En cualquier caso, resulta muy necesaria la colaboracion de las autoridades municipales y de las entidades
sociales y medios de comunicacidn para consensuar soluciones y métodos de actuacidén que aporten beneficios
para todos. Sea cual fuere la solucién que se llegue a construir, se crearan de manera temporal unos 30.000
empleos, de los que al menos un 50% seran de trabajadores de muy diversa cualificacidn que se estableceran en
la zona, con la consecuente necesidad de solucidn de las problematicas asociadas. También resulta de gran
interés la colaboracidn de los municipios en el tratamiento de los residuos derivados de la construccion, que en
el caso que nos ocupa pueden llegar a varios millones de metros cubicos a lo largo de los 50 km de recorrido

aproximado.

3.5. Financiacion

La realizacion de un proyecto de infraestructura de transporte terrestre ha de apoyarse necesariamente en su
viabilidad econdmica, referida tanto a la inversion inicial como a los costes de operacién y mantenimiento, en el
escenario de un régimen de libertad de mercado, en especial si se plantea con colaboracién privada. En el caso
de autopistas y carreteras los costes de operacion son principalmente soportados por los usuarios de la via de
forma directa, por lo que el alcance de los compromisos que adquiere el promotor-inversor son limitados a la
amortizacién de la inversidon (CAPEX) y a la conservacion y gastos de gestidn de los cobros a los usuarios (OPEX),

en su caso. Por el contrario, en un proyecto de transporte colectivo de utilizacion general y publica el operador
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ha de soportar la totalidad de los costes de los desplazamientos, transfiriéndolos via tarifas al viajero junto a los

de amortizacion de la inversidn en la medida que se establezca en cada caso.

Resulta asi que en el marco del objeto del presente Estudio-Informe no pueden dejar de considerarse los
aspectos relacionados con la forma en que podria ser gestionada y financiada la nueva linea férrea que se
propugna entre Malaga y Marbella, como primer tramo, junto a la actual Malaga-Fuengirola, de lo que deberia
haber sido la linea Mdlaga-Algeciras, declarada hace casi 100 afios como preferente y de urgente realizacidn

(apartado 2.2.1.).

En los tiempos actuales, el dinamismo social y econdmico que preside el desarrollo de la provincia de Mdlaga,
apoyado inicialmente en el turismo y de forma adicional ahora en la implantacién de actividades ligadas a las
nuevas tecnologias, se viene traduciendo en que el crecimiento de la poblacidon residente estd a la cabeza de
Espafia en las dos ultimas décadas. Esta realidad, contrastada por los datos anuales del Instituto Nacional de
Estadistica (INE), deriva en tasas de crecimiento de la movilidad muy superiores a las medias nacionales, lo que
unido a las dificultades actuales de los presupuestos publicos para desarrollar proyectos de inversidon de las
dimensiones del que aqui nos ocupa, avala la consideracion, al menos como posibilidad, de la realizacidon de esta
vital infraestructura por métodos distintos de los aplicados en las Ultimas décadas, contemplando la participacion
privada en la gestidén y en la financiacidon de la nueva linea, siempre en el marco legal correspondiente, en
particular la Ley 38/2015 y la 26/2022 del sector ferroviario, sin perder el caracter de titularidad publica de la

linea.

La Ley 9/2017 de Contratos del Sector Publico establece la regulacion de esta posibilidad de impulso a un
proyecto de interés publico como es el caso del que aqui nos ocupa. Su Capitulo Il trata del Contrato de Concesién
de obras, y en su articulo 247 define el contenido y alcance del Estudio de Viabilidad con el que se tendria que
iniciar el procedimiento administrativo en este tipo de actuaciones. La preparacion del contrato es fundamental
para el éxito, y, entre otras cuestiones, se necesita un Estudio de Viabilidad bien elaborado, con un preciso
analisis coste-beneficio y con una adecuada asignacién de riesgos. Pero la viabilidad financiera de este tipo de
colaboracion publico-privada estd en la actualidad muy condicionada por las limitaciones que la Ley de
Desindexacion de la Economia del afio 2015 establecio para los rendimientos de los inversores, aunque podrian
aplicarse situaciones de excepcionalidad — debidamente justificadas — que llegasen a atenuar los efectos
disuasorios de esta norma. En todo caso resulta necesaria la declaracién como de interés publico del proyecto,
asi como la aplicacién del concepto Obligacién de Servicio Publico (OSP) a los servicios de Cercanias y a los de
Media Distancia (Regionales) a efectos de célculo de las tarifas a aplicar a los viajeros. Son temas importantes

para analizar y negociar a altos niveles, salvaguardando una razonable rentabilidad de las inversiones a efectuar.

Pero sin que por lo que antecede se preconice descartar que el proyecto pueda ser abordado con fondos publicos
en exclusiva, en tanto que lo sea en un plazo que no derive en un agravamiento de las necesidades y costes de

diverso tipo ya presentes.

El escenario en el mundo de los inversores en este tipo de proyectos — con dimensién, demandas, impactos
sociales y rentabilidades diversas — es favorable ahora a Mdlaga y al proyecto, por diversas circunstancias, lo que
abre situaciones de oportunidad que deberian ser aprovechadas, pues la espera a que los presupuestos publicos
tengan disponibilidad significaria incurrir mientras tanto en elevados costes para los individuos, para la sociedad
y para la sostenibilidad global. Pero, ademas, la llegada de capital privado para el proyecto reportaria a las arcas
publicas ingresos fiscales netos y directos de relevante importancia derivados de la mera ejecucidn de la
infraestructura — del orden del 45% de la inversidn —y de su operacidn posterior. A la vez se evitarian o aplazarian
otras inversiones publicas en infraestructuras de transporte, particularmente viarias, que serian precisas para

ampliar las capacidades actuales si no se crea la nueva linea ferroviaria.

En cualquier caso, y segun se deduce de los datos elaborados por Analistas Econdmicos de Andalucia y
presentados en el apartado 7. Impactos del presente Estudio, la relacién Beneficio/Coste del Proyecto respalda
de manera contundente su justificacién y viabilidad. Asimismo, ya en el afio 2017, SEOPAN realizé un estudio
sobre las infraestructuras de Espaia, de titulo “Andlisis de la inversion en infraestructuras prioritarias en Espafia”,
redactado por SENER a partir de otros informes previos de SEOPAN elaborados por la consultora AT Kearney, en
el que el proyecto del tren litoral en la Costa del Sol resultaba el de mayor interés y rentabilidad de todos los

considerados en Espafia.
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4. PROBLEMATICA ACTUAL

4.1. Movilidad restringida

La Costa del Sol en su conjunto, y sus municipios uno a uno, han alcanzado muy altos niveles de valoracién y
aprecio tanto a nivel nacional como internacional, especialmente europeo hasta ahora, aunque también con
crecimientos importantes de visitantes americanos y asiaticos. Puede decirse con propiedad que Malaga y su
Costa son un destino objeto de consideracidén en cualquier parte del mundo a la hora de proyectar un viaje de

vacaciones, en sus diversas facetas. Sus ofertas y atractivos, entre los que toman gran importancia las facilidades
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En apartados anteriores de este Estudio-Informe se presentan datos ilustrativos de lo antes expuesto, dandose
el caso en la provincia de Mélaga que los indices de disponibilidad de infraestructura referidos a la poblaciéon
censada — sin contabilizar otros residentes estables y los visitantes ocasionales — no paran de empeorar en las
dos ultimas décadas, lo que repercute en mermas de la calidad de vida de la poblacion autéctonay ya establecida
anteriormente. Ya se ha indicado en el capitulo 2 (2.1 y 2.4) de este Estudio como los indices de dotacién de
lineas de cercanias y de autovias de la provincia de Malaga son los mas bajos de Andalucia y entre los mas

reducidos de Espaiia.

De estos datos es facil deducir el claro deterioro que se estd produciendo en los Ultimos afios en la calidad y
adecuacion de las ofertas de movilidad en la provincia de Malaga, lo que estd ya ocasionando dafios serios en la
imagen de la zona y en la economia de los malaguefios, amén del incremento del dafio ambiental que suponen
viales sobrecargados cuando no congestionados y unos medios de transporte colectivo insuficientes e
ineficientes. Y esta circunstancia negativa no solo se presenta en la movilidad a lo largo de la zona litoral, que es
donde se manifiestan las mayores limitaciones, sino que también esta empezando a ser un elemento disuasorio
en las relaciones con el resto de la region, tanto para los trabajadores que se han de desplazar de forma

recurrente como para la salida del turismo costero hacia el interior.
Las ofertas de transportes publicos en el tramo objeto del Estudio pueden resumirse asi:

e Malaga-Fuengirola:

Linea de Cercanias C1, que sirve al Aeropuerto, Torremolinos, Arroyo de la Miel y a otras 15 estaciones
intermedias. Atiende a unos 12 millones de viajeros al afo.

Lineas de autobuses que enlazan las dos terminales de Malaga ciudad con los mismos municipios que la
linea férrea C1, aunque con recorridos diferentes que extienden asi los servicios publicos. Atienden
también al Aeropuerto. Estan concesionadas a varias compaiiias. Sirven a 3,8 millones de viajeros en el

afio 2019 (CTMAM).

e Malaga-Marbella:

Lineas de autobuses, con servicios y recorridos diferentes: también atienden al Aeropuerto. Dan

servicio a unos 300.000 pasajeros (afio 2017).

En el epigrafe 3.2. de este Estudio se incluye una tabla con informacién detallada de las demandas de viajeros

en autobuses interurbanos en el corredor litoral de la Costa del Sol Occidenta.

En ambos casos las lineas de autobuses atienden numerosas paradas intermedias a lo largo de sus recorridos
mas habituales siguiendo la antigua CN340 (A-7 entre Fuengirola y Marbella). También existen servicios directos

que circulan sin paradas y con menores tiempos de viaje.

Pero es ya urgente actuar para resolver las congestiones derivadas de las insuficiencias de los sistemas de
transporte, sean publicos o privados, que se presentan en esta zona no sélo en una época estival de duracion
cada vez mayor, sino a lo largo de todo el afio, y ello como feliz consecuencia de la reduccidn de los indices de
estacionalidad turistica y por los continuos incrementos de las poblaciones que se vienen estableciendo en la
provincia. Malaga necesita con urgencia ampliar sus ofertas de infraestructuras de transporte —amén de otras —
para detener el proceso de merma de la calidad de vida de los malaguefios autdctonos y de los residentes

foraneos.

No caben aqui, a nuestro entender, argumentos orientados a la restriccidn de los desplazamientos que se suelen
plantear ahora para los ambitos urbanos densos, puesto que el recurso econdémico sustancial de la zona es la
diversidad de las ofertas y atractivos, a los que deben facilitarse al maximo los accesos, con soluciones de calidad,
seguras, fiables y sostenibles, en un marco de ordenacidn territorial y urbana que ofrezca soluciones en un

escenario de libertad de movimientos antes que plantear cortapisas y limitaciones.

4.2. Futuro de la Costa del Sol

En los préximos afios, la poblacién de la provincia de Malaga crecera a mayor ritmo que la media andaluza y
espafola, tal como sefialan las proyecciones del INE, y todo apunta a que la economia seguira mostrando un
especial dinamismo, como ha ocurrido en los ultimos afos. Todo ello podria implicar cambios significativos en
las necesidades de infraestructuras, teniendo en cuenta que debe avanzarse hacia una movilidad sostenible,
reduciendo el consumo energético y descarbonizando la economia. Entre los distintos modos de transporte, el
ferroviario puede contribuir a reducir las emisiones de gases contaminantes, contando con una mayor eficiencia

energética.

Valgan las reflexiones que siguen al Unico objeto de aportar una visidn sobre las expectativas que nos aparecen
como mas probables en las proximas décadas en lo que concierne a la provincia de Malaga, en general, y a la
Costa del Sol y municipios que la integran, en particular. Con este ejercicio, mezcla de datos, de experiencias y
de imaginacién, queremos contribuir a complementar las fundamentaciones necesarias para el desarrollo del

proyecto de nuevo ferrocarril en el litoral malaguefio, y en una etapa inicial, entre Malaga y Marbella.
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Los tiempos actuales se manifiestan en lo social, y en lo que podemos relacionar con lo que aqui tratamos, con

las siguientes connotaciones principales:
e Mayor valor del tiempo libre y de la calidad de vida, sobre el salario.
e Tendencia, sobre todo en los mas jovenes, a aprovechar el hoy, sobre el mafiana.
e Superacion de barreras histéricas: idiomas, nacién, cultura.
e Mayores facilidades de comunicacion, fisica y telematica.
e Mejoras notables en la equidad y equilibrio social.

Y en lo que concierne a los aspectos geoestratégicos relativos mas concretamente a Malaga y la Costa del Sol:

La Unidén Europea, en la que Espaiia tiene un papel significativo, retiine unos 450 millones de habitantes,

a los que cabe afadir otros 100 millones de paises no UE, pero cercanos y muy relacionados.
e El desarrollo de los paises mas orientales y de reciente incorporacion a la UE abre mercados nuevos.
e Centralidad geografica de tres continentes: Europa, Africa y América.

e Las marcas Malaga y Costa del Sol estan bien posicionadas y son muy reconocidas en los mercados

turisticos y residenciales.
e Malaga se identifica como el 22 lugar del mundo mas atractivo para el teletrabajo.
e Coste de la vida menor que en la generalidad de Europa.
e Evolucién hacia un turismo de menor estacionalidad y de mayores ingresos que numero de visitantes.
e Geografia, cultura, naturaleza y clima son elementos ya reconocidos.
e Acogida social e integracion facil.

Malaga es uno de los lugares de Espafia en los que su vida econdmica estd mas vinculada a Europa, lo que se
viene manifestando en un cierto avance en la sucesidn de los ciclos y las etapas que afectan a la vida comunitaria,
mas en sincronia con los tiempos europeos que la mayoria del resto de Espafia. Y los sucesos de los ultimos afios
parecen estar consolidando esos procesos, que se traducen en un acelerado crecimiento de las relaciones de
todo tipo con paises y comunidades europeas, incluso ya en los terrenos personales y familiares. Es este un
fendmeno que, fuera del ambito del Estudio que aqui nos ocupa, deberia ser objeto de informacidn y analisis,

pues afecta cada vez mds a una multiplicidad de cuestiones de la vida social de los malaguefios y de los andaluces.

Estos planteamientos llevan a considerar que las altas tasas de crecimiento que vienen presentando los
indicadores del desarrollo social y econdmico en la provincia de Mdlaga se mantengan, al menos, en los préximos
10/20 afios, lo que se traducird en importantes incrementos de las demandas en muy diversos campos,
particularmente en el de los transportes, muy vinculado a las actividades que aqui se desarrollan, asi como
también en la necesidad de otros equipamientos hoy ya deficitarios. En tal sentido no parece descabellado
esperar que el conjunto de poblacién asentada en el Area de Influencia de Malaga, incluyendo a esta ciudad,
llegue en ese plazo a superar los dos millones de personas, entre residentes censados y ocasionales — con
vivienda permanente aqui -, poblacidn a la que siempre habrian de afiadirse los visitantes turisticos, con puntas
no menores a las 500.000 personas. Todos ellos potenciales usuarios de una linea férrea que les ofrezca calidad

y eficiencia, distribuidos mas o menos homogéneamente a lo largo de unos 60 km de litoral malaguefio.

La idea de Ciudad-Global que paulatinamente se va consolidando como férmula de reconocimiento de la realidad
socioecondmica de buena parte de la provincia de Malaga abre escenarios de futuro de gran interés en el camino
de una adecuada integracion en un proyecto de futuro comun, con todas las particularidades que se consideren
apropiadas y sin menoscabo de las estructuras administrativas actuales, pero bien articulado y coordinado en
sus objetivos y acciones. Las infraestructuras de transporte y la dotacidon equilibrada de equipamientos
educativos, sanitarios, culturales y otros de indole diversa, para atender no ya a cada municipio sino al conjunto,

son cuestiones esenciales para un futuro que se presenta con grandes retos y oportunidades.

Es un hecho comprobable que, en las ultimas décadas, Mdlaga, aun no siendo sede de ningln estamento de
poder politico de mayor alcance que lo provincial, ha sabido generar ideas y soluciones a sus problemas, con
visiones largas y sin derroches, lo que se ha venido concretando en lo que hoy es muy valorado desde Espafia y
desde el exterior. Ha planteado propuestas a los organismos externos que tenian que gestionarlas, las cuales han
ido siendo desarrolladas hasta alcanzar, hace ya unos diez afios, un nivel de calidad en lo que a infraestructuras

de transporte se refiere que atendia con eficiencia los enormes déficits anteriores.

La crisis econdmica del 2008 vino a paralizar cualquier proyecto de nueva infraestructura en Madlaga, v,
particularmente, el proyecto de Tren Litoral en la Costa del Sol, cuyos estudios y proyectos habia iniciado la Junta
de Andalucia unos afios antes, llegando incluso a preadjudicar las obras de un subtramo de la nueva linea

ferroviaria, procesos que quedaron cancelados sine die.

En un siguiente apartado se propondran ideas relativas a posibles soluciones a los problemas que ya se plantean

y a los adicionales que cabe esperar de no truncarse abruptamente los procesos de crecimiento actuales.
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4.3. Efectos de no actuar

Es habitual a la hora de afrontar la realizacién de cualquier proyecto que demanda inversion - tanto en los
ambitos publicos como en los privados - hacer analisis de los costes de las diversas alternativas que se ofrecen
para resolver la cuestidon o necesidad planteada. Se contrastan - aunque no siempre en la forma adecuada — esos
costes con los beneficios que se supone se obtendran, en orden a fundamentar la decisidn de inversion a adoptar.
Pero no es frecuente incorporar a esos analisis de rentabilidad los costes o pérdidas de valor en los que se incurre
por no llevar a cabo la inversidn o por aplazarla, ya que, si un proyecto es necesario, el no disponer de él ocasiona

limitaciones y pérdidas de oportunidades que son traducibles en dinero con normalidad.

Presentamos aqui una vision sobre las consecuencias negativas de continuar con la situacion actual que, como
ya se ha expuesto con anterioridad, tiende con claridad a empeorarse de muy diversas maneras. Se relacionan a
continuacién de manera basica estas cuestiones derivadas de la no realizacion de la nueva linea de ferrocarril
que se propugna, en lo que afectan tanto a los viajeros que optaran por el tren como a los que no haciéndolo se

vieran beneficiados por la descarga de trafico en las vias actuales:
¢ No se reducen emisiones ni consumos de energia asociados a los viajeros.
e Se mantienen mayores costes y tiempos de los desplazamientos de los individuos.
¢ No se evitan accidentes en las vias si no se reducen los traficos en ellas.
e Se mantienen elevados costes de externalidades del transporte asociados al trafico de vehiculos.
e No se producen recaudos fiscales como consecuencia de nuevas inversiones.

Adicionalmente a estas cuestiones, es claro que de no actuar en la ampliacién y mejora de la oferta de transporte
en la Costa del Sol se deduciran serios dafos para la imagen exterior como consecuencia de la percepcién de
incomodidades diversas por los usuarios actuales, tanto residentes como turistas. Este riesgo ya es real y
corregirlo ha de llevar plazos seguramente no inferiores a 8/10 afios, plazo habitualmente necesario para
estudios, trdmites administrativos y ejecucion de las obras. Pero también en este orden de imagen el continuar
sin actuar trasmite un mensaje de futuro en negativo que, sin duda, actuara de forma disuasoria para inversores

y visitantes, creando a la vez desesperanza para los autdctonos que reclaman desde hace décadas este proyecto.

El conjunto de estos costes, en los que se incurre normalmente de forma poco perceptible, puede alcanzar unas
cantidades que no solamente cubririan los costes de funcionamiento y operacion sino incluso los de amortizacion
de las inversiones realizadas. La evaluacién de los impactos positivos de los proyectos es de gran interés en los

escenarios de control de los gastos publicos en los que estamos obligados a desenvolvernos. Tal evaluacién es la

clave del entendimiento del “para qué” se lleva a cabo un proyecto de infraestructura de transporte, cuestion
que con demasiada frecuencia se confunde al demandar actuaciones en infraestructuras que ni son necesarias
ni pueden costearse sdlo desde la esperanza de la generacién de actividad econdmica, lo que estda mas que

demostrado que no es lo que suele ocurrir.

En el apartado 7.3. se ofrece una cuantificacién monetaria de la evaluacién realizada para el coste anual en que

incurre la sociedad por no disponer de este importe proyecto.

4.4, Estrategia de sostenibilidad

Los conceptos asociados a la idea de sostenibilidad — en su mas amplio sentido — se consideran hoy basicos a la
hora de afrontar cualquier nuevo proyecto de infraestructura de la tipologia del que aqui nos ocupa. En los
apartados que anteceden han quedado planteados de forma inicial y bdsica los fundamentos y razones en favor
del proyecto de una nueva linea férrea entre Malaga y Marbella, como primera etapa que, complementando a
la ya en operacién entre Mdlaga y Fuengirola, inicie la que debera llegar a Algeciras por el Oeste y a Nerja por el

Este.

La definicion por Naciones Unidas en septiembre de 2015 de 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS),
concretados en 169 Metas, como elementos clave de la Agenda 2030, plantea la necesidad de analizar la

adecuacion a estos objetivos de los programas de desarrollo mundial.
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Podriamos entrar a analizar de forma particularizada la adaptacion del proyecto a estos ODS, pero nos remitimos
en tal sentido al documento en el que ADIF (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias) da a conocer sus
compromisos al servicio de la sociedad, y que de manera precisa y concreta plantea un decalogo de compromisos

con los ya referidos ODS, que pueden entenderse aplicables al caso que nos ocupa de forma general.

No obstante, nos parece de interés detenernos en el Objetivo de Desarrollo Sostenible 9 Construir
Infraestructuras resilientes, promover la industrializacién sostenible y fomentar la innovacidn. Siguiendo a lo
indicado por la web de la Asociacidon Pacto Mundial de las Naciones Unidas podemos indicar que nuestro

proyecto responde de forma particular a este ODS 9 a partir de que:
e Plantea el uso exclusivo de energia renovable, no de origen f6sil.
e Se enfoca en términos de sostenibilidad econdmica, social y ambiental.
e Ofrece una solucién plenamente innovadora que cambia a fondo lo existente.
e Avanza en la adaptacion a las transformaciones que la sociedad demanda.
e Fundamenta su propuesta en términos de racionalidad y eficiencia.
e Reduce de manera muy importante los impactos negativos de la movilidad.
¢ Incorpora nuevas tecnologias en construccién, operacién y gestion intermodal.
e Garantiza la seguridad y la fiabilidad del transporte en la Costa del Sol.

También resultaria de interés prestar atencién a los ODS 7 (energia no contaminante), 8 (trabajo decente y
crecimiento econémico), 11 (infraestructura resiliente), 15 (ecosistemas terrestres) y 17 (alianzas para lograr

objetivos).

Las infraestructuras son esenciales para lograr sociedades mas prosperas, equitativas y sostenibles. En el caso
de la nueva linea férrea en la Costa del Sol se alcanzaran altos niveles de facilidades para el acceso al trabajo, a
la educacion, a la salud, a la cultura y a un comercio libre y justo, elementos todos necesarios para cimentar

avances sociales verdaderos y estables, para un conjunto de unos 2 millones de personas.

La construccién y operacion de un nuevo ferrocarril en la Costa del Sol, al favorecer las relaciones de todo tipo
entre las poblaciones contribuird a crear condiciones de unidad y de colaboracién, en las funciones y en los
servicios del conjunto de municipios que conforman una verdadera Ciudad-Regién, desde Manilva a Nerja en lo
que se refiere al litoral, que incluiria también al Valle bajo del Guadalhorce y al eje Antequera-Mdlaga. El nuevo

ferrocarril permitira reducir distancias y tiempos de desplazamiento, colaborando asi a optimizar y mejorar la

utilidad de servicios y equipamientos. En la Europa actual - y previsiblemente futura — la dimension, diversidad

y calidad que se ofrecerd asi coordinados no tiene facil parangon.

De este modo, se insiste en la importancia del transporte publico para la movilidad sostenible, para evitar
problemas de congestién del trafico, contaminacion atmosférica, ruido, etc. Ademads, se hace hincapié en el
hecho de que las infraestructuras deben concebirse segln la demanda, garantizando la intermodalidad y la
accesibilidad a todo el territorio andaluz y cumpliendo parametros de sostenibilidad. Se debe impulsar el cambio
en el modelo de movilidad, reduciendo el consumo energético y el uso de combustibles fésiles en el transporte,

lo que permitird mejorar las condiciones ambientales y sociales del territorio, garantizando su futuro.

El trasvase modal de la carretera hacia el ferrocarril contribuira a rebajar la dependencia del petréleo y a reducir
las emisiones de gases de efecto invernadero (el 25% de estas emisiones tiene su origen en el transporte), asi
como a reducir la congestion del trafico, el ruido o la accidentalidad (312 fallecidos en autopistas y autovias de
toda Espafia, DGT). Por este motivo cobra relevancia el impulso de actuaciones en materia de infraestructuras
ferroviarias, como es el caso del corredor analizado, con el objeto de impulsar el aumento del peso del transporte

ferroviario en el transporte de viajeros.
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5. SOLUCIONES

5.1. Objetivos de la actuacidon

En los capitulos anteriores han sido presentados diversos aspectos que anteceden a la situacién actual de las
posibles comunicaciones por ferrocarril en la Costa del Sol, particularmente en el tramo Malaga-Marbella. Se ha
pretendido enmarcar inicialmente el problema en unas aportaciones de datos y de reflexiones en los que apoyar
una propuesta de solucién eficiente y viable, previa evaluacion basica de alternativas. A partir de lo expuesto,

consideramos que procede sintetizar en unos objetivos principales los fundamentos de la actuacion.

Ante todo, entendemos que cualquier infraestructura debe hoy justificarse por el servicio a las personas, en las
muy diferentes facetas que este concepto puede revestir. En el tema movilidad las personas deben percibir con
claridad las ventajas y beneficios que les aportan las soluciones alternativas que se les ofrecen, pues es una
cuestion en la que tiempos, confort y costes son los determinantes principales de su eleccidn, y, probablemente,

por este orden en buena parte de los casos en la Costa del Sol.

En un pasado no demasiado lejano se han llegado a fundamentar decisiones de inversion, casi en exclusiva, en
la creacion de empleos durante la construccidn, lo que ha llevado, si, a que durante un tiempo limitado unos
cientos de personas han tenido un puesto de trabajo ligado a presupuestos publicos, pero que lo realizado no
esta reportando después los beneficios suficientes a la sociedad como para justificar la inversién — o simplemente

gasto — realizado.

En el caso de las infraestructuras de transporte también se ha esgrimido con frecuencia el concepto de induccién
o generacién de actividades en la zona mas directamente involucrada en el proyecto, lo que en la gran mayoria
de los casos ha derivado en experiencias fallidas y en frustraciones, pues estd mas que demostrado que sin
infraestructuras no puede haber desarrollo, pero también que con ellas solas no se generan actividades, empleos
y riqueza. Se tienen que afiadir otras circunstancias — sociales, econdmicas, politicas e incluso naturales — que
sean las determinantes del proceso de transformacién y desarrollo, junto a las cuales las infraestructuras

desempenan un papel esencial.

La Costa del Sol es ya hoy dia un territorio que acoge a unas poblaciones que alcanzan un volumen considerable
Yy que se encuentran en continuo crecimiento. La zona estd alcanzando altos niveles de desarrollo econdmico,
segln se deduce de multiples indicadores y resultados estadisticos. Pero se presentan dos caracteristicas

principales como definitorias del momento actual:

e Los crecimientos estan ya desbordando las capacidades de las infraestructuras y de los equipamientos
disponibles, disefiados en su dia para menores volimenes de poblacidn. Esto estd repercutiendo en

alguna medida en merma de la calidad de vida de los residentes actuales y en imagenes negativas.

e Las expectativas que se derivan de los muy altos indices de afluencia de nuevos pobladores en la zona
llevan a esperar que el problema antes resefiado no haga mas que agravarse si no se abordan las

soluciones necesarias, las cuales necesitan plazos importantes para su realizacién.

Es asi que estamos ante un caso en el que las demandas ya existen y no hay que inducirlas, sino que la propia
dindmica de la zona crea las condiciones para que las posibles ofertas a crear cubran sobradamente sus
expectativas de uso. Es ésta una cuestidon de gran importancia ante cualquier inversion sea publica o privada. Y
ademas se da el caso de que de no actuar se generaran serios perjuicios no sélo para la zona y para sus
habitantes, sino para Andalucia y para Espafia como consecuencia del importante efecto tractor actual de la

economia de la zona.

En consecuencia, entendemos que cabe establecer los siguientes objetivos de indole estratégica y conceptual

para la nueva solucién:

e Orientar el proyecto a la prestacion de los mas amplios servicios a las poblaciones de la Costa del Sol,
priorizando la atencién a los desplazamientos internos en el litoral sobre cualquier otra funcidn de la

nueva linea, creando un elemento estructural principal de articulacién interna como Ciudad Global.

e Dimensionary adecuar las ofertas — actuales y a crear — a las demandas presentes y a las previsibles en
plazos razonables, programando fases derivadas de las posibilidades financieras y de la racionalidad

técnica y de gestidn, pero sin perder de vista la idea de conjunto de la Costa del Sol.

e Orientar las actuaciones a desarrollar hacia una estrategia general en favor de una movilidad mas
sostenible en todas sus facetas, impulsando la reduccidn del uso de los vehiculos privados en las vias

de la Costa del Sol.

e Obtener el mayor aprovechamiento posible de todo lo existente, optimizando la utilizacién de las
diversas infraestructuras ya disponibles, y creando condiciones de complementariedad y mdxima

eficiencia global.

e Ofrecer una solucién que resulte atractiva y ventajosa (tiempos, costes, fiabilidad, seguridad), sin

confiar en voluntarismos estériles ni actuar coercitivamente en favor de determinadas soluciones.

e Aspirar a la maxima captacion de los viajes recurrentes, y aplicar férmulas de intermodalidad y de

tarificacidn apropiadas para ello.
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e Colaborar a la integracion social, mediante precios, servicios adecuados y accesibilidad.

e Aportar calidad, modernidad, seguridad, fiabilidad y confort en los niveles mas elevados posibles,

configurando un sistema innovador y de referencia internacional en la Costa del Sol.

e Facilitar las relaciones de todos los municipios costeros con otros territorios y poblaciones del interior,

abriendo oportunidades al desarrollo integral de Andalucia.

e Tomar en consideracidn las necesarias ampliaciones hacia el Oeste y hacia el Este, necesarias para
alcanzar la plenitud de objetivos.

Del cumplimiento de estos objetivos se han de deducir:

e Beneficios muy considerables para los residentes y para las actividades econdmicas en la zona.

e Maximos niveles globales de eficiencia y rentabilidad social y econdmica.

e Sostenibilidad, con muy importantes reducciones de emisiones de gases y de consumos de energia.

e Mejoras notables en las condiciones de equidad y de igualdad en todos los campos.

e Creacion de oportunidades para nuevas actividades y para mejores empleos y condiciones de vida.

e Efectos de centralidad en los municipios a resultas de las nuevas estaciones y equipamientos asociados.

e Avances muy significativos en la vertebracion territorial de la Costa y del interior provincial.

e Liderazgos y replicabilidad hacia otras zonas de Espafia y de Europa.

Y a todo esto debe aportar soluciones la ingenieria, con las colaboraciones necesarias, imbuida de la idea de
utilidad y servicio a la sociedad que es su verdadera razdn de ser, con visiones estratégicas y de largo alcance, y
con racionalidad y prudencia. Dos ejemplos se plantean como referencias a tener en cuenta: el proyecto Follo
Line recientemente puesto en servicio al Sur de Oslo, y la Y Vasca, en ejecucidn, que persigue la articulacidn

interior de las poblaciones y a la vez servicios regionales y de largo recorrido.

5.2. Alternativas funcionales

Expondremos a continuacidon un conjunto de soluciones relativas a los transportes colectivos y publicos que
pueden aportar mejoras en las comunicaciones internas en la Costa del Sol (tramo Malaga-Marbella), asi como
también de sus poblaciones con otras zonas provinciales, regionales o nacionales. Se evalian de forma bdasica
para finalmente analizarlas comparativamente en su manera de dar respuesta a las necesidades y objetivos

planteados.

No es objeto del presente documento el establecer propuestas de desarrollo de nuevos viales de acceso, tema
gue ha sido objeto de un Estudio especifico encargado hace no mucho tiempo por el Ayuntamiento de Malaga
bajo el concepto de Nueva Via Perimetral del Area Metropolitana de Malaga. También se vienen realizando
estudios para optimizar la red viaria en la zona por los organismos competentes y entidades involucradas. Son
ideas de soluciones que, sin duda, resultan también necesarias, ademas de la creacidn de un capaz y eficiente
sistema de transporte publico colectivo en el litoral de toda la provincia de Malaga, que es el objeto de este

Estudio-Informe.

Se presentan soluciones que, en algunos de los casos, han sido propuestas publicamente por profesionales o
conocedores de los problemas de la zona, en el mejor animo de colaborar en que se avance en la mejora de las
condiciones de vida de los habitantes de la zona y de que se creen condiciones adecuadas para nuevos
desarrollos. De forma breve y esquematica, acorde al objeto y alcance de este Estudio-Informe, se exponen y
comentan estas ideas, sin perjuicio de otras adicionales que pudieran ofrecerse mas adelante. Las clasificamos
en dos grupos: las que se refieren a soportar la movilidad en autobuses u otros medios terrestres diferentes del

ferrocarril convencional(A) y las que proponen lineas ferroviarias (B).

ALTERNATIVAS FUNCIONALES

CONCEPTO SOLUCION
Carriles
A.1 reservados
en A-7
Mediana
A.2 0 margen
de A-7
Trazado
B.1 Alta
Velocidad
Solucion Solucion Solucion
B.2.1 Juntade B.2.2 Corredor B.2.2 Viaducto
Andalucia AP-7 sobre A-7
Solucion Solucion
B.3.A Falso B.3.B Tlnel
Tanel Perforado

47



ESTUDIO PARA UNA NUEVA LINEA FERROVIARA EN LA COSTA DEL SOL
Tramo: Malaga - Marbella

(A).

A.l1.

En primer lugar, se plantea habilitar un sistema de transporte en autobus, dotado de las condiciones de
capacidad y calidades adecuadas, que disponga de un espacio propio para evitar de forma completa las
interferencias con los demas vehiculos y conseguir asi que los tiempos de viaje sean menores y fiables. El
espacio propio se detraeria de la calzada de la actual carretera/autovia A-7, reduciendo a un carril por
sentido los actuales 2+2, con la consecuente merma de la capacidad viaria a un valor que puede resultar
del orden del 25/30% de lo actual, pues las condiciones de uso por el trafico general no podrian ser
similares a las que se consiguen con los actuales 4 carriles; mediante una sencilla aplicacion del Highway

Capacity Manual y de las Normas espafiolas se deducen los datos antes apuntados.

Por otra parte, y para asegurar la inexistencia de conflictos entre los autobuses y los vehiculos que
precisasen salir o entrar en la carretera para acceder a las urbanizaciones de las margenes, seria necesario
resolver a desnivel todos los cruces entre las vias de los autobuses y los accesos, lo que conllevaria obras

de importancia, de coste significativo y con afecciones complicadas en muchos casos.

La importante reduccién de capacidad en una via con valores de intensidades medias del orden de los
80.000 vehiculos/dia, y puntas que superan los 100.000, se tendria que ver compensada con otras
soluciones viarias, pues no cabe esperar que fuera captada en una parte suficiente por el nuevo sistema
de transporte colectivo, por mucha calidad que éste pudiera llegar a ofrecer. La via actual debe descargarse
de trafico, a la vez que se crean condiciones para las nuevas demandas previsibles, para lo cual un nuevo
y potente sistema de transporte es muy preciso. Obtener un mejor aprovechamiento de la oferta vial hoy
disponible en el corredor litoral aparece como un objetivo inexcusable, en cualquier caso. Con ambas
soluciones se puede llegar a conseguir mejorar las condiciones de servicio de la actual A-7, acercandola
todo lo posible a las condiciones de via de acceso y de valor ambiental y turistico que debe alcanzar cuanto

antes, lo que también demanda analisis e inversidn.
Como ventajas de este tipo de solucién podriamos sefnalar:

e Se facilita la llegada en el mismo vehiculo hasta las inmediaciones de buena parte de las
residencias y centros de atraccion, pues los autobuses podrian salir de la via reservada y circular
por los viales generales hasta destinos distantes del eje principal. Es un sistema que aporta

flexibilidad y adaptabilidad a demandas.

e Areserva de los estudios y tramites que habrian de definir los alcances de los trabajos a realizar

y las condiciones de explotacion de unos servicios como los descritos muy someramente, parece

A.2.

posible esperar que las obras a realizar tuvieran menor coste que una nueva linea férrea, asi

como que podrian realizarse en menor plazo.

Pero también parece claro que un sistema como el presentado no podria ofrecer las prestaciones ni las
capacidades de una nueva linea férrea de las caracteristicas que presentaremos mas adelante,
suponiendo, ademds por otra parte, una muy seria alteracién en las condiciones de vida en la Costa del
Sol al derivar, de facto, en la restriccion de la movilidad en vehiculo privado en una zona que basa su
desarrollo y riqueza en las facilidades para ejercer las libertades individuales. El transporte en autobus
continuard siendo necesario, aunque solamente fuera como oferta de alternativa, pero, ademas, como
complemento del ferrocarril en las muy diversas formas de intermodalidad que son necesarias, asi como
solucion para demandas y necesidades particulares. Cabe recordar aqui el grafico comparativo que
presentamos en el apartado 2.1. deducido del Informe de AIREF 2019, en el que se ponen de manifiesto

las considerables ventajas de los trenes de cercanias sobre los autobuses.

Otra cuestion diferente y viable de inmediato, aunque de forma transitoria, es el refuerzo de los servicios
actuales que prestan las empresas concesionarias, incluso con la consideracién de Servicio Publico

subvencionado en alguna medida.

En alguna ocasidn se ha llegado a presentar una propuesta de realizacidon de un sistema de monorrail
elevado a lo largo de la Costa para atender exclusivamente la movilidad interna. Se argumenta la facilidad
de construccidn de un sistema asi configurado, que se podria sustentar en soportes aislados emplazados
en el eje de la autovia A-7 o en una de sus mdrgenes, con lo que no requeriria ocupacién de terrenos, hoy

no disponibles.

Esta cualidad, favorable en primera aproximacion, no puede ser considerada como determinante y
suficiente para atender las necesidades de transporte de una comunidad que supera ya de forma habitual
los 2 millones de personas. Este tipo de solucién se ha aplicado con alguna frecuencia en instalaciones
circunstanciales en las que los volimenes de demandas son de otro nivel, y donde los objetivos son mas

de tipo recreativo que de transporte a distancias de 50/60 km.

En cualquier caso, seria una instalacién para la sola misidn de trasladar personas a lo largo de la Costa del
Sol, sin posibilidad ninguna de interoperar con otras lineas salvo trasbordos, lo que supondria dejar de
atender objetivos también importantes. Asimismo, supondria un serio obstaculo visual y muy negativo
para el paisaje en gran parte del recorrido, donde las edificaciones situadas al Norte de la linea de

transporte verian dafiada su visidon del mar, elemento paisajistico fundamental en la Costa del Sol.
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(B). Enlo que se refiere a lineas férreas aparecen, en principio, tres tipos de acciones posibles: B.1. Laidea de lasolucién B1, que ha sido presentada en prensa y en otros medios por algunos profesionales,
B.1. Trazado que conecte lo mas directamente posible la actual linea AV Cérdoba-Malaga con Marbella, a areserva de los necesarios estudios de implantacidn —técnicos, ambientales y sociales — cabe interpretarla
través del Valle del Guadalhorce. de forma avanzada segun se representa en las hojas de planos que acompafian a este texto. Basicamente

By i . . . B . . consiste en la realizacién de un ramal desde la nueva linea de ancho internacional, que haga posible la
B.2. Prolongacién de la actual linea C1 Malaga-Fuengirola, bien con la solucidn de tunel que planted la Junta

o ) ) ) ) ) llegada a Marbella tanto de los trenes de Alta Velocidad provenientes de Antequera como de Malaga, con
de Andalucia, bien mediante un trazado adosado al de la autopista de peaje o bien mediante un

. lo que solamente ofreceria servicios a Malaga — no a su aeropuerto —y a Marbella. En el futuro podria ser
trazado elevado sobre la autovia A-7.

prolongada hasta Estepona y Algeciras con caracteristicas similares, como forma de que llegue la AV a

B.3. Nueva linea Malaga-Marbella, que conecte con la linea AV y preste mejores servicios a los 6 municipios .
estas poblaciones.

del tramo, mediante soluciones particulares para cada subtramo.

- . " P Linea AVE
o Monda | e Cordoba-Malaga 7

Cartama

e,
Marbella \
\_

Alhaurin
el Grande

Mijas

Alhaurin de
la Torre

MALAGA

S -\# " Torremolinos
/ Fuengirola \ /‘_\ ,;&I T g

—— Trazado con via Unica en superficie

——— Trazado con via doble en superficie
i Trazado con via doble en tunel

Estacion

Viaducto, estructura

Benalmadena
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En atencidn a la alta ocupacién del territorio por edificaciones diversas, la conexion parece que habria de
establecerse entre los puntos kilométricos 136 y 138 de la linea Cordoba-Malaga, junto a la barriada de la
Estacion de Cartama. Deberia estar dotada de sendos “saltos de carnero” para evitar interferencias en la
linea general, aunque con ramales no necesariamente disefiados para las mas altas velocidades. La

proximidad de los dos condicionantes antes citados no hace facil el emplazamiento de la conexidn.

Desde alli parece posible encontrar un trazado que reuna las condiciones requeridas para un ramal para
velocidades del orden de 250 km/h., justificadas por los servicios que se asignarian a este ramal. Resulta
necesario construir unos 40 km de nueva linea con doble via dotada de similares condiciones a las de la
actual Cérdoba-Malaga, que podria dotarse de una estacién intermedia entre Coin y Alhaurin el Grande,
principalmente orientada al servicio de los trenes de Cercanias y Regionales. Necesita, en principio, de la
construcciéon de varios viaductos - en particular sobre el rio Guadalhorce - y varios tuneles de hasta unos

3 km de longitud para acceder a la franja litoral en las proximidades de Marbella.

El emplazamiento de la estacién de Marbella, a ubicar de acuerdo con su Ayuntamiento, ha de ser acorde
a las funciones que se asignarian a esta nueva linea, por lo que reviste particulares circunstancias, pues
parece de interés que se emplazara a una cota al menos intermedia, cercana en lo posible al centro
urbano, y con las dimensiones apropiadas a las funciones que se le asignarian (AVE a Algeciras, entre

otras). Este tipo de emplazamiento podria ser favorable para facilitar la futura continuidad hacia el Oeste.

Pero esta solucidn B1 no aporta solucion a ninguna de estas cuestiones:

Conexiones internas entre los municipios de la Costa en el tramo Malaga-Marbella, mas alla de

lo que aporta la actual linea Malaga-Fuengirola.

e No conecta Marbella, ni las poblaciones a su Oeste, con el aeropuerto de Malaga, elemento

sustancial en el funcionamiento de la Costa del Sol y de la parte oriental de Cadiz.

e No mejora la situacidn actual de las conexiones de las poblaciones de Andalucia con el

Aeropuerto de Malaga, que requieren cambiar de tren en Maria Zambrano.

e No hace posibles conexiones directas desde el resto de Andalucia y de Espafia a los municipios

entre Malaga y Marbella.

e Mijas quedaria sin servicio ferroviario, salvo que se prolongara también la linea actual C1 (a

definir sus caracteristicas y prestaciones).

e No aporta mejoras a los servicios en el tramo Malaga-Fuengirola, insuficientes en la actualidad.

Por el contrario, esta solucion aporta las siguientes ventajas:

B.2.

B.2.1.

e Sitla a Marbella, y mas adelante a Estepona y a Algeciras, en la red de ciudades servidas de
forma directa por la Alta Velocidad ferroviaria. Por otro lado, la solucién de acceso a Algeciras
estd contemplada en las actuaciones sobre la linea Antequera-Ronda-Algeciras, que en el caso
de hacer la solucién B1 quedaria sin funcién suficiente y Ronda y su comarca sin Alta Velocidad,

pues no es razonable esperar que a Algeciras se alcance a llegar con AV a través de dos rutas.

e Reduce el tiempo de viaje entre Malaga y Marbella a unos 25/30 minutos, y a la vez los tiempos

de viaje a Marbella desde Madrid, Sevilla, Cérdoba y Granada se reducen significativamente.

e Pone en conexion directa con el interior de Andalucia y de la Peninsula a la parte mas occidental
de la provincia de Malaga y a la Bahia de Algeciras, aunque estableciendo, de facto, una divisién

en las comunicaciones de la Costa del Sol y en ella misma.

e Ofrece una solucién para servicios de tipo Cercanias que comuniquen las poblaciones del Valle

del Guadalhorce con Malaga y con Marbella, y en su dia con Estepona y Algeciras.

Como valoracién global de esta solucién cabe manifestar que podria ser vélida si se decidiera priorizar la
atencion a los servicios de Alta Velocidad de largo y medio recorrido, obviando la articulacion interna del
territorio de la Costa del Sol y provincial. Conjugar este objetivo, que estimamos por nuestra parte
prioritario, con otras funciones de relacidn con otras ciudades y provincias es el reto basico que trata de
afrontar el equipo redactor de este documento. Otra cuestion seria que se dispusiese de recursos
financieros suficientes para la nueva linea que proponemos en la solucidn B3 y, a la vez o a continuacion,

para esta solucién B1.

Diferenciamos la idea de solucién como prolongacién basicamente en tunel con el epigrafe B.2.1, de la de
prolongacién adosada a la autopista con el B.2.2. y de la elevada sobre la autovia A-7, que denominamos

B.2.3.

Bajo esta denominacion se trata de recoger la solucion comenzada a desarrollar por la Junta de Andalucia
en los comienzos del milenio, consistente esencialmente en la prolongacion de la actual linea de Cercanias
C1 Malaga-Fuengirola hacia Marbella y Estepona, con vocacion de llegar en un futuro hasta Algeciras, al
menos. Como se ha expuesto con anterioridad en los apartados 2.1y 2.4 del Capitulo 2 de Antecedentes,
estas actuaciones quedaron canceladas hace tiempo, sin que ni Junta de Andalucia ni Ministerio de
Transportes hayan planteado nuevas propuestas sélidas y concretas, mds alld de declaraciones en

momentos determinados por circunstancias ajenas al proyecto. Segun se ha expuesto, se iniciaron en
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paralelo estudios por parte del Ministerio y la Junta de Andalucia para una posible alternativa/variante

entre Torremolinos y Fuengirola, sin que nos consten los resultados finales de tales estudios.

Exponemos aqui nuestra visién de los resultados que se podrian llegar a alcanzar con la mera prolongacion
de la linea C1 desde Fuengirola hacia Marbella, recogiendo en la solucién que hemos denominado B3 las
ideas que podriamos interpretar que integran los estudios de la Junta de Andalucia y del Ministerio,
aunque sin conocerlos mas que parcialmente. Asi pues, las que hemos denominado como B2 podrian
considerarse como una etapa transitoria en una posible estrategia de actuacién. Aunque la transitoriedad
en la operacién de las lineas la vemos complicada por no llegar a decir algo mas: demandaria trasbordo
de trenes en Fuengirola hasta que no se solucionara la interoperabilidad, lo que no aparece como lo mds
aconsejable ni factible incluso. Salvo que, alternativamente, se instalara ancho RENFE en esa prolongacion

a Marbella, lo que, por nuestra parte, vemos inconveniente desde una visién estratégica.

La sola prolongacién de la actual linea C1 mediante unos trazados aptos para Alta Velocidad no puede

llegar a aportar mas que:

e La conectividad de Mijas y Marbella a la red ferroviaria a través de la linea actual de Fuengirola,
con la consecuente nueva accesibilidad para aquellas poblaciones y mejora de las ofertas para

las poblaciones ahora servidas, pero con las limitaciones de la linea C1 agravadas.
e Un acceso directo al aeropuerto de Mélaga desde Marbella y Mijas, aunque insuficiente.

e Descarga, en alguna medida, de las demandas de movilidad sobre las vias actuales (A-7 y AP-7),

tanto en aquellos términos como entre Mdalaga y Fuengirola.
e Una mejora — relativa — de la eficiencia y rentabilidad de la linea C1 al captar nuevos viajeros.

e Una mejora en la sostenibilidad del transporte en general, aunque no del nivel que podria llegar

a alcanzarse con la solucion B3.

e Avances hacia lo que mas adelante habria de ser una linea de altas prestaciones — que no de Alta

Velocidad - a lo largo del litoral malagueno.
Es una solucién que presenta problemas tales como:

e Las insuficiencias de la actual linea entre Malaga y Fuengirola se verian agravadas, pudiendo
llegar a afectar a su funcionamiento en horas punta por problemas de sobredemanda y
congestion, lo que seria negativo para los usuarios, para la seguridad de la operacidén ferroviaria

y para la imagen de la Costa del Sol.

B.2.2.

B.2.3.

e Se plantea la necesidad de definicidn de la solucion de superestructura ferroviaria a adoptar en
esta prolongacidn: ancho de via, electrificacidn y sefializacién. O se consolida lo actual en la linea
C1, lo que cierra el camino a la interoperabilidad con lineas AV, o se modifica completamente la
citada C1 adaptandola a las soluciones en las lineas de Alta Velocidad, con etapa transitoria de

trasbordos en Fuengirola, si esto fuera viable.

e No resuelve la conectividad de la Costa del Sol con el interior de la Peninsula, cerrando el camino
a la llegada de trenes AV de largo y medio recorrido; este tema demanda, en todo caso,
soluciones nuevas pero complicadas en la actual C1 o un trazado alternativo y una conexién a la

altura del aeropuerto con la linea Cérdoba-Malaga de AV.

La idea que hemos denominado B.2.2. apunta hacia el beneficio que pudiera llegar a obtenerse por el
aprovechamiento del corredor definido por la autopista de peaje AP-7, concesionada a la sociedad AUSOL
propiedad de un importante fondo de inversidn internacional, para implantar en alguna de sus margenes

un trazado de ferrocarril de doble via. Varias objeciones se nos plantean a esta idea:

e Un trazado asi configurado se alejaria de las mayores zonas de demanda a servir, pudiendo

aportar utilidad solamente para los recorridos Fuengirola-Marbella y no a los intermedios.

e La ocupacién de espacios pertenecientes a la concesién de la autopista requeriria importante

modificacién de este contrato del Estado., con las consecuentes repercusiones en costes.

e Las condiciones de la geometria en planta y en perfil longitudinal de la autopista, aun siendo
muy buenas para una autopista, no parecen adecuadas para las de la nueva linea férrea

necesaria, lo que obligaria a modificaciones significativas en elementos de la autopista.

Se ha difundido otra posible solucidn para la prolongacién desde Fuengirola hasta Marbella, consistente
en la construccién de un viaducto longitudinal sobre la autovia A.7, apoyandose en la mediana de dicha
autovia, sobre el que discurriria la nueva linea férrea, construyendo estaciones también sobre dicha

autovia.

Esta solucién, que puede llegar a aportar alguna economia respecto a las soluciones subterraneas, tiene
el inconveniente de significar un serio obstaculo visual y un gran impacto paisajistico en casi 30 km de la
Costa del Sol, especialmente en los términos de Mijas y Marbella, que se veria incrementado por las

necesarias pantallas antirruido.

Asimismo, su construccién supondria una seria afectacién al trafico de la autovia A-7, ya muy

congestionada habitualmente.
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Asi pues, entenderiamos que cabe interpretar la situacion actual de aquellas iniciativas y gestiones que se

llevaron a cabo hace unos 20 afios como una etapa a actualizar, para reiniciar las actuaciones a partir de las

informaciones y propuestas que sean de utilidad desde los estudios realizados tanto por la Junta como por el

Ministerio. Todo apunta a interpretar que los procesos administrativos y técnicos que se realizaron entonces no

son hoy recuperables como tales, por caducidades administrativas y por obsolescencias diversas.

En tal sentido planteamos la que denominamos solucién B3, que presentaremos de forma basica y conceptual a

continuacidn, para entrar a exponer nuestros avances sobre ella en el Capitulo 6 Propuesta de Solucién.

B.3.

Bajo este lema presentamos una propuesta de solucién que recoge ideas parciales deducidas de estudios
anteriores junto a otras nuevas, estructuradas todas ellas para responder al conjunto de objetivos a
atender. Partimos de la prioridad, ya reiterada a lo largo de este documento, de plantear ante todo
soluciones que respondan funcionalmente a las necesidades actuales y futuras en la movilidad en el litoral
de la provincia de Malaga, sin avanzar por ello en precisiones de trazados y emplazamientos de detalle,
cuestiones éstas en las que, por otra parte, la participacién de los municipios deberia ser considerada,

particularmente en lo que a estaciones se refiere.

Malaga y la Costa del Sol justifican por si mismas la realizacién de una nueva linea ferroviaria que preste
servicios de Cercanias que lleguen a alcanzar la Ciudad-Region que se esta configurando en la provincia,
compatibilizandolos con conexiones tipo media distancia con Andalucia, e incluso ocasionalmente de largo
recorrido (Madrid). Los datos presentados en capitulos anteriores del presente Estudio, en lo que se
refiere a las demandas y crecimientos de poblacidn y actividades econdmicas en la zona, fundamentan
sobradamente que se actue cuanto antes para corregir las deficiencias actuales, que estdn comenzando a
tener efectos negativos en el desarrollo y en la imagen de la zona, hoy en el foco de atencién de muchas

personas y empresas en Europa y en el mundo.

Las condiciones de la actual linea C1 Malaga-Fuengirola no son compatibles con los objetivos planteados,
y ello tanto porque su simple prolongacién llevaria a unos tiempos de viaje a Marbella y Estepona que no
serian competitivos con los de las autovias, como porque sus condiciones de capacidad no podrian
soportar los incrementos de las demandas que se derivarian de ello, amén de otras consideraciones

relativas a la vertebracion regional, aspectos ya detallados en el apartado anterior.

Recopilamos a continuacion las cuestiones que han sido tomadas en consideracién de forma preferente
para precisar los objetivos de tipo estratégico resenados en el apartado anterior 5.1, concretandolos en lo

que podriamos definir como prioritarios a atender con esta nueva linea férrea:

e Aportar las mayores facilidades a las relaciones entre las poblaciones que forman parte de la
Costa del Sol. Ante todo, ha de servir a las necesidades mas frecuentes del mayor nimero de

habitantes, para sus desplazamientos por trabajo, educacién, salud, cultura, comercio, etc.

e Favorecer la accesibilidad del turismo hacia/desde el aeropuerto, asi como sus desplazamientos

en la Costa del Sol.

e Proveer una solucién acorde a las demandas de sostenibilidad, seguridad, fiabilidad y resiliencia

que ahora se plantean.
e Ofrecer servicios atractivos y competitivos en materia de costes, tiempos y confort.

e Aplicar formulas de intermodalidad en orden a extender lo mas posible en el territorio los

transportes publicos, con calidad, economia y eficacia.

e Facilitar el acceso directo en tren desde el interior de Andalucia a los municipios del litoral

malaguefio, abriendo oportunidades diversas y reciprocas para las poblaciones.
e Hacer posible la llegada de trenes de AV y largo recorrido hasta Marbella, al menos.
e Evitar afecciones a los servicios de la actual linea de Cercanias C1, manteniéndola.

Para conjugar estos objetivos prioritarios en orden a optimizar las importantes inversiones a realizar para

construir una nueva solucion de transporte, resulta necesario considerar:

e La inexcusable realizaciéon de una nueva linea férrea que, pasando por el aeropuerto, conecte
con la linea AV Cérdoba-Mdlaga, para que, discurriendo por la franja litoral, llegue hasta
Marbella en una primera etapa, para después continuar hacia Estepona y Algeciras. Esta nueva
linea debe hacer compatibles los diferentes usos ferroviarios, pero con velocidades maximas de
160 km/h y sin trenes de carga. Las estaciones deben disponer de vias de apartado, y emplazarse
a distancias y con dimensiones que hagan posibles los diferentes servicios requeridos, asi como

posibilitar la marcha de los trenes mas rapidos y directos.

e Lavelocidad no puede ser el pardmetro que prevalezca sobre cualquier otro. En el ambito de los
objetivos prioritarios antes planteados puede conseguirse el nivel de competitividad adecuado
sin que por ello deba subordinarse el disefio y la explotacidn ferroviaria a la velocidad punta.
Hablariamos de “altas prestaciones”, entendiendo como tales todo un conjunto de aspectos
necesarios para satisfacer todos los objetivos: tiempo de viaje, seguridad, confort, fiabilidad,

resiliencia, economia, sostenibilidad, etc.
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A partir de las realidades urbanas actuales y de las previsiones de desarrollos urbanisticos,
parece oportuno analizar, en primer lugar, las ubicaciones de las nuevas estaciones en orden a
reconocerles funciones de centralidad y referencia en los respectivos municipios, para después
plantear los trazados de la linea férrea que las enlace. Las nuevas estaciones deberian dotarse
con estacionamientos disuasorios y con otros equipamientos (comercio, cultura, etc.) y

emplazarse en espacios suficientes plenamente accesibles y sin afecciones insuperables.

Para extender los servicios de esta nueva linea férrea al maximo territorio y poblacién posible,
no sélo a la emplazada junto a la nueva linea férrea, sino también a la situada en zonas apartadas
transversalmente, resulta conveniente establecer un sistema de autobuses alimentadores que
comuniquen las estaciones con las zonas en las que las densidades de poblacidn lo justifiquen,
de forma que se pudiera llegar a conseguir que un alto porcentaje de la poblacién quedara
atendida desde paradas ubicadas a distancias razonables. Esto hace posible mayores distancias,
lo que facilitara la combinacion de servicios ferroviarios diversos y mejorara la eficiencia del

sistema de movilidad y transporte en la Costa del Sol.

Dada la continua e intensa ocupacién de los espacios por los desarrollos urbanos en la Costa del
Sol, para la implantacién del trazado de la nueva linea aparece como inevitable la solucidn

general en tunel, construible por dos procedimientos basicos:

o Perforacion en mina de galerias subterraneas, por el método que resulte mas conveniente
en funcidn de las caracteristicas geoldgicas principalmente, bien tuneladoras o bien
voladuras, lo que puede facilitar establecer trazados con coberturas suficientes, aunque

no necesariamente sigan el recorrido mas corto entre las estaciones previamente fijadas.

o Falso tunel junto al margen Norte de la autovia A-7 en los subtramos en que la geometria
de la misma lo hace compatible, completando el trazado ferroviario con tuneles en mina.
Es una solucidn que puede resultar mds econdmica por lo general, pero tiene el

inconveniente de algunas mayores afecciones por las obras a servicios y al trafico general.

Ambas soluciones — que podrian combinarse - requieren estudios de detalle importantes en
orden a que las decisiones se fundamenten adecuadamente para evitar retrasos y mayores

molestias a la poblacidn.

» Pero también cabe considerar la posibilidad de que en alguna parte del recorrido —
particularmente en un corto tramo de 2 km entre Benalmadena-Costa y Carvajal — pudiera

construirse la nueva linea de forma elevada junto a la antigua carretera N-340, en la que

el relieve del terreno colindante crea condiciones para que el trazado aéreo no perturbe

en exceso a los margenes del vial.

En el Capitulo de representaciones graficas (planos) que se acompafian se indican de forma basica y esquematica
estos tipos de soluciones, que requieren de estudios mucho mads profundos y detallados para llegar a aplicarlas,
pero que entendemos son ideas a considerar en etapas posteriores del proyecto. Posiblemente una cuidada

combinacion de tales soluciones haga posible alcanzar una soluciéon global acorde a todos los intereses en juego.

En el siguiente capitulo 6 se analizardn con algln detalle diversos aspectos técnicos relativos a esta alternativa
B.3. para la nueva linea entre la AV Cérdoba-Madlaga y la ciudad de Marbella, en orden a avanzar en la
presentacién y hacia el mejor entendimiento del esquema bdsico que se propugna. Se presentan dos soluciones
diferenciadas como B.3.A. y B.3.B., en funcién de la mayor aplicacién de la seccién con falso tunel en primer

caso, y de tunel perforado en el segundo.
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6. PROPUESTA DE SOLUCION

6.1. Presentacion

En el capitulo que sigue se exponen las caracteristicas bdsicas de la solucidon que se propone para la creacién de
un sistema de transporte masivo de personas en la Costa del Sol, tramo Malaga-Marbella. En el apartado anterior
5.2 se ha efectuado un somero andlisis comparativo entre las diversas alternativas que se ofrecen para atender
a las necesidades planteadas y al futuro previsible, habiéndose concluido que la construccidn y operacion de una
nueva linea ferroviaria que conecte la actual linea de Alta Velocidad Cérdoba-Malaga con Marbella, pasando por
el Aeropuerto de Malaga y por los municipios de Torremolinos, Benalmadena, Fuengirola y Mijas, es la soluciéon
que se adecla mejor a los objetivos que se pretenden alcanzar. Esta nueva linea cuenta con la adaptacién de la

actual linea C1 a condiciones de interoperabilidad con dicha nueva linea y con la L.AV. Cérdoba — Malaga.

Esta solucién, como se podra apreciar en la descripciéon que sigue en el presente Capitulo 6, responde a todos

los objetivos funcionales que se han considerado prioritarios en el Capitulo 5, y especialmente:

e Atiende, en primer lugar, a los desplazamientos en el interior de la Costa del Sol, dejando abierta la

posibilidad de prolongaciones, hacia el Oeste y hacia el Este.

e Ofrece condiciones de intermodalidad con el aeropuerto de Malaga y mediante un servicio de autobuses-

lanzadera que extiende a la mayor parte del territorio la oferta ferroviaria.

e Hace posible la implantacion de servicios regionales que conecten la Costa y Andalucia sin trasbordos, asi

como la llegada de trenes de Alta Velocidad de largo recorrido a todos los municipios.

e Responde plenamente a las exigencias de sostenibilidad, fiabilidad y seguridad, aportando innovacién y

resiliencia.

Todo ello ha sido analizado con mas detenimiento en el Capitulo 5 ya citado, dedicando éste a presentar las
principales caracteristicas técnicas de la solucidon que se propone, aun cuando no se trata aqui de desarrollar un
documento técnico definitorio de las obras a realizar sino de exponer los esquemas bdsicos que permitan
interpretar el alcance de la soluciéon. Se apuntan también ideas alternativas para abordar determinadas partes

del recorrido, que requerirdn de atencidn especifica en etapas posteriores de los estudios necesarios.

La propuesta que se formula debe ser entendida como un avance hacia el planteamiento de una solucién a un
problema complejo y de notables dimensiones, que requiere de andlisis en muy diversas facetas, a lo que
pretende contribuir este Estudio-Informe, en el que no se consideran lo mas importante las definiciones y

detalles técnicos sino el colaborar a alcanzar el maximo consenso sobre el tipo de soluciéon y sus fundamentos,

facilitando el didlogo con las entidades publicas y privadas que estén interesadas o que les competa. De esa
manera se podria llegar a avanzar de forma mas rapida y eficaz hacia la resolucién de un serio problema que

afecta ya negativamente a la Costa del Sol, a la provincia de Malaga y a Andalucia.

6.2. Descripcion

La implantacion de una nueva linea ferroviaria en un territorio colmatado por el desarrollo urbano y turistico
presenta retos y circunstancias siempre originales y de dificil solucidn. En los aproximadamente 50 km de franja
litoral comprendidos entre el Aeropuerto de Malaga y la ciudad de Marbella no existe un espacio reservado para
una posible infraestructura como la que aqui nos planteamos, sucediendo que los Unicos espacios de caracter
lineal que recorren las zonas urbanizadas en las que se asientan las poblaciones y las actividades de todo tipo
estan ocupados por las dos vias de gran capacidad que sirven de Unicos accesos y elementos de comunicacion
en la zona: la A-7 y la AP-7, lo que representa una clara debilidad estratégica de la zona, incongruente con su

importancia econdmica y social.

Expondremos las caracteristicas bdsicas de la solucién propuesta ordenando el desarrollo de la nueva linea en

dos partes:
e Tramo Aeropuerto-Fuengirola, con ramal de conexidén con la linea AV junto a Campanillas.

e Tramo Fuengirola-Marbella, con ramal de conexién entre la nueva linea y la actual, en Fuengirola.

6.2.1. Aspectos generales

»  AEROPUERTO - FUENGIROLA

El inicio en el Aeropuerto se deriva de la existencia y en operacién de la linea con via doble entre Malaga-Maria
Zambrano y el aeropuerto, que se construyd soterrada hace unos aiflos en su mayor parte, tanto en el tramo
urbano de Malaga, en el que acompaio a la linea de Alta Velocidad, como entre Los Prados y la estacion aneja a
la Terminal 3 del Aeropuerto, subtramo en el que discurre en tiunel bajo el cauce del rio Guadalhorce y la 22 pista
de vuelo, realizado por necesidades aeronauticas. Este tramo, al igual que toda la linea C1, esta dotado de ancho
y electrificacion convencional espafol, y dispone de dos estaciones intermedias: Victoria Kent (urbana) y
Guadalhorce (en zona industrial). Existe otra estacion terminal del ramal que conecta con el Centro de la ciudad,
junto a la Alameda. Este subtramo inicial, entre Centro-Alameda y Victoria Kent, es utilizado también por la linea

C2 Malaga-Alora-El Chorro.
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Entre las estaciones de Aeropuerto y de Fuengirola existen 11 estaciones/apeaderos, con condiciones de servicio
muy limitadas y casi general imposibilidad de ampliacidn. La linea C1 dispone de subtramos de via unica (13,3
km) y el resto con via doble (17 km). En el tiempo que se realizaron las ampliaciones del subtramo Malaga-
Aeropuerto se ejecutaron también los desdoblamientos y alguna ampliacién de estacidn., con lo que la linea ha
llegado a su situacién actual, en la que sus posibilidades de ampliacién son reducidas y costosas. Es asi que,
partiendo de la validez del subtramo que se inicia en Malaga y llega al Aeropuerto, los restantes 22,5 km de la
linea C1 no disponen de las condiciones que hoy resultan ya necesariasy, a la vez, sus posibilidades de ampliacién
y mejora son escasas y complicadas, particularmente en lo referente a las estaciones y simples apeaderos
actuales en los que, en bastantes casos, la parada del tren bloquea el funcionamiento de la linea en los dos
sentidos, sin que la creacién de simples vias de apartado aparezca como viable por las edificaciones inmediatas

en la mayoria de los casos.

Resulta asi que la posible prolongacién hacia el Oeste de la linea que ahora termina en Fuengirola, aparte de las
dificultades que tal prolongacién presenta por su ubicacion en el centro urbano de esta poblacidn, conllevaria
afiadir a la actual C1 unos volimenes de viajeros que esta linea dificilmente podria soportar, lo que se traduciria
en niveles de sobredemanda y congestién que anularian los atractivos y la calidad que se pretenden con el
ferrocarril. La actual duracién del viaje entre Aeropuerto y Fuengirola es de unos 35 minutos para unos 22 km. y
de 46 minutos para el recorrido completo hasta Malaga-Alameda (32 km), tiempos que habria que considerar
para sumar a cualquier viaje mas alla de Fuengirola, lo que se traduciria en tiempos para el viaje entre las
estaciones de Madlaga y de Marbella no menores a unos 75 minutos, superiores al desplazamiento en coche. A
estos tiempos resulta necesario afiadir los correspondientes al traslado hasta el lugar de destino en la Costa del

Sol, bien en un autobus-lanzadera o bien en coche privado o taxi.

En consecuencia —tanto por capacidad como por tiempos de viaje - aparece la necesidad de construir una nueva
linea que desde el Aeropuerto permita llegar a Marbella —y a las estaciones intermedias nuevas que se dispongan
— en condiciones y tiempos de viaje competitivos con otros medios de transporte, particularmente con el
vehiculo privado. Esto significa que se deberia poder viajar de forma directa desde el aeropuerto a la estacion
de Marbella en tiempo no mayor que 30 minutos — 10 minutos mas desde Malaga -, lo que requiere una nueva
infraestructura valida para una velocidad maxima de 160 km/h, y estaciones dotadas de vias de apartado para
poder dar paso a los trenes mas rapidos y directos. Ademas, podrian circular trenes con mas paradas y algo mas
de tiempo de viaje, facilitado todo ello por la disposicidn de via doble en todo el recorrido, estaciones adecuadas

y la sefializacién y los equipamientos técnicos correspondientes.

Resulta ineludible el disponer de un trazado separado del actual, por la ya referida insuficiencia de espacio en el

recorrido de la via y en las estaciones actuales, lo que conduce a la necesidad de habilitar un nuevo trazado entre

la estacidn del Aeropuerto y Fuengirola. En los apartados 6.2.1y 6.2.2 y en las hojas de planos correspondientes
se explica un posible recorrido de este subtramo de la nueva linea, asi como lo concerniente a las estaciones que

se proponen.

Pero para responder a los objetivos reconocidos en el Capitulo 5 en lo que se refiere a la conexidn con la linea
de Alta Velocidad Cérdoba-Malaga resulta necesario construir un ramal desde la estacion del Aeropuerto hacia
el Norte hasta empalmar con la linea AV a la altura de Campanillas, lo que requiere realizar un subtramo
subterraneo hasta pasar bajo la 22 Ronda de Mdlaga (A-7) y bajo el proyectado Vial Distribuidor, junto a la
barriada de Zapata (T.M. de Alhaurin de la Torre), para cruzando mediante un puente el rio Guadalhorce llegar a
conectar mediante un “salto de carnero” con la linea AV, al Oeste del Club de Golf Guadalhorce y un paso sobre
la linea convencional Cérdoba-Malaga. La realizacidn de una conexion de este tipo ya se llegd a plantear con
ocasién de la realizacidn de la linea AV Cérdoba-Malaga y de la ampliacion del Aeropuerto, sin llegar a concretar

resultados. Cabria considerar de forma alternativa la recuperacién de la conexidn que existio en Los Prados.

»  FUENGIROLA-MARBELLA.

Para la nueva linea en este tramo se llegaron a redactar proyectos para las obras a realizar, encargados y dirigidos
por la Junta de Andalucia, que definian un trazado que partiendo de la margen derecha del rio Fuengirola llegaba
mediante un recorrido subterrdneo en su mayor parte hasta el emplazamiento previsto para la estacion de
Marbella, bajo la antigua carretera N-340 en la zona de La Bajadilla, al Este del casco urbano, desde donde
continuaria hasta Estepona. Se preveian 4 estaciones intermedias, en La Cala de Mijas, Calahonda, Las Dunas
(Artola) y junto al Hospital. El trazado se proyecté para alta velocidad (250 km/h), siguiendo un recorrido en tunel

proximo a la autovia A-7, aunque claramente separado.

En el Estudio Informativo previo a los proyectos se consideraba por la Junta de Andalucia la prolongacién de la
actual linea C1 Malaga-Fuengirola hasta una nueva estacion a ubicar al Oeste de la barriada de Las Lagunas (T.M.
de Mijas), junto al rio Fuengirola, donde conectaria con el trazado hacia Marbella expuesto en el parrafo anterior.
Este ramal de conexién se planteaba con una solucidon a dos niveles, uno para cada via, en atencién a las
reducidas anchuras de los viales urbanos bajo los que se habria de realizar. Pero partia de prolongar la linea
actual C1 que sélo dispone de via Unica, lo que lleva a pensar que el tema estaba pendiente de mayores estudios

y de decisiones apropiadas.

Dado que nuestra propuesta plantea la realizacién de una nueva linea con via doble desde el Aeropuerto de
Malaga, la conexién de esta nueva linea con la estacién actual de Fuengirola bien podria realizarse desde la zona

de Las Lagunas con una sola via, lo que facilitaria el tema considerablemente. O bien plantear esa conexién entre
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Carvajal y Los Boliches, lo que dejaria la llegada a Los Boliches-Fuengirola como un ramal similar al de Alameda
en Malaga. En ambos casos resultaria de interés transformar la actual C1 a ancho UIC y equiparla con
electrificacidn y sefializaciéon congruente con la nueva linea y con la Cérdoba-Malaga, de manera que pudieran
ser interoperables todas las lineas, lo que ofrece unas posibilidades de enorme interés para todas las poblaciones

y para la optimizacion y eficiencia de los servicios de las lineas.

6.2.2. Estaciones

Para conseguir establecer una nueva infraestructura como la que se pretende orientada a ofrecer un sistema de
transporte capaz y eficiente que satisfaga los objetivos requeridos, es preciso generar ideas particulares para el
caso, y ello tanto en la concrecidn de esas ideas como en la metodologia previa a aplicar para lograrlas. Siguiendo
los conceptos ya explicados con anterioridad, en los que se ha preconizado avanzar sobre funciones y objetivos
antes que sobre definiciones y detalles de la solucién, parece procedente iniciar el proceso de concrecidon de la
nueva linea abordando en primer lugar la ubicacién de las nuevas estaciones, pues han de estar emplazadas en
lugares dptimos para los servicios a prestar a las personas, tanto por condiciones de estricta proximidad como

por facilidades de acceso y conexién con otros medios de transporte.

La dispersién de la poblacién en el territorio demanda que la seleccidn de los emplazamientos de las nuevas
estaciones sea una cuestion principal, que no puede quedar subordinada al resultado del disefio de un trazado
de la linea optimizado con objetivos de menores costes de construccion, por ejemplo, aunque es claro que
también han de ser tomados en consideracién. Vaya por delante la idea de prever un nimero de estaciones que
estén en condiciones de servir a volimenes de poblacidn significativos, teniendo en cuenta el concepto de
multimodalidad que se plantea para estas nuevas estaciones y las dificultades de acceso peatonal que se derivan

de la estructura urbana tan particular de la Costa del Sol.

Las estaciones asi ideadas estan llamadas a convertirse en lugares de centralidad y de servicios de los municipios,
gue reunan elementos tales como intercambiadores de modo de transporte, estacionamientos disuasorios,
comercio y, segun los casos, actividades culturales, administrativas, sociales, etc. En el adecuado desarrollo de
esta idea se puede ver una oportunidad para actuar en la conformacion de algunas estructuras urbanas de las
que la Costa del Sol hoy carece, mientras resultan cada vez mas necesarias como consecuencia de las
transformaciones que se estan produciendo en las residencias y en el turismo en general. Asi entendido el papel
de las estaciones y bien resuelta la creacién de funciones urbanas asociadas, en municipios con dimensiones ya
del orden de los 100.000 habitantes estables, aparece la oportunidad derivada de generar fuentes de

financiaciéon para el nuevo sistema de transporte, siquiera en lo relativo a las propias estaciones. Los puntos de

vista de los ayuntamientos implicados han de ser tomados en consideracion para alcanzar soluciones

satisfactorias para todos.

Asi pues, desde nuestra vision, las estaciones nuevas estan llamadas a ser las claves de tres asuntos de interés

capital:

e Servicio y funcionalidad para el transporte.
e Estructuracidn urbana en los municipios.

e Colaboracion en la financiacion.

Se definen dos tipos basicos de estaciones a partir de la funcionalidad que se asigna a cada una:

> TIPO A: Con andenes de 200 m de longitud, pueden atender todo tipo de servicios y articular funciones
urbanas de amplio alcance.

> TIPO B: Con andenes de 100 m de longitud, sélo atenderan servicios regionales y de Cercanias.

En las hojas de planos correspondientes se han representado los emplazamientos que nos aparecen como mas

idéneos para las estaciones en los dos subtramos:
e Aeropuerto-Fuengirola: Torremolinos Norte (A), Benalmadena-Costa (A) y Fuengirola Norte (A).

e Fuengirola-Marbella: Mijas-Las Lagunas (B), Mijas-La Cala (A), Marbella-Las Chapas (B), Hospital Costa del
Sol (B) y Marbella Este (A).

Esta distribucién de los emplazamientos de nuevas estaciones toma en consideracion las actuales estaciones de
la linea C1 — que se mantendra en servicio interoperable — con sus limitaciones funcionales, asi como la idea de

multimodalidad — aparcamientos, autobuses y tren — que se plantea para la nueva linea.

En la coleccién de planos incluida en el presente Estudio, se acompafia un esquema con la ubicacién de las
estaciones previstas sobre el mapa de densidades de poblacién del territorio atravesado. A continuacidn, se
acompaia esquema funcional basico con indicacién de la ubicacidn y distancia entre estacidn, incluyendo la

actual linea C1.
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Nuevas estaciones que se plantean:

v

Aeropuerto: se requiere adaptar la actual estacidn a las nuevas funciones a desempefiar: mayor volumen
de viajeros hacia las nuevas estaciones de la Costa del Sol, y servicio a los viajeros del aeropuerto hacia
o desde poblaciones del interior de Andalucia. La estacién ferroviaria del aeropuerto asumira bastante
mayor importancia que la actual, convirtiéndose asi en un nodo de intermodalidad en Andalucia. Es
imprescindible contar con AENA para desarrollar la transformacién de lo existente. Servira también a

Alhaurin de la torre, asi como a Churriana y otros barrios del Oeste de la ciudad de Malaga.

Torremolinos-Norte: La estructura urbana, la proximidad al centro y las vias en las que se apoyan los

desplazamientos, unido al trazado mas viable para la nueva linea a través del municipio, sugieren
emplazar la nueva estacion de forma subterranea en la zona de confluencia de la Avda. de la Libertad
(antigua N-340) con la Avda. de Los Manantiales, eje viario principal de la zona central de la poblacién.
Este emplazamiento queda ubicado en proximidad del Palacio de Congresos, de zonas densamente

pobladas y de centros de atraccidn en proyecto.

Benalmadena-Costa: El término municipal de Benalmadena dispone de dos estaciones en la actual linea

C1, pero sin que esté servida la parte del municipio de mayor concentracidn de poblaciéon y de demanda
de desplazamientos, la zona costera. Planteamos crear una nueva estacion para servir a esta zona, bien
bajo la Avda. Antonio Machado (antigua CN-340) o bien junto al Parque de La Paloma a la altura de la
calle Federico Garcia Lorca con acceso inmediato a la costa. Las posibilidades de realizar esta nueva
estacion pueden venir determinadas por las dificultades técnicas para establecer el trazado subterraneo
gue la enlace con las estaciones colindantes, apareciendo mds favorable, en principio, la localizacién del

Parque de la Paloma.

Fuengirola-Norte: A la vista de las considerables dificultades que presenta la ampliacién a doble viay la

prolongaciéon de la linea actual, parece aconsejable establecer una segunda estacion en Fuengirola al
Norte de la Autovia A-7, al Este del Cruce con la carretera A-387 de acceso a Mijas. El espacio sin ocupar
alli existente, las facilidades de acceso desde el nucleo urbano de Fuengirola y Los Boliches y desde Mijas

pueblo, avalan la idoneidad del lugar.

Las tres nuevas estaciones propuestas en Torremolinos, Benalmadena y Fuengirola las consideramos de
gran interés para extender los servicios de cercanias a poblaciones y territorios que hoy no son atendidos
por la C1, ampliando, a la vez, los servicios a prestar y colaborando en la articulacién de toda la Costa del
Sol.

Mijas-Las Lagunas: Se emplazard en la zona en que se preveia en el proyecto de la Junta, al Oeste del

cauce del rio Fuengirola. Es una estacién que se puede construir en superficie, entre el viaducto sobre el

rio y el inicio del tunel inmediato. Servira a Las Lagunas y a los nuevos desarrollos urbanos y turisticos

anejos a la carretera A-7053.

v' Mijas-La Cala: Emplazamiento ya previsto en el planeamiento urbano y en los estudios y proyectos
realizados en su dia por la Junta de Andalucia, es lugar central de la distribucién de la poblacidon en la
zona costera de Mijas, reuniendo condiciones claras para desempeiiar las funciones de centralidad que
corresponderan a esta estacidn. Tiene faciles accesos a través de la autovia A-7 y de la Ctra. de La Cala a

Entrerrios (Avda. Mare Nostrum).

v" Marbella-Las Chapas: Zona intermedia entre La Cala de Mijas y el Hospital Costa del Sol, en

emplazamiento colindante a la autovia A-7, a la que tendria faciles accesos. No tiene gran volumen de
poblacién inmediato y habria de dotarse de buenos servicios de autobuses alimentadores para

justificarse.

v" Hospital Costa del Sol: Hospital publico a cargo de la Junta de Andalucia. La necesidad de la estacion se

deriva del caracter de equipamiento de salud principal del Hospital en el conjunto de toda la Costa del
Sol, lo que demanda facilidades de comunicacién y acceso desde todos los municipios de la Costa. No
tiene gran concentracion de poblacidn en las proximidades. Tiene gran facilidad de accesos por su
inmediatez a la autovia A-7, y se puede ubicar junto a dicha autovia A-7, preferiblemente algo desplazada

del edificio del Hospital, hacia Malaga o hacia Marbella.

v" Marbella-Este: La ubicacién de la que esta llamada a ser la estacion principal de Marbella, municipio
que ya supera los 160.000 habitantes censados y cuya poblacidn habitual puede duplicar esta cifra, es
una cuestidon que requiere un analisis muy particular, tanto por las connotaciones urbanisticas que se
derivaran de la decision que se adopte como porque habra de ser una estacién pasante de la linea que
tendrd de continuar hacia Estepona-Algeciras. Parece clara la justificacién de su emplazamiento en la
zona Este del casco urbano, aunque caben diversas alternativas, en particular si se tiene en cuenta el
efecto transformador de la nueva estacion cara a unos escenarios en los que los espacios del Este del
casco lleguen a asumir funciones distintas a las actuales. La visidon estratégica del Ayuntamiento de

Marbella nos aparece como a tener muy en cuenta.

Algunas de estas nuevas estaciones deberian disponer de andenes de 200 m de longitud, en orden a posibilitar
su utilizacién por trenes de Alta Velocidad si bien no parece razonable prever composiciones dobles en ninguna
de las estaciones, pues ello conllevaria serias dificultades para su implantacion por escasez de espacio disponible.
Asimismo, deberian tener, a ser posible, sendas vias de apartado, para compatibilizar las circulaciones de
diferentes tipos de tren y de servicios. Deben disefiarse para facilitar su uso por todo tipo de personas,

encaminando con claridad a los viajeros hacia las soluciones de intermodalidad, de forma que se interprete el
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viaje en diferentes medios como una unidad, y en tal sentido se habrian de habilitar las férmulas de tarificacion
y acceso a los vehiculos, haciendo asi atractivo y cdmodo el uso de los transportes publicos. Todas las estaciones
deben estar dotadas de viales de acceso conectados de forma directa a través de enlaces adecuados tanto con
la autovia/carretera A-7 como con la autopista de peaje AP-7. En todos los casos se precisan adaptaciones de los

planeamientos urbanisticos, para los que la colaboracién de los respectivos Ayuntamientos resulta insoslayable.

La distancia media entre las nuevas estaciones es, en conjunto, de 5,8 km, correspondiendo 6,8 km de valor
medio al tramo Aeropuerto — Fuengirola y 5,2 km al tramo Fuengirola — Marbella. La mayor distancia en el

primero de los tramos queda compensada por las estaciones actuales de la linea C1.

6.2.3. Trazados

Establecidos los emplazamientos deseables para las estaciones de la nueva linea férrea Aeropuerto-Marbella se
plantea resolver la forma de conectarlas en el marco de los objetivos considerados a lo largo del presente
Estudio-Informe. De acuerdo con lo expuesto con anterioridad, las condiciones de trazado y equipamiento de la
nueva linea no deben estar encaminadas a priorizar la circulacién de trenes a velocidades mayores a 160 km/h,
sin perjuicio de que, si las condiciones lo posibilitan, algunos trenes puedan llegar a alcanzar velocidades
mayores. Los diferentes tipos de circulaciones en una misma linea obligan a crear condiciones para hacerlas
compatibles, con las consecuentes limitaciones para algunas de ellas, entendiendo siempre que la funcidn
primordial de la linea ha de ser servir a las comunicaciones internas de la Costa del Sol. Las muy diferentes
frecuencias que cabe suponer que sean necesarias para los diferentes servicios — locales, regionales y nacionales
— permiten esperar que puedan ser compatibles en unainfraestructura de amplias capacidades y bien organizada

en su operacion.

La inexistencia en los planes urbanisticos, por lo general, de un espacio de reserva para la construccion de una
linea férrea impone un muy serio condicionamiento al estudio de soluciones de trazados que alcancen a servir a
los objetivos que se pretenden, plantedndose la necesidad de proponer soluciones subterraneas en la mayor

parte de los trazados, haciéndolos viables, pero con costes mas elevados.

En funcién de la mayor o menor aplicacidn de las soluciones de construccion de tunel perforado o de falso tunel,

se han identificado dos soluciones basicas:
e B.3.A.: mayoria de falso tunel.
e B.3.B.: mayoria de perforado en mina.

La solucién B.3.B. incorpora la longitud minima necesaria y factible, en principio, mientras que la B.3.A. se amplia
a todo lo posible. Los argumentos a favor de una u otra solucién versan alrededor del coste — menor en falso

tunel —y las afecciones y perturbaciones por las obras — menores con tuneles perforados -.

Se prevé via doble en toda la nueva linea principal, y via Unica en los ramales de conexidn con la LAV Cérdoba —

Madlaga y en el de Fuengirola entre la C1 y la nueva linea.
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Se describen a continuacion las caracteristicas basicas de los trazados en planta y perfil longitudinal de los
diferentes subtramos considerados, definidos en este avance que presentamos a partir de un radio en planta
minimo de 1000 m y una pendiente maxima de 0,025 m/m. vélidos para los objetivos funcionales que se

pretenden:

» Ramal de conexidn con la linea AV Cordoba-Malaga:

La conexidn se estableceria exclusivamente para los movimientos Cérdoba — Costa del Sol y viceversa, éste
mediante “salto de carnero” sobre las dos vias de la linea general de AV. Asimismo, sera preciso superar a distinto
nivel el cruce con la linea convencional Cérdoba-Malaga. Sigue un tramo de 2,3 km en superficie, que conlleva
un viaducto sobre el rio Guadalhorce, para pasar a subterraneo y llegar asi a la estacidn actual emplazada junto
a la terminal 3 del Aeropuerto, discurriendo bajo la autovia A-7 (22 Ronda de Malaga), futuro Vial Distribuidor,
arroyo Bienquerido, futuro Acceso Norte al Aeropuerto y espacios de AENA situados entre sus dos pistas de
vuelo. Su longitud total seria de 7,1 km. Se prevé plataforma para via doble, aunque con via Unica en una primera

fase.

Se presenta también la posibilidad de recuperar — aunque adaptado a las nuevas exigencias — la conexion que
existio en Los Prados con la C1, lo que, aunque supone alargar algo los viajes regionales — unos dos minutos —,
reduce los costes de manera notable y evita afecciones al aeropuerto. Abre, a la vez, la posibilidad de comunicar

la zona servida por la linea C2 con la Costa del Sol de forma directa.

» Aeropuerto — Torremolinos Norte:

Con una longitud de 6,1 km se plantea mayoritariamente en superficie, junto a la autovia MA-20 en su margen
Sur. Se inicia en la salida de la estacion del Aeropuerto con una rampa para poder discurrir soterrado en terrenos
de AENA hasta superar el cruce con la citada MA-20 a la altura de la cabecera Sur de la pista de vuelo 13-31. A
partir de ahi subiria a superficie para discurrir paralelo a la ya citada autovia, cruzando sobre los ramales de su
enlace con el acceso a Churriana y al Parador de Golf, ocupando a continuacidon una franja de terrenos
municipales del antiguo Campamento Benitez, cruzando sobre la autovia del Estado MA-21 vy el vial de acceso a
Los Alamos, para continuar junto a la margen Sur de la autovia — con posible desplazamiento parcial de ésta o
de la linea férrea Mdlaga-Fuengirola — hasta entrar en subterrdneo poco antes de la nueva estaciéon de

Torremolinos Norte, a emplazar a la altura de la Avenida de los Manantiales y del Palacio de Congresos.

» Torremolinos Norte — Benalmadena Costa:

Trazado previsto todo en tunel, siguiendo en los 2,1 km iniciales el recorrido de la carretera N-340 (antigua

variante de Torremolinos) como falso tunel hasta la glorieta de inicio de la carretera A-368 a Arroyo de la Miel.

A partir de esta zona se ha de iniciar un tinel en mina bajo la zona construida hasta alcanzar la estacién prevista
junto al Parque de La Paloma, accesible desde la costa a través de la calle F. Garcia Lorca. Las condiciones del
relieve y la geologia de los terrenos a atravesar permiten esperar, en principio, que no se presentaran excesivas
dificultades y riesgos para construir este tunel. Resulta de todo punto necesario desarrollar estudios de detalle
qgue permitan controlar la seguridad de la ejecucidn de este tunel, cuestidn que no esta en el alcance del presente
Estudio. En el caso de que se llegase a considerar no conveniente la ejecucion de este tunel, seria poco viable la
apertura de una estacién en la zona de Benalmadena-Costa, lo que haria mas recomendable pasar a enlazar
directamente la estacidn de Torremolinos Norte con la de Fuengirola Norte, mediante la perforacién de un tunel
de unos 13,5 km de longitud ubicado mas hacia la Sierra y por consiguiente con mas cobertura y distancia entre
edificios y tunel. Es cuestidon en la que el coste podria ser elemento a favor, pero a cambio de no llegar a ofrecer

el servicio ferroviario a la zona de costa de Benalmadena, hoy desatendida.

> Benalmddena Costa — Fuengirola Norte:

Este subtramo viene condicionado por las posibilidades que se deriven del necesario estudio geotécnico para
construir el tunel de enlace entre la estacion de Torremolinos Norte y la de Benalmadena Costa. En el caso de
gue se decidiera su viabilidad y la de la nueva estacion subterrdnea en el extremo Sur del Parque de La Paloma,
seria necesario continuar el trazado hasta la nueva estacidn de Fuengirola Norte mediante un tunel a perforar

en los términos de estos dos municipios.

En este subtramo se presenta la alternativa de realizar el trazado combinando tunel perforado en la mitad del
recorrido con un emplazamiento bajo y sobre la antigua carretera N-340 para la parte central del subtramo. Los

necesarios estudios en fase ya avanzada de los disefios permitiran adoptar la decisién adecuada.

Realizar una nueva estacion para servir a Benalmadena Costa es un objetivo que estimamos de gran interés en
la estrategia de articulacidn y vertebracidén del conjunto de la Costa del Sol, pues, aunque la actual linea C1 ya
presta valiosos servicios al municipio, éste no podria llegar a participar de forma completa en el conjunto de
funciones y enlaces que se pretenden con la nueva linea. Podria hacerlo, no obstante, mediante trasbordos en

la estacién del Aeropuerto en la que coincidirian las dos lineas.

> Fuengirola Norte — Mijas-La Cala:

Este recorrido, de unos 8 km habria de construirse en su mayor parte en tunel, pasando sobre el rio Fuengirola
al Oeste de Las Lagunas, mediante un subtramo de unos 1,5 km a cielo abierto en el que se emplaza la estacion
de Las Lagunas. Presenta dos subtramos que podrian ser ejecutados juntos o separados, pero que no parecen

conllevar especiales problemas, en principio.
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> Mijas-La Cala — Marbella-Las Chapas:

Es un subtramo que puede construirse en tunel que podria tener un recorrido desplazado hacia el Norte respecto
a la linea recta que uniese esos dos lugares, y ello por convenir asi a las caracteristicas de los terrenos y a disponer
con ese trazado de mayores cotas de montera de tierras sobre el tunel, con el consecuente mayor resguardo

para las edificaciones.

También se plantea la alternativa de construir la linea, en buena parte de este subtramo, junto a la plataforma
de la autovia/carretera A-7 en su margen Norte, idea que plantea costes algo menores, aunque planteando
también afecciones que pueden ser significativas a redes de servicios instaladas en las margenes de la carretera.

Es un tema a estudiar en detalle en fases posteriores.

» Marbella-Las Chapas — Hospital Costa del Sol:

Similares circunstancias al caso anterior se presentan en este subtramo de unos 7 km, si bien aqui parece mas
aplicable la solucién de implantar el trazado ferroviario junto a la autovia A-7, parcialmente desplazado hacia el

Norte. Las afecciones pueden ser aceptables y obtenerse ventajas en el coste de las obras.

» Hospital Costa del Sol — Marbella:

El trazado de este subtramo, de sdlo unos 4 km, viene muy condicionado por la decisidon que se adopte para el
emplazamiento de la estacién principal de Marbella y sus caracteristicas y servicios, asi como por la solucién que
se considere para la prolongacién hacia el Oeste — Estepona-Algeciras — para la linea que debe llegar a servir, al
menos, a todo el litoral mediterraneo de la provincia de Malaga. El paso bajo el casco urbano de Marbella es un
asunto a estudiar muy atentamente, apuntando por nuestra parte la idea de que lo sea en una posicidn cercana

en planta a la AP-7 (variante de Marbella), lo que permitira asegurar menores afecciones a las zonas habitadas.

A continuacién de la estacidn del Hospital el trazado ha de continuar en tunel, y debe descender para superar
un campo de golf junto a rio Real, siguiendo bajo una zona elevada, lo que hard menos probables las afecciones
a superficie. La continuacidn del trazado hacia el Oeste vendra determinada por la localizacidn de la estacién de

Marbella. Ha de cruzar también bajo la autovia A-7.

» Ramal de conexidn en Fuengirola

Con objeto de conseguir la mejor interoperabilidad entre la nueva linea y la actual C1, se plantea realizar un
ramal de conexidn entre la actual estacidén de Fuengirola y el nuevo trazado, entre Las Lagunas y La Cala. Este
ramal habria de construirse, basicamente, siguiendo lo planteado en su dia por la Junta de Andalucia,
discurriendo bajo calles y edificios de la zona Oeste del casco urbano de Fuengirola, cruzando bajo el rio

Fuengirola y enlazando con el tunel que comunicara con La Cala.

Como quiera que la ejecucidn de esta solucidn aparece complicada y costosa, se plantea aqui la posibilidad de

conectar ambas lineas a la altura de Los Boliches, junto a Torreblanca.

6.2.4. Secciones tipo y otros elementos

Reviste especial interés la solucién que se decida adoptar para establecer una solucién monotubo, para las dos
vias, o bitubo. Las longitudes de los tuneles, las velocidades maximas previstas, las condiciones de
mantenimiento y las normativas de seguridad determinaran la decisién en un tema que ha de tener importantes
repercusiones en diferentes cuestiones, particularmente en lo econémico. La posible solucién de implantacién
junto a la autovia A-7 conllevaria la solucién en falso tunel, si bien se podrian adoptar soluciones con tabique
separador que la transformen en bitubo. De manera general se propone la solucién de un tubo para cada via,
con didmetro interior de 8,50 m, en principio, separados en planta entre 2 y 4 didmetros. En el caso de menores
distancias o recubrimientos menores de 1,5 diametros, pueden ser precisos tratamientos de consolidacion de

los terrenos. En hojas de planos se adelantan esquemas de posibles secciones-tipo.

Dado que la prevision generalizada es de trazados subterraneos, resulta de interés tener en cuenta al definirlos
las condiciones topograficas de los terrenos atravesados ya que pueden posibilitar salidas de emergencia con

ocasiéon de vaguadas que permitan la cercania del tunel a la superficie.

Se hacen necesarias por razones de seguridad galerias de comunicacién entre los dos tubos cada 400 metros por
término medio, y pozos de evacuacién y salida al exterior a similares distancias en el caso de falso tunel, o cuando

los recubrimientos de terreno lo hagan factible.

Como criterio basico inicial, se propone la realizacidon de la solucion de via en placa, al menos en los tramos
subterraneos en los que exista una base rigida. En los tramos a cielo abierto, deberia considerarse una soluciéon

de este tipo por homogeneidad del mantenimiento.
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6.2.5. Actuacion sobre la linea actual

Las condiciones técnicas de la actual linea de Cercanias C1 se han descrito de forma basica en el apartado 2.2.2.
de este Estudio-Informe, y en el apartado 6.1 en el que se presenta la propuesta de una nueva linea que
comunique el Aeropuerto de Malaga con Marbella, con ramales que la conecten tanto con la LAV Cérdoba-
Malaga como con la actual estacién de Fuengirola de la linea C1, se plantea la conveniencia de actuar sobre las

condiciones de esta linea para crear soluciones de interoperabilidad entre las tres.

Abrir la posibilidad de que se consiga la plena integracidén en la red LAV de Espafia de la nueva linea parece un
objetivo que justifica plenamente el que esta nueva linea no se construya con ancho y demas condiciones
técnicas de las lineas RENFE convencionales segln se planted en los proyectos del afio 2006, lo que aconseja
actuar adicionalmente sobre la actual C1 para conseguir también que los trenes puedan operar en ambas sin

dificultades.

A tal efecto resulta necesario actuar sobre la superestructura de la C1, desde su origen en Madlaga hasta su final
en Fuengirola, incorporando ancho de via, electrificacion y sefializacidn y control a las caracteristicas U.I.C., para
que todos los trenes puedan llegar a circular de forma indistinta por las dos lineas que existiran en la Costa del
Sol, asi como por las LAV. En principio, esta reconversién no deberia plantear mas problema que los que se
deriven del coste de las obras e instalaciones a realizar y de la suspension temporal del servicio para ejecutar

tales operaciones.

Esta modificacidn repercutird también favorablemente en las vias de la estacién Maria Zambrano, en la medida
que permitird anadir alguna de sus vias a las condiciones U.I.C. mejorando asi la capacidad util de la estacion.
Para la operacion de la linea C2 — de ancho RENFE - resultara necesario un tercer carril entre Los Prados y Maélaga,
a definir en fase posterior, cuestion que no parece que pudiera justificar el que las lineas de la Costa del Sol
tuvieran ancho RENFE y no pudieran integrarse en las LAV. Las demandas que podran atenderse gracias a estas

modificaciones en las infraestructuras actuales justifican de forma amplia las actuaciones a realizar.

6.2.6. Autobuses alimentadores

En el apartado 5.2. Alternativas Funcionales, al describir de forma basica la solucién B.3 se ha planteado la
conveniencia de que las estaciones de la nueva linea férrea se emplacen a distancias entre ellas acordes a las
funciones a desempefiar — servicios locales, regionales y nacionales — y que se complementen con servicios de
autobuses que sirviendo a las zonas urbanizadas mas préximas alimenten de viajeros a la nueva linea férrea. De

esta forma se puede aspirar a que la oferta de servicios de transporte publico se extienda a la mayor parte de la

poblaciéon y del territorio no sélo junto al trazado de la nueva linea férrea, sino también distanciado
transversalmente, con lo que se conseguira incrementar la captacién de viajeros ofreciendo cercania, fiabilidad
y comodidad. Todo lo cual ha de repercutir en reducciones significativas en la movilidad en vehiculo privado y

en la sostenibilidad econdmica del sistema de transporte a establecer.

Puede estimarse de forma general que los desplazamientos en autobus hacia las estaciones recorrerian ademads

entre 3y 4 km, en un tiempo maximo de 15 minutos, lo que permitird niveles altos de interés para los usuarios.

Es tema para analizar en fases posteriores en sus muy diversas facetas, requiriendo la adaptacidn del concepto
a las condiciones particulares de cada estacién y a las caracteristicas de las poblaciones y equipamientos
proximos. Estos sistemas de autobuses podrian formar parte de la estructura que opere la linea férrea o ser
independientes, y aplicar sistemas de tarifas combinadas con las del ferrocarril, aunque no necesariamente de

forma vinculada en exclusiva.

Las estaciones habran de incorporar en sus disefios y funcionalidad soluciones que aporten las mayores
facilidades a estos sistemas de intermodalidad, en orden a que los viajeros no perciban el trasbordo bus-tren
como una molesta discontinuidad en su desplazamiento, sino que interpreten el viaje como una unidad que les

aporta comodidad y seguridad.

6.2.7. Afecciones

Ya ha quedado expuesto en anteriores apartados como uno de los objetivos que fundamentan esta propuesta
de nueva linea ferroviaria en la Costa del Sol el que la realizacién de esta infraestructura conlleve los minimos
inconvenientes y alteraciones en la vida de los residentes, de los visitantes y de las actividades econdmicas y
sociales en la zona. En concreto se pretende evitar cualquier alteracidn por las obras en el servicio de la actual
linea de Cercanias C1, salvo cuando se llegue a abordar su reconversidén a ancho y condiciones UIC, asi como
también se plantean minimas afecciones al trafico de vehiculos en la autovia A-7 y ninguna afeccion al de la

autopista AP-7.

En tal sentido se han elaborado las soluciones denominadas B.3.A y B.3.B cuyos esquemas basicos han sido
expuestos anteriormente y que se representan graficamente en planos. La eleccion de una de estas soluciones
vendra determinada por la evaluacion que se llegue a efectuar de dos aspectos principales: coste global y
afecciones. Una mayor aplicacidn de la solucidn tinel en mina - perforado por los procedimientos que se decidan
en su momento — en el caso de la solucion B.3.B. supone un coste algo mas elevado, pero a cambio de reducir

afecciones a la circulacidn y a algunas propiedades. Por el contrario, una mayor aplicacién de la solucién falso
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tunel paralelo a la autovia A-7 en su margen Norte — solucién B.3.A - conlleva efectos perturbadores — aunque

solucionables — en la A-7 asi como también algunas afecciones a propiedades.

En esta ultima solucidon se identifican varios puntos en los que se pueden llegar a presentar estas posibles
afecciones, que pueden ser resueltas por alguno de estos procedimientos: desvios puntuales del trazado
ferroviario al subsuelo de la calzada norte de la autovia, expropiacién de fincas — afectadas hoy por la legislacion
de carreteras - o gestion municipal para compensar o trasladar aprovechamientos urbanisticos. Estos casos se
corresponden con los p.k. 14, 15, 21, 39 y 45, involucrando un total de unos 2 km de recorrido, dentro del total
de unos 20 km previstos inicialmente con esta solucidn. Los desvios del trafico necesarios para ejecutar, en su
caso, la linea férrea bajo la calzada parecen abordables sin mayores dificultades, aunque habran de analizarse

con detalle en fase posterior.

Otras afecciones significativas serdn las derivadas de los emplazamientos de las embocaduras de los tuneles a
perforar, que en la generalidad de los casos revestiran caracter transitorio y se podran reponer los terrenos a sus
estados originarios una vez terminadas las obras. Caso especial es el de la estacién de Marbella, a analizar a
partir de las condiciones de la prolongacidn futura de la linea y de la definicidon del Ayuntamiento de Marbella,

especialmente en lo relativo a la creacion estratégica de centralidad alrededor de la nueva estacién.

6.3. Construccion

La ejecucién de una nueva linea ferroviaria en un espacio como la actual Costa del Sol presenta numerosas
particularidades que han de influir en su disefio y en su coste. No es dificil imaginar las afecciones que durante
el periodo de construccion se causaran a los habitantes de la zona y a las actividades econdmicas, con particular
atencidn al turismo, fuente de riqueza principal de la zona. Resulta, pues, de gran importancia incorporar esta

variable a la hora de definir las soluciones y sus procedimientos de ejecucidn.
Como criterios basicos a aplicar hasta donde llegase a ser posible y racional cabe indicar:
e Concentracion en pocos lugares de las zonas de obras con actividad exterior.
e Reduccion de los plazos de ejecucion mediante utilizacién de medios intensivos.
e Adopcion de maximas medidas de atenuacidon de molestias: polvo, ruido, gases, etc.
La prevision de solucidn en tunel para la mayor parte del recorrido de la nueva linea favorece el cumplimiento

del primer criterio, pues se pueden concentrar en pocos puntos las zonas de obra visible. La aplicacion de

procedimientos de construccion con maquinas tipo TBM (tuneladoras) o perforacién/voladuras es asunto en el

que los plazos y las molestias pueden ser determinantes en la decisidn. Por el contrario, la ejecucion de partes
del recorrido junto a una de las margenes de la autovia A-7 supondria mayores perturbaciones a causa de las

obras, aunque con un coste probablemente menor y plazos algo inferiores.

Para el segundo criterio aparecen tres aspectos a tener en cuenta: simultaneidad de la ejecucidn de toda la linea,
buena coordinacion entre las diferentes unidades y aplicacidon de los medios de ejecucién de los tuneles mas

adecuados, tanto por razones técnicas como de plazos.

La tercera cuestién es hoy una exigencia para cualquier tipo de obra, pero que en este caso demandaria la
adopcién de medidas especiales en la ejecucién y en el control de los trabajos. El tratamiento de los productos
de excavacién de los tuneles y los recorridos de los vehiculos de transporte, en su caso, son cuestiones de
particular importancia en el caso que nos ocupa. En todo caso, ha de realizarse con la colaboracién de los
Ayuntamientos en aras a coordinar estas intervenciones con los desarrollos urbanisticos, y todo ello en el marco

de la normativa ambiental correspondiente.

Con gran probabilidad la aplicacién de este tipo de medidas se habra de traducir en algo mayores costes de las
obras, pero la rentabilidad que puede derivarse en términos de evitacion de dafos de imagen turistica y de
reduccion de externalidades de los transportes por una mas préxima disponibilidad de la nueva infraestructura
compensarian tales sobrecostes. Es cuestién a tomar en consideracidon en la elaboracion de los necesarios

proyectos técnicos, en su momento.
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6.4. Servicios y demandas

6.4.1. Estimacion de demandas

El continuo desarrollo urbanistico de la Costa del Sol, los cambios en las costumbres y comportamientos que se
estan deduciendo de la pandemia COVID, los incrementos de costes de la energia, la atraccién de nuevos
residentes por motivos diferentes al turismo, los valores ambientales, son todas cuestiones que estan influyendo
poderosamente en la movilidad en la Costa del Sol, agotando sus capacidades y planteando escenarios de

incertidumbre cara al futuro.

Resulta, por consiguiente, de absoluta necesidad la elaboracion de un amplio y riguroso estudio de las demandas
de movilidad en la Costa del Sol, con particularizacién mas inmediata al tramo Malaga-Marbella. Este estudio
deberia analizar diversos escenarios de evolucién de las demandas en funcion de diferentes condiciones que
pudieran tener caracter determinante en el futuro. En cualquier caso, es preciso considerar que los crecimientos
de poblacion en la provincia de Malaga estan en cabeza de los de la Peninsula, sin que se atisben modificaciones

en estos procesos de las Ultimas décadas ni sean previsibles en un futuro inmediato.

Es preciso tomar en consideracidn en el necesario estudio de demanda las posibilidades que se plantean para
reordenar la funcionalidad de los viales (A-7 y AP-7) sobre los que recaen actualmente los desplazamientos, en
lo que se refiere a la mejorable conectividad de tales viales con las mallas urbanas, orientada a la optimizacién
de las infraestructuras y a reforzar su sostenibilidad. El nuevo sistema de transporte que se propone deberia
integrarse en una estrategia global de gestién de la movilidad en la Costa del Sol, con pleno respeto a la libertad

de movimiento de las personas y a los derechos adquiridos por las sociedades con concesiones vigentes.

El tren debe presentarse de forma que resulte de interés para los usuarios, en tiempos de viaje, costes,
frecuencias, confort, servicios en estaciones, seguridad y fiabilidad, ademds de los argumentos referidos a la
sostenibilidad y al cumplimiento de los ODS. El viajero debe decidir usar el tren porque perciba con claridad un

interés en esa opcion, por calidad y eficiencia, principalmente.

Para realizar un estudio de estas caracteristicas en una zona que reune particularidades y dimensiones de todo
tipo, y que no es asimilable, a nuestro modo de entender, a otros espacios urbanos, es preciso actuar con gran
objetividad y ausencia de prejuicios y de criterios de determinacidn de los comportamientos de las personas. Es
mas, las especiales connotaciones de la Costa del Sol como lugar de primer nivel europeo y mundial en lo que al
turismo y a las residencias se refiere, apuntan comportamientos y actitudes ante la movilidad y el transporte no
necesariamente coincidentes con otras zonas urbanas, lo que debe ser tenido muy en cuenta a la hora de aplicar

modelizaciones para la evaluacion de las demandas.

La incorporacién de conexiones directas con el interior de Andalucia y de Espafia plantea un novedoso escenario
cuyas expectativas de evolucion son inciertas pero atrayentes, por lo que es preciso aplicar amplias visiones y
diversidad de escenarios de futuro a la hora de evaluar las posibles captaciones de viajeros hoy practicamente
inexistentes. En tal sentido deberia tomarse en consideracion el criterio del viaje de unos 60/70 minutos como
referencia para captar desplazamientos — especialmente los de caracter recurrente - que hoy se realizan en otros
medios de transporte, lo que pone al alcance de la Costa del Sol, mediante la red de Alta Velocidad ya existente,

volumenes importantes de poblacidn en el interior de Andalucia.

Por nuestra parte, nos atrevemos a realizar un ejercicio de aproximacion a unos posibles resultados, a partir de
datos derivados de estadisticas oficiales y de la aplicacidon de porcentajes de captacidn presentes en otros casos,
no obstante las diferencias ya resefiadas. A partir de las condiciones particulares de la movilidad en la Costa del
Sol, y a los solos efectos de estimar viajeros que se desplazan utilizando las autovias y autopista, se ha
considerado una tasa de ocupacidon media por vehiculo de 1,7, obteniendo los datos que se presentan en el

cuadro siguiente:

INTENSIDADES DIARIAS

AP-75 + A-7S A-7S

Marbella Fuengirola Torremolinos
90.000 MEDIA 120.000
150.000 2019 200.000
120.000 MES 150.000
200.000 PUNTA 250.000
Veh./dia

Viajeros/dia
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Partiendo de estos datos y aplicando una tasa de crecimiento anual del 2% y una captacion desde los viales por
el tren del 15% en el tramo Aeropuerto-Fuengirola — en el que ya hay servicio ferroviario -, y del 25% en el tramo

Fuengirola-Marbella — valores discretos por demas -.

Se puede llegar a efectuar una evaluacidn expresada en forma de horquilla de valores de captacion de viajeros
por la nueva linea férrea, haciendo notar por nuestra parte que existen datos y argumentos en favor de que estos
valores pudieran ser superiores, lo cual sugiere ser prudentes, pero de amplias visiones a la hora de dimensionar

las ofertas, haciendo posible un nivel de alta utilizacidon del nuevo sistema de transporte en el futuro.

Establecidas las premisas que anteceden, se evallan las demandas para el afio 2032 — de puesta en servicio de

la nueva linea — en las cifras que se inician en el cuadro siguiente:

Estimacion para 2032

I (Mill. de viajeros)
Viajeros de la linea C1 captables por la nueva (25%) 3-5
Viajeros en subtramo Aeropuerto — Fuengirola captables desde viales 13-17
Viajeros en subtramo Fuengirola — Marbella captables desde viales 18 -22
Viajeros regionales y nacionales 3-5
A descontar viajeros que usen los dos tramos 7-9
Induccién de nuevos viajeros (10%) 4-6
TOTALES 34-46

Planteada la operacidén conjunta con la linea actual C1, en la que se mantendrian unos 10 — 12 millones de
viajeros en 2032, contando con su transformacion para hacerla interoperable con la nueva linea, nos
encontrariamos con unas demandas conjuntas que pueden oscilar entre los 44 y 58 millones de pasajeros en el
afio 2032. Estas elevadas demandas en las Cercanias situarian a Malaga en el 3°" puesto de Espafia por volumen
de viajeros/afio, aunque con dotacién de infraestructuras por poblacidn con ratio inferior a las demas ciudades
salvo Madrid. Esto ofrece una perspectiva de plena justificacion de su realizaciéon y de gran rentabilidad social y

econdmica del proyecto.

Es clara la imprecision y el cardcter de aproximacidn gruesa de estos cdlculos, pero estimamos que proporcionan
una orientacion sobre el orden de magnitud de las demandas captables, y de cdbmo quedaria posicionada la
Costa del Sol en una comparacidn con casos asimilables en alguna medida. Y esto resulta de la aplicacién de

valores prudentes tanto a la tasa de crecimiento de la movilidad en la Costa como a los indices de captacion

desde la autovia y la autopista. Es decir, no es demasiado aventurado estimar en unos 50 millones los viajeros
gue podrian llegar a servirse en el afio 2032 con las dos lineas — la C1 y la nueva linea -, contando con un periodo

de estudios y ejecucién de unos 8 afios.

En el esquema que se presenta a continuacion se visualiza de forma simplificada la captacion de viajeros que

puede esperarse de la nueva linea, a reserva naturalmente de lo que resulte del estudio de demanda a realizar.

VIAJEROS EN ANO 2032 (millones)

(25% incremento + induccion 10%)

12 90
Aeropuerto 2019
30 120
70
Fuengirola 2019
Marbella 26,3% 2032
25 95

Tren (% Captacion)

| Autovia + Autopista |

6.4.2. Servicios a prestar

La creacion de una nueva linea con via doble ofrecerd muy amplias posibilidades para prestacion de servicios
con frecuencias tan reducidas como permita el sistema de sefializacién que se instale, siendo este aspecto de
principal importancia en la valoracion de la calidad del servicio ferroviario. Frente a los 20 minutos que se pueden
alcanzar, a lo sumo, en la linea actual, nos podriamos encontrar con frecuencias del orden de 5 minutos para las

horas punta.

La disposicion de una nueva infraestructura ferroviaria del tipo que aqui se propugna, que integre en su
operacion a la actual linea C1 Malaga-Fuengirola, una vez transformada adecuadamente, abre numerosas
posibilidades de organizacion de servicios ferroviarios en la zona Sur de la Peninsula apoyadas en las

infraestructuras de Alta Velocidad ya existentes, tales como:
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e Cercanias entre Madlaga y Marbella y nuevas estaciones intermedias por la nueva linea de altas
prestaciones, con viaje en unos 33 minutos para los trenes mds directos. Los trenes con todas las paradas
podrian hacer el viaje en unos 55 minutos, lo que equivale a velocidades comerciales entre 125y 70 km/h

en la nueva linea, contando con menores prestaciones en el tramo Malaga - Aeropuerto.
e Cercanias por la linea actual, con viaje en 45 minutos entre Mdlaga y Fuengirola (como ahora).

e Cercanias que combinen recorrer la actual linea C1 y la nueva a partir de Fuengirola, con viajes de 70/75

minutos.

e Servicios Regionales desde Sevilla, Cordoba y Granada que podrian circular por una u otra linea,

ofreciendo asi conexiones desde todas las estaciones - actuales y nuevas — con toda Andalucia.
e Servicios de A V desde Madrid a Marbella, con algunas paradas adicionales intermedias.
e Trasbordo en Aeropuerto entre las dos lineas, ampliando asi los servicios y horarios disponibles.

e Las estaciones ya en servicio en Antequera, Puente Genil-Herrera y Loja pueden ser nudos de férmulas de
intermodalidad de interés mediante autobuses alimentadores. Antequera y su comarca se integrarian de
hecho con la Costa, y a titulo de ejemplo, el viaje Antequera — Fuengirola se podra realizar en unos 40

minutos.

TIEMPOS DE VIAJE (minutos)
entre Malaga y Marbella

80
75

70

60 55

50

Minutos

40
33

30

20

Vs, b
% o

s Nueva Linea
(Directo)

= Nueva Linea

C1 (actual)

Prolongacion (con paradas)

Tiempos de Viaje

Aeropuerto — Marbella (sin paradas) 22 min.
Madlaga — Marbella (con paradas) 55 min.
Antequera — Fuengirola 40 min.

Coérdoba — Aeropuerto 50 min.

Granada — Fuengirola 75 min.

Sevilla — Marbella 95 min.

Torremolinos — Mijas La Cala 20 min.
Benalmadena Costa - Hospital 30 min.

La comparacidn con la situacion actual plantea los siguientes resultados en lo que a tiempos de viaje se refiere

(desde la estacién Maria Zambrano):

e Un viaje en coche hasta la zona Este de Marbella (La Bajadilla) requiere — sin congestién — un tiempo de
unos 60 minutos; en el tren haria ese trayecto en 33 minutos (sin paradas) o en 55 minutos con 5 paradas

intermedias utilizando la nueva linea.
e Similares ventajas se obtendran para destinos intermedios.
e Desde el aeropuerto, las reducciones de tiempo son proporcionales.

Se presenta, pues, un importante reto de organizacidon de servicios que obtengan el resultado de vertebrar
internamente la Costa del Sol, por una parte, y por otra de articularla y acercarla al interior de Andalucia,
obteniendo, a la vez, el maximo rendimiento de importantes inversiones realizadas en las Ultimas tres décadas
por el Estado con la ayuda de los fondos europeos. Y todo ello generando un nuevo escenario de mayor

sostenibilidad social, econdmica y ambiental.

Asimismo, el planteamiento ya indicado con anterioridad de organizar servicios de autobuses alimentadores de
las nuevas estaciones ferroviarias es una solucidén con éxito en diversos lugares de Europa, en una estrategia
orientada a optimizar las inversiones, a maximizar las captaciones de viajeros y a incrementar al maximo posible
la retirada de vehiculos automoéviles de las carreteras y autovias. Estos servicios podrian ir tarificados en el precio
del billete ferroviario, de forma que se facilitase la intermodalidad, abriéndolos también a viajeros que no
utilizasen el tren, mediante el abono correspondiente. Los autobuses podrian ser de modelos de mediano

tamafio, para asi facilitar el acceso a zonas urbanizadas con espacios disponibles reducidos, y sus horarios
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deberian estar bien coordinados con los de los trenes. Esta solucién de intermodalidad hace posible servir un
territorio de densidades bajas de poblacién con menor nimero de estaciones y de paradas de los trenes y con
mayor eficiencia global. Es claro que los autobuses deben ser accesibles y sostenibles. Los tiempos de
desplazamiento de estos autobuses oscilarian entre 10 y 20 minutos, tiempos a los que habria que afiadir unos

5 minutos por la transferencia bus-tren, contando con una frecuencia de servicios ferroviarios de 5 minutos.

Esta férmula de intermodalidad permite facilitar la accesibilidad general, atendiendo a mas poblacién que la que
se ubica en las proximidades del trazado, aun cuando se distancien algo mds las estaciones, lo que, por otro lado,
reduce costes de infraestructura y de operacién, y los tiempos de viaje. Se puede resumir en la idea de que se
favorece a mas poblacion y que también se facilita que las estaciones tengan asi mas vida y puedan ofrecer

mejores y mas diversas oportunidades.

Resulta, asimismo, de interés la integracion y coordinacién de la nueva linea de Cercanias en la autoridad de
transportes (Consorcio) en orden a facilitar el acceso de los ciudadanos a los diferentes medios, asi como la

consideracion de Obligacion de Servicio Publico (OSP) a los efectos de tarificacién de los servicios a prestar.

6.5. Estimacion del coste de las obras

No obstante el nivel de estudio de planeamiento basico y preliminar del presente documento, se ha realizado
una evaluacién econdmica de las dos principales alternativas que han sido expuestas en relacidn con las posibles

nuevas lineas férreas, B.3.A. y B.3.B.

No se han incluido actuaciones no directamente ligadas a la nueva linea férrea, tales como la transformacion de
la autovia A-7 en via urbana, no obstante ser tema de interés y coherencia con el sentido estratégico del proyecto
de Tren Litoral. Tampoco se han considerado los mayores costes que pueden aparecer por el desarrollo de
operaciones urbanas asociadas a las nuevas estaciones, cuestién que se estima que podria realizarse con

soluciones de autofinanciacién y en colaboracidn con los ayuntamientos involucrados.

6.5.1. Conceptos de medicién

A partir de las caracteristicas principales de las dos soluciones que se proponen como alternativas de mayor
interés, se han identificado un conjunto de conceptos a modo de unidades susceptibles de medicién y de
aplicacién de costos unitarios. En tales conceptos se han integrado todos los elementos y actuaciones

complementarias que habitualmente integran su ejecucion.

Se contemplan trazados con doble via en la totalidad del recorrido entre el Aeropuerto y Marbella. En el ramal
de conexidn con la actual estacién de Fuengirola se ha planteado via Unica en consideracién a la dificultad

constructiva y a las demandas previsibles.

Se han considerado tuneles en mina (perforados) con solucién bitubo, por seguridad y funcionalidad, no

obstante su mayor coste.

En la solucién en falso tunel, se han contemplado procedimientos constructivos mediante pantallas o con
excavacion a cielo abierto en funcidn de las caracteristicas de los terrenos y de las circunstancias de cada zona

afectada.

Las estaciones se diferencian basicamente por la longitud de andenes, de acuerdo a los indicado en el apartado

6.2.2.

En reposicidn de servicios que puedan resultar afectados y en medidas ambientales, se han considerado valores

medios aplicables a proyectos de este tipo.

En el concepto varios, se han incluido aspectos como pantallas antirruido, pozos de acceso desde superficie,

otros de menor entidad e imprevistos.

Bajo la denominacién de restauracién del entorno, se incorporan las actuaciones a realizar sobre los tramos en

falso tunel para recuperar sus caracteristicas previas.

En indemnizaciones, se incluyen partidas para expropiacién de terrenos o construcciones y para compensacion
por actividades afectadas. No obstante, se considera muy conveniente y posible la colaboracién de los

ayuntamientos en aspectos de gestion urbanistica que reduzcan estas partidas econdmicas.

Asimismo, se han incorporado partidas globales destinadas a intervenciones externas al proyecto de nueva linea

férrea Malaga — Marbella, pero que resultan necesarias para su mejor servicio y operacion.

6.5.2. Ratios unitarios

Las estimaciones de presupuestos de obras se han realizado en base a ratios de costes por kildmetros deducidos

de:

e Proyecto del tramo Las Lagunas — Cala de Mijas (Junta de Andalucia, 2006).
e Rail Unit Costs Tool (DG-REGIO, EC, 2018).
e Prices and Costs in the Railway Sector (J.P. Baumgartner, EPF Lausanne, 2001).

e Bases de datos de ARCS.
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Estos costes unitarios han sido convenientemente actualizados en funcion de su fecha de origen.

De acuerdo con los conceptos identificados en el epigrafe anterior, y con base en las publicaciones antes

mencionadas, se han establecidos los siguientes ratios unitarios: , .
& » Subtramo: LAV Cérdoba-Malaga — Aeropuerto

Concepto Ratio Unitario Unidades
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 8 Mill. € / km Concepto L
Medicién
Viaductos 23 Mill. € / km . .
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 2,3
Taneles Perforados (1 tubo) 19 Mill. € / km .
Viaductos 0,8 *
Falsos tuneles 12 -18 Mill. € / km
/ Taneles Perforados (1 tubo) -
Superestructura de Via 2 Mill. € / km i
Falsos tuneles 3,6
Estaciones Tipo A 40 Mill. € / ud ,
Superestructura de Via 7,1 **
Estaciones Tipo B 30 Mill. € / ud
2 / Estaciones Tipo A 1 kx*
Reposicion de Servicios 1 Mill. € / km . .
Estaciones Tipo B ---
Medidas ambientales 0,8 Mill. € / km _ .
Reposicion de Servicios 7,1
Seguridad y Salud 0,2 Mill. € / km
g U / Medidas ambientales 7,1
Varios 3,0 Mill. € / km
/ Seguridad y Salud 7,1
Restauracion del entorno 2 Mill. € / km .
Varios 7,1
Indemnizaciones variable - i
Restauracion del entorno
Desvios de Obras 1 Mill. € / km

Indemnizaciones

Desvios de Obras

La aplicacidn de soluciones de organizacidn de los trabajos derivadas de las tecnologias que ofrezcan los futuros * Incluye estructura para conexién con LAV Cérdoba — Mélaga

** Via unica.

constructores de la nueva infraestructura se podra traducir en costes unitarios que difieran en alguna medida de B B ]
*** Adecuacion de la estacion de Cercanias del Aeropuerto.

los antes planteados, no obstante lo cual, se consideran las cifras indicadas como base adecuada para ofrecer un

alcance del coste de las obras de nivel acorde al objeto del presente Estudio.

6.5.3. Mediciones

A partir de la definicién de las soluciones presentadas, incluidas en la coleccidn de planos, se obtienen las

siguientes mediciones basicas para los conceptos definidos anteriormente en cada uno de los subtramos:

Solucion unica

Unidades
km
km
km
km
km
ud
ud
km
km
km
km

km

km
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» Subtramo: Aeropuerto - Fuengirola

Solucion B.3.A. Solucion B.3.B.
Concepto Concepto . .
Medicion Unidades Medicién Unidades
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 3,3 km Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 3,3 km
Viaductos 0,7 km Viaductos 0,7 km
Tuneles Perforados 8,35 km Tuneles Perforados 11,35 km
Falsos tuneles 6,4 km Falsos tuneles 4,2 km
Superestructura de Via 20,2 km Superestructura de Via 20,8 km
Estaciones Tipo A 3 ud Estaciones Tipo A 3 ud
Estaciones Tipo B — ud Estaciones Tipo B - ud
Reposicidn de Servicios 20,2 km Reposicién de Servicios 20,8 km
Medidas ambientales 20,2 km Medidas ambientales 20,8 km
Seguridad y Salud 20,2 km Seguridad y Salud 20,8 km
Varios 20,2 km Varios 20,8 km
Restauracion del entorno 6,4 km Restauracion del entorno 4,2 km

Indemnizaciones — — Indemnizaciones — —

Desvios de Obras 6,4 km Desvios de Obras 4,2 km
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» Subtramo: Fuengirola — Marbella

Solucién B.3.A. Solucion B.3.B.
Concepto Concepto
Medicion Unidades Medicidn Unidades
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 0,4 km Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 0,4 km
Viaductos 0,6 km Viaductos 0,6 km
Tuneles Perforados 9,75 km Tuaneles Perforados 18,05 km
Falsos tuneles 13,25 km Falsos tuneles 4,35 km
Superestructura de Via 26,1 km Superestructura de Via 25,4 km
Estaciones Tipo A 3 ud Estaciones Tipo A 3 ud
Estaciones Tipo B 2 ud Estaciones Tipo B 2 ud
Reposicion de Servicios 26,1 km Reposicion de Servicios 25,4 km
Medidas ambientales 26,1 km Medidas ambientales 25,4 km
Seguridad y Salud 26,1 km Seguridad y Salud 25,4 km
Varios 26,1 km Varios 25,4 km
Restauracion del entorno 4,0 km Restauracion del entorno 4,35 km
Indemnizaciones --- === Indemnizaciones - -
Desvios de Obras 4,0 km Desvios de Obras 4,35 km
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» Subtramo: Ramal Fuengirola 6.5.4. Estimacidn de presupuestos

De la aplicacidn de los ratios unitarios a las mediciones anteriores, se obtienen las estimaciones de presupuesto

Solucion unica

Concepto
Medicién Unidades i i
» Subtramo: LAV Cérdoba-Malaga — Aeropuerto
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 1,85 km
Viaductos e km Solucion unica
Tuneles Perforados 0,65 km Concepto Presupuesto (Mill. €)
Falsos tineles 1,55 km Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 18,4
Superestructura de Via 4,05 km Viaductos 226 *
Estaciones Tipo A - ud Tuneles Perforados
Estaciones Tipo B 1* ud Falsos tuneles 57,6
Reposicion de Servicios 4,05 km Superestructura de Via 10,0 **
Medidas ambientales 4,05 km Estaciones Tipo A 35 ***
Seguridad y Salud 4,05 km Estaciones Tipo B ===
Varios 4,05 km Reposicién de Servicios 7,1
Restauracion del entorno - km Medidas ambientales 5,7
Indemnizaciones - - Seguridad y Salud 1,4
Desvios de Obras - km Varios 21,3

* Adecuacion de la estacidn de Cercanias de Fuengirola. Restauracion del entorno L

Indemnizaciones 0,6
Desvios de Obras —

Total 179,7
* Incluye estructura para conexion con LAV Cérdoba — Mdlaga.
** Via unica.
*** Adecuacion de la estacion de Cercanias del Aeropuerto.
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> Subtramo: Aeropuerto - Fuengirola

Concepto

Plataforma a cielo abierto, sobre terreno

Viaductos

Tuneles Perforados
Falsos tuneles
Superestructura de Via
Estaciones Tipo A
Estaciones Tipo B
Reposicidn de Servicios
Medidas ambientales
Seguridad y Salud
Varios

Restauracion del entorno
Indemnizaciones

Desvios de Obras

Total

Solucién B.3.A.
Presupuesto (Mill. €)
26,4
16,1
317,3
96,0
40,4
120,0
20,2
16,2
4,0
60,6
5,4
22,2
3,6
748,4

Solucion B.3.B.

Concepto
Presupuesto (Mill. €)

Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 26,4
Viaductos 16,1
Taneles Perforados 431,3
Falsos tuneles 52,4
Superestructura de Via 41,6
Estaciones Tipo A 120,0
Estaciones Tipo B ---
Reposicion de Servicios 22,9
Medidas ambientales 16,6
Seguridad y Salud 4,2
Varios 62,4
Restauracion del entorno 5,7
Indemnizaciones 6,1
Desvios de Obras 3,2

Total 808,9
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» Subtramo: Fuengirola — Marbella

Solucion B.3.A. Solucion B.3.B.
Concepto i concepto Presupuesto (Mill. €)
Presupuesto (Mill. €)

Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 3,2 Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 3,2

Viaductos 13,8 Viaductos 13,8
Tuneles Perforados 370,5 Tuneles Perforados 685,9
Falsos tuneles 198,7 Falsos tuneles 69,6
Superestructura de Via 52,2 Superestructura de Via 50,8
Estaciones Tipo A 120,0 Estaciones Tipo A 120,0
Estaciones Tipo B 60,0 Estaciones Tipo B 60,0
Reposicién de Servicios 26,1 Reposicidn de Servicios 25,4
Medidas ambientales 20,1 Medidas ambientales 20,3
Seguridad y Salud 5,2 Seguridad y Salud 5,1

Varios 78,3 Varios 76,2
Restauracion del entorno 10,5 Restauracion del entorno 8,7

Indemnizaciones 29,0 Indemnizaciones 6,0

Desvios de Obras 4,8 Desvios de Obras 4,35

Total 992,4 Total 1.149,4
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» Subtramo: Ramal Fuengirola 6.5.5. Actuaciones complementarias

Se han definido en el capitulo 6 las propuestas dirigidas a garantizar la multimodalidad y la interoperabilidad con

Solucidén Unica la linea C1 existente.
Concepto
Presupuesto (Mill. €) Se han estimado las siguientes partidas para la implantacidn de dichas propuestas:
Plataforma a cielo abierto, sobre terreno 14,8 » i , . .
e Adecuacion de la linea C1 Malaga — Fuengirola: 70 Mill. €
Viaductos ---
Tuneles Perforados 12 35 e Actuaciones en vias para acogida del sistema de buses: 18,5 Mill. €
Falsos tuneles 27,9
Superestructura de Via 5,8

6.5.6. Resumen de presupuestos
Estaciones Tipo A -

Estaciones Tipo B 12,3 *
eesEe ol Seridies 4,05 Subtramo Con Solucion B.3.A.  Con Solucién B.3.B.
Medidas ambientales 3,25 LAV Cérdoba-Malaga - Aeropuerto 179,7 179,7
Seguridad y Salud 0,8
Vit 12,15 Aeropuerto — Fuengirola 748,4 808,9
FESENRIEEN 6 GBI o Fuengirola — Marbella 992,4 1.149,4
Indemnizaciones 0,7
Desvios de Obras . Ramal Fuengirola 94,1 94,1
Total 94,1 . .
Actuaciones complementarias 88,5 88,5
* Adecuacion de la estacion de Cercanias de Fuengirola.
Subtotal 2.103,1 2.320,6
Gastos Generales (13%) 273,4 301,7
Beneficio Industrial (6%) 126,2 139,2
TOTAL (sin IVA) 2.502,7 2.761,5
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6.6. Posible formula de gestion

En todo lo que anteriormente ha quedado expuesto en el presente Estudio-Informe se presentan ideas de
soluciones para diversos aspectos técnicos relativos a la creacion de un nuevo sistema de transporte de personas
en la Costa del Sol, en el tramo de litoral comprendido entre Malaga y Marbella, como una primera etapa de un
mas amplio proyecto a desarrollar en el futuro entre Algeciras y Nerja. Se pretende, segun se ha planteado,
generar consenso entre los entes publicos y privados implicados de alguna forma, alrededor de un proyecto
concreto — definido aqui sélo de forma basica pero consistente — en orden a colaborar a organizar actuaciones
tanto locales como en otros ambitos de las administraciones publicas con competencia en la materia de los
transportes. La concertacidn entre los entes locales involucrados para impulsar el desarrollo del proyecto

mediante la creacién de un grupo de trabajo parece plenamente justificada y necesaria.

De forma ordinaria, procederia que los poderes publicos fueran los que tomaran la iniciativa para desarrollar y
ejecutar un proyecto de tan gran envergadura e importancia, pero conocedores del volumen de la cartera de
proyectos y de inversiones ya programadas por los correspondientes departamentos estatales y autondémicos,
parece oportuno, siquiera de manera conceptual, considerar alternativas para la gestién del proyecto que hagan

posible disponer de él y de sus resultados en el mas breve espacio de tiempo posible.

Las circunstancias de dinamismo y de nivel econdmico de la zona ofrecen condiciones para plantear férmulas en
las que la financiacién privada pueda colaborar con lo publico en el desarrollo del proyecto. Se conoce la atencidn
preferente que en la actualidad prestan inversores internacionales a la Costa del Sol, tanto para desarrollos
residenciales y turisticos como para infraestructuras. La obtencidon de resultados satisfactorios desde las
inversiones ya ejecutadas alienta el interés por otras nuevas, apoyado en la confianza que genera el futuro de la
Costa del Sol, principal destino hoy en Europa y lugar de nuevos asentamientos poblacionales con el mayor

crecimiento cada ano.

No conocemos antecedentes similares en Espafia al proyecto que aqui nos ocupa en lo que a participacién de la
financiacién privada se refiere, pero el marco que se viene creando en favor de proyectos del tipo de la nueva
linea férrea entre Malaga y Marbella en orden a la consecucién de los Objetivos de Desarrollo Sostenible ODS,
plantea oportunidades para una verdadera colaboracidn entre lo publico y lo privado con grandes beneficios
para ambos. Los altos volumenes de demanda esperables en el ferrocarril, por una parte, y los muy importantes
impactos que se pueden conseguir en lo referente a descarbonizacién del transporte y notables mejoras en las
condiciones de calidad de vida de los residentes, sugieren un escenario atractivo para abordar soluciones

novedosas que pueden aportar resultados de gran interés y de posible replicabilidad.

La aplicacion al proyecto de nueva linea de cercanias del concepto de Obligacidn de Servicio Publico OSP, de
forma similar a como se viene haciendo en la generalidad de las lineas de Cercanias en Espafia, ofrece un campo
a estudiar financieramente, siquiera como forma parcial, en orden a articular la participacion de lo publico en
una estructura publico-privada que pudiera acometer la ejecucion del proyecto de forma mas inmediata. La
definicion del alcance de las subvenciones que podrian establecerse en base al concepto OSP deberia basarse
en los beneficios que se obtendran para la sociedad en general por ahorro de externalidades (emisiones, energia,
seguridad, congestion, etc.), asi como por otras inversiones publicas evitadas gracias al nuevo ferrocarril, por
retornos fiscales y otras cuestiones a estudiar con detenimiento y objetividad. La utilizaciéon de fondos europeos
aparece también como de plena justificacion y viabilidad a la vista de los condicionantes que se vienen

planteando para nuevas inversiones en infraestructuras.

El desarrollo de proyectos de centralidad urbana asociados a algunas de las estaciones propuestas también
permitiria conseguir fuentes de financiacion complementarias, particularmente para cubrir el coste de tales

estaciones, cuestion con importante repercusion en el total de las obras a realizar.

Un posible promotor y ejecutor de la nueva infraestructura ferroviaria podria integrar también la actual linea C1,
con su transformacién antes indicada, y gestionar la explotacidon y mantenimiento del conjunto mediante la
operacion de servicios propios y la autorizacién — con cobro del canon correspondiente — a otros operadores que

pudieran competir en las lineas de la Costa del Sol o que ofrecieran otros servicios de parcial recorrido externo.

A partir de los diversos conceptos antes expuestos parece razonable realizar un estudio especifico orientado a
definir un nuevo modelo de gestién para una muy importante infraestructura llamada a ejercer efectos
transformadores de largo alcance en una zona que relne claras condiciones para que tales innovaciones sean
eficientes y rentables para la sociedad. Parece necesario inicialmente realizar un modelo econémico-financiero
que, partiendo de los datos de la tabla adjunta y de la consideracién, por una parte, de la aportacion que
corresponda por OSP y otras cuestiones y, por otra, de los costes financieros a aplicar, deduzca las colaboracion
publica que resulte necesaria para completar el cierre financiero del Proyecto. Estas aportaciones publicas

podrian ser, en todo o en parte, fondos europeos.

DATOS ECONOMICOS PRINCIPALES

Inversién (CAPEX) 2.500 - 2-750 Mill. € (afio 2024)

Mantenimiento anual 8 -10 Mill. €

Viajeros afio 2032 44 - 58 Millones

Coste operacion anual (2032) 60 - 80 * Mill. €

* Deducido del ratio obtenido del Informe de AIREF.
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7. IMPACTOS

La creacidn de un tren que una Malaga con Marbella (la Unica ciudad espafiola con mas de 100.000 habitantes
gue no cuenta con una infraestructura ferroviaria) es una de las infraestructuras mas destacadas y demandadas
por la sociedad malaguefia en las Ultimas décadas. La actuacion contemplaria la construccién de una nueva via
férrea de unos 55 km entre Campanillas (Malaga) y Marbella, con nuevas estaciones en los principales ntcleos
de poblacion, que permita distintos tipos de servicio ferroviario y el uso coordinado con la linea de cercanias
actual entre Mdlaga y Fuengirola. Adicionalmente también se plantea la posibilidad de acometer ampliaciones

hasta Estepona y Algeciras en fases posteriores.

Los impactos positivos asociados a este proyecto son de muy diversa indole. Asi, la construccién de esta linea de
ferrocarril ofrece una solucién a la movilidad en la Costa del Sol y una mayor integracién con el resto de
Andalucia. Solo los municipios del litoral por los que discurriria entre Malaga y Marbella concentran algo mas de
1 millén de habitantes censados. Ademas, esta infraestructura estratégica potenciaria y consolidaria el turismo
de la provincia (mas de 8 millones de turistas segun la ECTA) y la imagen de calidad de la marca malaguefia a
nivel internacional, con la mejora de las comunicaciones entre el Aeropuerto de Malaga y otras ciudades
espafnolas conectadas a la alta velocidad, tanto con servicios regionales (Costa del Sol con Cdrdoba, Sevilla,

Granada...) como nacionales (Madrid-Marbella).

La construccion de esta linea de ferrocarril permitiria una reduccién en los tiempos de viaje entre las dos
ciudades con mas poblacion de la provincia (Malaga-Marbella en 35 minutos -sin paradas-), una mayor eficiencia,
la descongestion de las actuales vias de unidon y mejorar la intermodalidad en las conexiones. También
representaria una mejora en otros aspectos, como la disminucidon de las emisiones de gases de efecto

invernadero que inciden en el cambio climatico, asi como de la polucién, del ruido o de los accidentes.

Para la cuantificacion de los impactos derivados de la construccion y puesta en marcha de esta infraestructura
se ha utilizado tanto el Analisis Input-Output como el Analisis Coste-Beneficio, cuyos resultados se detallan a

continuacion.

7.1. Impacto sobre la produccion y el empleo de la inversidn: analisis input-output

El andlisis input-output permite cuantificar el impacto econdmico a corto plazo que tendra la construccién de
esta infraestructura en la provincia de Malaga durante el periodo de realizacidn de la misma. Este analisis permite
observar los efectos de retroalimentacién que un shock inicial en la demanda final produce sobre las diferentes
actividades productivas como consecuencia de las relaciones que existen entre las mismas. Las tablas input-
output (TIO) ofrecen una visidn cuantitativa de las interdependencias sectoriales que tienen lugar en el territorio
de referencia y en un afio concreto. Como consecuencia de estas interrelaciones se deducen los efectos
multiplicadores que el incremento de demanda genera sobre el conjunto del sistema econdmico. En este caso
se han empleado las Tablas Input-Output de Andalucia para el afio 2016, que son las Ultimas publicadas, ya que

en el caso de las provincias no se dispone de esta informacion.

Cada rama de actividad distribuye su produccidn entre las n ramas de la economia y en un conjunto de sectores

finales. El modelo viene dado por la expresion:

AX+D=X

donde A es la matriz de coeficientes técnicos (cociente entre consumos intermedios y la produccién de cada
rama); D es la parte de la produccion destinada a la demanda final; y X es el valor de la produccidn de las

diferentes ramas productivas.

Operando la expresién anterior puede transformarse en D=(I-A)X, y finalmente en X=(I-A)!D. Por tanto, en este
modelo la produccién regional depende del nivel de la demanda final y la relacién entre ambas variables se
establece a partir de la estructura de coeficientes técnicos, representada por (I-A)?, que es la matriz inversa de
Leontief y que recoge el esfuerzo productivo total que debe hacer una rama si desea satisfacer el cambio unitario

de la demanda final de productos de otra rama, incluyendo los efectos directos e indirectos.

El multiplicador de produccién para una determinada rama productiva seria la suma de la columna de
coeficientes para las distintas ramas en la matriz inversa de Leontief. Por tanto, mide los cambios en la produccion
total de bienes intermedios y finales, a consecuencia de un cambio en la demanda final de una rama productiva

originado por un determinado proyecto o inversion. Este multiplicador puede definirse de la siguiente manera:

n
MPJ = Z(ZU
i=1
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donde aj; son los elementos de la columna j-ésima de la matriz inversa de Leontief, y expresa cudnto tendra que
incrementarse la produccién global del sistema productivo para satisfacer un aumento de una unidad en la
demanda final de productos de la rama j. En este caso, se ha optado por utilizar la matriz inversa de coeficientes
técnicos interiores (en lugar de los totales), que medird de forma mas adecuada el esfuerzo que el tejido
productivo de la provincia tendra que realizar en una rama concreta para que otra rama pueda producir una

unidad adicional de su producto.

Del mismo modo, el andlisis input-output permite calcular los requerimientos de trabajo de cada rama que son
necesarios para satisfacer un incremento unitario en la demanda final, asi como la capacidad de arrastre o
impulso de empleo por parte de cada actividad productiva. Pero hay que tener en cuenta que solo se haria
referencia a los requerimientos de empleo equivalentes a tiempo completo, no al nimero de puestos de trabajo

creados, ya que ello dependera de factores como las modalidades de contratacidn, entre otros.

Estos multiplicadores de empleo pueden obtenerse a partir del calculo de unos coeficientes basados en el
porcentaje de empleo total sobre la produccién, empleo directo, y de los coeficientes referentes a esfuerzo
productivo del sector, empleo total. Los coeficientes técnicos de empleo o coeficientes directos, e;, hacen
referencia al nimero de trabajadores necesario para generar una unidad de produccién del sector i-ésimo, y se

definen como:

donde L; es el nUmero de trabajadores ocupados en el sector i-ésimo o empleo total por sector; y X es la

produccidn interior del sector.

En general, con este andlisis pueden distinguirse tres tipos de efectos: directos, que son aquellos que
corresponden a la produccién y el empleo generados en aquellos sectores que son receptores directos de las
inversiones; indirectos, generados en los sectores suministradores de las actividades productivas que reciben
directamente el aumento de demanda y que necesitan comprar mas a sus proveedores para satisfacer su mayor
produccidn; e inducidos, dado que los efectos sefialados anteriormente tendran un efecto arrastre o inducido
sobre el resto de la actividad econdmica, lo que se traducird en un incremento del consumo, que volvera a

producir una nueva cadena de efectos.

En definitiva, la inversion a realizar causara un impacto significativo sobre el nivel de produccion de la economia,
ya que la inversién inicial, que afectara a unos sectores concretos, ejerce un efecto multiplicador sobre el resto
de ramas productivas, generando un incremento tanto de la produccién como del empleo durante el periodo en

el que se realicen las inversiones. No obstante, no hay que olvidar que este andlisis tiene una serie de

limitaciones, como el hecho de que los coeficientes técnicos sean constantes, considerar una respuesta lineal de
la oferta ante una variacién en la demanda y un exceso de capacidad de las empresas, el desfase temporal entre
las tablas input-output publicadas y el afio en el que se realiza el estudio o que las mismas se refieren al conjunto

de la region, dado que no existen tablas para el &mbito provincial.

La inversion directa prevista para el desarrollo del proyecto de la linea ferroviaria Mdlaga-Marbella se ha
estimado entre 2.500 y 2.800 millones de euros, segln la alternativa empleada en su construccion. Atendiendo
a los principales resultados del estudio de impacto basado en el analisis input-output, este volumen de inversion
contribuiria a generar una produccién adicional indirecta e inducida de entre 1.400 y 1.500 millones de euros,
como resultado de las interacciones que se establecen entre todas las actividades de la estructura productiva.
De este modo, el impacto econdmico total sobre la produccién agregada de la provincia de Malaga se elevaria
hasta casi alcanzar los 3.900-4.300 millones de euros. Alrededor de un 40% de este importe (una vez minorado
en la cuantia equivalente a los consumos intermedios) representa el valor afiadido bruto generado en la

economia malaguefia, cuyo montante ascenderia a 1.600-1.800 millones de euros.

Impacto econémico de la linea ferroviaria Malaga-Marbella'?

Solucion B.3.A Solucion B.3.B

Coste de inversion-CAPEX (millones de euros) 2.502,7 2.761,5
Produccion efectiva total (millones de euros) 3.887,2 4.289,2
VAB generado (millones de euros) 1.603,1 1.768,9
Empleo generado (puestos de trabajo equiv. tiempo 29612 372674
completo)

Multiplicador (produccion/coste de inversion) 1,55 1,55
VAB/CAPEX 0,64 0,64
% VAB Malaga 4,6 5,1
% Empleo Malaga 4,4 4,9
% VAB Andalucia 0,9 1,0
% Empleo Andalucia 0,9 1,0

(1) Impacto durante el periodo de ejecucion de las inversiones.
Fuente: Analistas Econémicos de Andalucia.
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De estas cifras se desprende que el efecto multiplicador sobre la produccién seria de 1,55, lo que estaria
reflejando que por cada euro invertido en el proyecto se produciria un efecto arrastre adicional sobre la
produccidn de 0,55 euros. En términos de VAB, este representaria en torno al 64% de la inversion realizada. Por
otro lado, para atender el aumento de la produccién derivado de la inversidn seria necesaria la creacion de entre
29.600 y 32.700 puestos de trabajo equivalentes a jornada completa durante el periodo de construccién de la

infraestructura.

En términos relativos también puede apreciarse la magnitud del impacto de un proyecto de esta envergadura,
ya que el valor ainadido generado representaria aproximadamente el 4,6%-5,1% del VAB generado, mientras que
el empleo supondria el 4,4%-4,9% de los ocupados de la provincia. Tampoco es desdefiable su contribucion a la
economia regional, a la que aportaria en torno al 1% del VAB y del empleo. No obstante, conviene reseiar que

estos efectos deben distribuirse a lo largo del periodo en el que se produzca la inversién.

7.2. Cuantificacion de los beneficios derivados de la nueva linea ferroviaria

La construccién de la nueva linea de ferrocarril Malaga-Marbella permitiria una reduccion en los tiempos de viaje
entre las dos ciudades con mas poblacidn de la provincia, asi como la descongestidn de las actuales vias de unién
y una sustancial mejora en términos medioambientales (disminucién de emisién de gases de efecto invernadero,

polucidn, ruido).

En este analisis se han incluido como beneficios sociales aquellos asociados con el Excedente del Consumidor
(ahorros de tiempo), el Excedente del productor (reduccidn costes operacionales por uso de otros medios de

transporte) y Externalidades (congestidn, polucién, ruido y accidentes, entre otros).

Entre los diferentes conceptos que pueden incluirse entre las externalidades, destaca la congestion, que se veria
reducida con la puesta en marcha de la infraestructura. De este modo, el ahorro derivado de la menor congestién
por la entrada en funcionamiento de la nueva infraestructura ascenderia a 253,5 millones de euros al afio,
estimandose, por otro lado, en torno a 60 millones en ahorro asociado con impactos ambientales como la

polucidn, el ruido, etc. En conjunto, se obtendria un beneficio de 313,7 millones de euros anuales.

Por otra parte, el ahorro en los tiempos de viaje es otra de las principales cuestiones a valorar para la toma de
decisiones en materia de infraestructuras. Ademas de los valores unitarios del tiempo para cada modo de
transporte es necesario estimar cual sera el ahorro de tiempo por el uso de la nueva infraestructura. Para este
analisis, se ha tomado como base la estimacion de ahorros de tiempo realizada, que estiman que la duracién del

trayecto en tren entre Madlaga y Marbella seria de unos 35 minutos (sin paradas). De este modo, el beneficio

asociado a los ahorros de tiempo por el uso de esta nueva infraestructura ascenderia a 74,4 millones de euros

anuales.

Como se ha sefialado, otro impacto notable es el que se obtendria de los beneficios por reduccidn de costes en
otros modos de transporte, ya que el hecho de que se produzca un desvio de demanda de los actuales modos
de transporte a la nueva infraestructura supone también una disminucién en los costes de los otros modos de
transporte. El cdlculo de estos ahorros se ha estimado como diferencia entre el coste en que incurririan los
pasajeros si utilizaran las vias existentes y el que supondria el uso de la nueva infraestructura ferroviaria. Asi, el
beneficio asociado con la reduccion de costes de explotacién de otros modos de transporte al ponerse en marcha

la nueva linea de ferrocarril seria de 139,1 millones de euros.

Por otro lado, el uso del tren supondria una significativa reduccién del nimero de accidentes, al ser menor el
uso de la carretera para desplazamientos. El valor econédmico asociado con la reduccion de accidentes se ha
estimado en 75,9 millones de euros anuales. De este modo, una estimacion inicial de los ahorros ambientales y
sociales asociados a la nueva infraestructura ferroviaria Malaga-Marbella ascenderia a 603,1 millones de euros
anuales, lo que denota el importante beneficio social que supondria el poder contar con una infraestructura

estratégica como esta.

Estimacién de los ahorros ambientalesy socialesde la nueva linea

ferroviaria Malaga-Marbella
Millonesde euros anuales

Ahorro en polucion, ruido y

cambio climatico Ahorro por
Ahorro en (60,2M€) accidentes
congestion (75,9M€)
(253,5M€)
Ahorro por
Ahorros de
fi Ahorro de 603,1 millones Menoruso el
iempo de euros anuales otros medios de
(74,4M€) transporte
(139,1M€)

Fuente: Analistas Econémicosde Andalucia.
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7.3. Beneficios sociales y coste econdmico de la nueva linea ferroviaria

El Andlisis Coste-Beneficio (ACB) es una de las herramientas mas utilizadas para el célculo de la rentabilidad
socioecondmica de proyectos de inversidn, pese a las limitaciones que pueda plantear. Este analisis trata de
identificar y evaluar en términos monetarios todas las posibles ganancias o pérdidas de una determinada

alternativa de inversion.

Para la realizacion del presente estudio se han tenido en cuenta las distintas recomendaciones y documentos de
trabajo realizados por los principales organismos nacionales e internacionales en materia de Andlisis Coste-
Beneficio, como son el Ministerio de Transportes o la Comisidn Europea. El horizonte temporal para los distintos
proyectos se ha establecido en 30 afios, duracién habitual en este tipo de estudios, por lo que al ser mayor la

vida util de los proyectos de infraestructuras se obtendria un valor residual al final del periodo de evaluacidn.

En cuanto a la estimacion de los costes, para el calculo se ha tenido en cuenta la inversidn prevista inicialmente,
a lo que habria que sumar los distintos costes operacionales y de mantenimiento durante los 30 afios del analisis.
Para el calculo del valor residual, se ha estimado un coste remanente del 40%, un valor razonable teniendo en

cuenta que las infraestructuras suelen tener una vida util superior a los 50 afios.

Respecto a la estimacion de los beneficios sociales, una de las principales variables necesarias para cuantificar
los beneficios de una nueva infraestructura de transporte es la demanda. Ahora bien, la estimacidn rigurosa de
esta demanda requeriria de un estudio que excede el alcance de este informe, para el que se ha realizado una
estimacion preliminar de estas demandas, que permitiria en todo caso realizar un analisis comparativo entre las
diferentes actuaciones. En ocasiones, la demanda a utilizar en las estimaciones se expresa en términos de
pasajeros y otras de vehiculos, suponiendo en este Ultimo caso una ocupacién media de 1,8 pasajeros en el caso

de turismos y de 40 pasajeros en autobuses.

En cualquier caso, tras la entrada en funcionamiento de la nueva infraestructura se podria producir un
incremento de la demanda, ya que parte de los usuarios que utilizan otros medios de transporte se van a
decantar por esta nueva infraestructura (trafico desviado) y, ademas, otro nimero importante de usuarios

empezarian a realizar este trayecto (trafico inducido), creando una demanda que no existia con anterioridad.

Entre estos beneficios se han incluido, como se ha sefialado anteriormente, los asociados a los ahorros de
tiempo, la reduccidn de costes operacionales por uso de otros medios de transporte o externalidades como

congestion, ruido, accidentes, etc.

Ahorros de tiempo: El ahorro en tiempos de viaje representa uno de los beneficios mas relevantes derivados de

la puesta en marcha de una nueva infraestructura de transporte, de forma que la reduccion en los tiempos de

viaje se convierte en uno de los principales elementos en la toma de decisiones que afectan a proyectos de
inversién. El menor tiempo de viaje en la nueva infraestructura supone légicamente un menor coste en términos

monetarios.

En este trabajo se han utilizado los valores que recomienda el proyecto europeo Developing Harmonised
European Approaches for Transport Costing and Project Assessment (HEATCO) en el que se seiialan los ahorros

de tiempo en funcién del modo de transporte y motivo del viaje.

En concreto, el valor del tiempo para los vehiculos ligeros podria estimarse de la siguiente forma:

Valor tiempo vehiculo ligero = % motivo trabajo x Valor tiempo motivo trabajo +

+ % motivo ocio x Valor tiempo motivo ocio

Los porcentajes de reparto de viajes seglin motivo se han aproximado a través de estimaciones utilizadas en
estudios similares (57% destinado a trabajo y 43% a ocio). En cuanto a los valores del tiempo, se han tomado
como datos de partida los sefialados en los cuadros siguientes (actualizados a 2022), provenientes del proyecto

HEATCO, en el cual se valora el ahorro de tiempo para trabajo y ocio en funcién del modo de transporte.

Valor del tiempo en Espaiia
(Euros de 2022 por hora y viajero)

Ocio Trabajo

Automovil/Tren Autobus Automovil/Tren Autobus

11,08 7,95 34,61 27,78

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia a partir de datos del Manual de Evaluacion
Econdémica de Proyectos de Transporte (basado en proyecto HEATCO).

Ademas de los valores del tiempo para cada modo de transporte es necesario estimar cual sera el ahorro de
tiempo por el uso de la nueva infraestructura. En el caso del ferrocarril, el ahorro de tiempo se obtiene de la
definicion del proyecto y del tiempo estimado de viaje con la nueva infraestructura y la diferencia con las

alternativas actuales.

Beneficios por reduccion de costes en otros modos de transporte: El hecho de que se produzca un desvio de
demanda de los actuales modos de transporte a la nueva infraestructura, es decir, que haya usuarios que
abandonen el modo de transporte que utilizan y usen la nueva linea ferroviaria supone también una disminucion

en los costes de los otros modos de transporte. Para estimar este ahorro es necesario calcular el trasvase de
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pasajeros de un modo de transporte a otro. Los valores unitarios de los costes operacionales por modos de

transporte se han obtenido del Manual para la Evaluacién de Inversiones de ADIF.

Costes de explotacion de modos de trasporte de viajeros, 2015

€/pasajero.km €/vehiculo.km

Automovil 0,1062 0,1847
Autobus 0,0340 1,3310
Ferrocarril Alta Velocidad 0,0353 9,9663
Ferrocarril Convencional 0,0287 5,2754

Fuente: Manual para la Evaluacion de Inversiones de ADIF, 2016.

Estimacion de los ahorros por externalidades: Para este andlisis se ha partido de los valores unitarios sefialados
para cada modo y tipo de transporte en la publicacién “Handbook on External Costs of Transport” de la Comisidn

Europea, en su version 1.1 de 2019, que supone una actualizacién del manual de 2014.

Costes externos del transporte de pasajeros en 2016 en la UE28

(céntimos de euro por pasajero y kilometro)

Coche Autobus Tren Alta Velocidad
Accidentes 4,2 0,8 0,4 0,0
Polucion 0,7 0,4 0,0 0,0
Cambio climatico 1,3 0,4 0,3 0,0
Ruido 1,0 0,8 0,3 0,1
Congestidn 11,5 7,3 0,0 --
Produccion de energia 0,3 0,1 0,8 0,3
Dafios al habitat 0,7 0,1 1,4 1,4

Fuente: Analistas Econdmicos de Andalucia a partir de datos de la Comisidn Europea
(Handbook on External Costs of Transport, 2019).

A la hora de realizar un andlisis coste-beneficio debe estimarse en primer lugar cudl seria la inversidn inicial
(CAPEX), que en este caso ascenderia a 2.502,7 6 2.761,5 millones de euros, segun la alternativa utilizada para
la construccion de la infraestructura. Respecto a los costes de mantenimiento, estos ascenderian en promedio a

8,0 millones de euros anuales.

Una vez estimado el coste de la infraestructura, debe concretarse cudl seria el beneficio social de la misma, que
incluye los conceptos sefalados anteriormente, como son el ahorro de tiempo, la disminucidn de costes respecto
a otros medios de transporte, o los beneficios ligados a externalidades, que engloban congestion, polucidn, ruido

o cambio climatico, entre otros.

Para obtener los ahorros de tiempo por el uso de la nueva infraestructura es necesario estimar la demanda que
tendra dicha via. Como se ha sefalado, es previsible que tras la entrada en funcionamiento de la nueva
infraestructura se produzca un incremento de la demanda, ya que parte de los usuarios que utilizan otras vias
de transporte se van a decantar por esta nueva infraestructura (trafico desviado) y, ademds, otro nimero
importante de usuarios empezaran a realizar este trayecto (trafico inducido). Se estima una demanda cercana a
los 40 millones de pasajeros anuales en el afio 2032, fundamentada en la poblacidn de referencia a la que serviria

dicha infraestructura, asi como al elevado flujo de turistas con que cuenta la Costa del Sol.

Ademas de los valores unitarios del tiempo para cada modo de transporte es necesario estimar cual sera el
ahorro de tiempo por el uso de la nueva infraestructura. Para este analisis, se ha tomado como base la estimacion
de ahorros de tiempo realizada, que estiman que la duracion del trayecto en tren entre Malaga y Marbella seria
de 35 minutos (sin paradas). De este modo, el beneficio asociado a los ahorros de tiempo por el uso de esta

nueva infraestructura ascenderia a 3.018,1 millones de euros (en 30 afios).

Junto con los ahorros de tiempo, es necesario estimar los beneficios por reduccidn de costes en otros modos de
transporte, ya que el hecho de que se produzca un desvio de demanda de los actuales modos de transporte a la
nueva infraestructura supone también una disminucién en los costes de los otros modos de transporte. El calculo
de estos ahorros se ha estimado como diferencia entre el coste en que incurririan los pasajeros si utilizaran los
medios existentes (en torno a 34 millones captados desde infraestructuras viarias) y el que supondria el uso de
la nueva infraestructura ferroviaria. De este modo, el beneficio asociado a la reduccidn de costes de explotacién
de otros modos de transporte al ponerse en marcha la linea de ferrocarril Mdlaga-Marbella seria de 5.641,1

millones de euros (en 30 afios).

Junto a los ahorros de tiempo y de costes de otros modos de transporte, existe un importante beneficio asociado
a los ahorros por externalidades. Entre los diferentes conceptos que se incluyen como externalidades, en el caso
concreto del tren Malaga-Marbella destaca la congestién, que se vera reducida con la puesta en marcha de la
infraestructura, asi como los accidentes, que se reduciran sustancialmente. De este modo, el ahorro derivado de
la menor congestién y menor numero de accidentes, asi como de una reduccién de la polucién, el ruido, etc.

ascenderia a 15.866,8 millones de euros (en 30 afios).
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En conjunto, el beneficio social derivado de la nueva linea ferroviaria Malaga-Marbella se estima en 24.526,0
millones de euros, en tanto que el coste econémico seria de 2.827,2-3.086,0 millones de euros. La ratio beneficio
social/coste econémico se situaria entre 7,95 y 8,67, segun la solucién utilizada, lo que supone que, por cada

euro invertido, se obtendria un beneficio social en torno a los 8-9 euros.

Beneficios sociales y costes de la nueva linea ferroviaria Mdalaga-Marbella
(Millones de euros)

Coste economico

Infraestructura 2.502,7-2.761,5
Costes de explotacién 324,5-324,5
Total 2.827,2-3.086,0

Beneficio social

Ahorro de tiempo 3.018,1
Ahorro de costes operacionales 5.641,1
Ahorro por externalidades 15.866,8
Total 24.526,0

Beneficio social/Coste econémico 8,67-7,95
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8. CONCLUSIONES

En las paginas que anteceden se han presentado datos, ideas y opiniones en relacion con el proyecto de una
nueva linea férrea en la Costa del Sol, en el tramo Malaga — Marbella, como solucion — siquiera parcial — a los
serios problemas de falta de capacidad y condiciones insuficientes de las infraestructuras de transporte de
personas en una zona del litoral mediterraneo espafiol en la que habitan de forma permanente o circunstancial
casi dos millones de personas. La situacién negativa reviste multiples facetas: econdmicas, ambientales, sociales,
de seguridad, de imagen, urbanisticas y de vertebracién e integracién de poblaciones vy territorios, que

demandan la atencién de la sociedad y de los responsables de la materia a diferentes niveles administrativos.

Desde una visién de racionalidad y de sentido estratégico y de futuro, en el Estudio realizado se han analizado
los fundamentos — los porqués — que justifican la necesidad de actuar para resolver un muy serio problema que
se presenta en una de las zonas mas dinamicas social y econémicamente de Espaiia, y seguidamente, se han
definido objetivos — los paraqués — a los que deberia atender la solucién que llegue a adoptarse. Se afiade, a

modo de avance, la definicidon conceptual de la solucién que basicamente se considera como masidéneay viable.

En alguna medida, se podria comparar la necesidad y oportunidad del proyecto con la que hace 50 afios enfrentd
Malaga — ciudad y provincia — con el nuevo Acceso de Las Pedrizas, sin el que el desarrollo del turismo y de la
economia de la Costa del Sol y de Malaga no hubiera sido posible. AVE, nuevo Aeropuerto y Rondas son también
proyectos anteriores con similares efectos estratégicos. La realizacidén de la nueva linea férrea traera consigo un

antes y un después de gran relevancia en los cambios que supondra en la provincia y en Andalucia.

Las poblaciones y actividades establecidas en el litoral malaguefio ofrecen unas condiciones dptimas para el
desarrollo de un sistema de transporte de personas moderno e innovador que aportard eficiencia, rentabilidad
y sostenibilidad con niveles dificilmente igualables en otras zonas de Espafa. La nueva linea ferroviaria esta
llamada a ser el principal elemento estructurador de un conjunto de caracteristicas residenciales y turisticas
excepcionales a nivel europeo, integrandose en un sistema intermodal que ofrecera servicios diversos con una

infraestructura concebida para ello.

Se propone una solucidn viable y capaz, ideada de forma innovadora para resolver una realidad en la que
concurren altas demandas — pero dispersas —y gran desarrollo del turismo y de residencias de nivel medio y alto,
con capacidades limitadas de las ofertas de transporte y serias dificultades derivadas de la ocupacién continua

del territorio.

Conscientes de esta problematica, se ha tomado la iniciativa de elaborar un documento que, por una parte, sirva
para generar consenso a nivel local y avanzar sobre los principales aspectos de un proyecto de gran envergadura
y muy notables efectos estratégicos, y, por otra, pueda ser utilizado como instrumento de las gestiones a realizar
para alcanzar la ejecucién del proyecto en el mas breve plazo de tiempo posible. Para ello, se ha contado con la
participacién de Analistas Econémicos de Andalucia, y de ARCS, Estudios y Servicios Técnicos, empresa
malaguefa de ingenieria con dilatada experiencia en el tema, y ambas con amplio conocimiento del territorio y
de sus condicionamientos, que han elaborado un documento de analisis funcional y de previabilidad de un

proyecto de muy considerable importancia e interés para la sociedad en general.

En el presente capitulo final del Estudio-Informe realizado se presentan, a modo de resumen, cuadros ilustrativos
gue expresan los aspectos claves de la propuesta, las caracteristicas técnicas y otros datos econémicos y de
servicio. Asimismo, se presenta un resumen de los argumentos que cabe plantear en favor del proyecto y de los

efectos que se esperan alcanzar.

ASPECTOS CLAVE DE LA PROPUESTA

Nueva linea UIC solo para pasajeros.
NO Alta Velocidad, Si Altas Prestaciones.

Mantiene linea actual C1: cambio a UIC.

Cercanias, Regionales y Nacionales.
Plena interoperabilidad con LAV y C1.
Multimodalidad: buses y aparcamientos.

Maximo servicio a la poblacion (2 millones).

Emplazamientos segun poblacion.
Numero limitado: 5,8 km de distancia media.
Crean centralidades y estructura urbana.

Con nuevo trazado que no afecta a C1.
Trazado subterraneo en 88%
La construccidon no perturba la vida de la Costa.

Sociales y econdomicos.
Reduce Externalidades: menos trafico en viales.

Elevada relacion Beneficio/Coste.
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CARACTERISTICAS TECNICAS PRINCIPALES

Velocidad Maxima (km/h) 160
Velocidades Comerciales (km/h) 70-120
Pendiente Méaxima 0,025
Radio Minimo (m) 1.000
Longitud (m) de andenes en estaciones 200
TRAMO LONGITUD (km)  TUNEL (%) ESTACIONES (n2) VIAS

Aeropuerto — Fuengirola Norte 20,6 81% 30 2
Fuengirola Norte - Marbella 26,0 94% 5 2

TOTAL AEROPUERTO - MARBELLA 46,6 88,3% 8" 2
LAV — Aeropuerto ") 7,1 55% 1
C1 — Nueva Linea (Ramal Fuengirola) ") 4,0 57% - 1

57,7 82% 8
(*) Adicionalmente, se adecua la estacion del Aeropuerto.
(**) Con posibles soluciones alternativas mds econdmicas.
DATOS DE SERVICIO

Viajeros a atender (2032) 34 - 46 Millones

Viajeros a atender junto a linea C1 (2032) 44 - 58 Millones

ASPECTOS ECONOMICOS
Inversidén necesaria (sin IVA) 2.500 - 2.750 Mill. €
Mantenimiento anual ) 8 - 10 Mill. € / afio

Coste de operacién " 60 - 80 Mill. € / afio

Beneficio Social (en 30 afios) 24.526,0

Beneficio Social / Coste 8,67-7,95

) Datos anuales referidos al 2032
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ARGUMENTOS EFECTOS

La nueva linea férrea corrige, aungue no resuelve, este retraso.

Malaga esta infradotada de infraestructuras de transporte. : , . o
Es preciso extender la linea a todo el litoral malaguefio.

Mejorar la vida de las personas, residentes y visitantes.

La solucién propuesta atiende a todo tipo de usuario y le aporta ventajas directas: coste, frecuencias, confort.
Multiplica y extiende la oferta de transporte publico.

Solucién sin ruido, ni efecto barrera ni impacto visual.

Se necesita una solucién capaz y de calidad.

Se reducen los tiempos y costes de viaje.

Se busca obtener beneficios para la poblacion. Se reducen costes sociales.
Beneficiara a todos, residentes y turistas.

Se atiende a las necesidades y demandas reales, favoreciendo la accesibilidad.

Han de definirse objetivos y servicios antes que infraestructura. . . -
Se sirven nuevas poblaciones en 6 municipios.

Idea de proyecto comun para la sociedad malaguenia.

Impulsa Ciudad Global y supera desarticulacion actual.

Integra la actual linea C1 en un sistema de transporte de mayor alcance.
Se conecta de forma directa la Costa del Sol con Andalucia y con Madrid.

Ha de reforzarse la integracion interior y las relaciones con el exterior.

Primera etapa de un proyecto de mayor alcance.

Conjuga diferentes servicios: locales, regionales y nacionales.

Cambiara la Costa del Sol y su imagen hacia modernidad y eficiencia: nuevos escenarios.
Malaga pasara a ser la 22 provincia con mayor indice de utilizaciéon de Cercanias en Espafia.

Proyecto estratégico para la Costa del Sol, para la provincia y para Andalucia.

Autos — Autobuses — Tren — Aeropuerto bien coordinados y con rentabilidad.
Idea de intermodalidad y eficiencia. Solucidn innovadora y replicable, de referencia internacional.
Se ofrece servicio publico de transporte a la mayoria de la poblacion.

Ahorra costes a los usuarios, reduce emisiones y consumos de energia, aporta equidad.
Sostenibilidad. Se optimiza lo ya existente y se refuerza.
Mejora seguridad y fiabilidad.

Proyecto factible y financiable, con aplicacién de OSP.

Viabilidad técnica y econdmica. ;
y Ejecutable en plazo razonable.

Aporta calidad de vida y desarrollos avanzados.
Vision de futuro, exigencia de resultados. Crea nuevas oportunidades ante nuevos escenarios.
Nuevas generaciones y extranjeros, mas proclives al tren.

Solucién integradora, no prioriza la velocidad.

Servicios diversos para todos. Atencidn a todos los municipios.
Incorporacion a la Red AV de Andalucia.

Se ofrecen reducciones de tiempos de viaje del 30-50%.

Reduccion de uso de vehiculos privados. ..
P Se pretende captar el 25% de los viajeros, al menos.

Colaborar en acciones de administraciones nacional y region.

Iniciar avances desde lo local. ., L . o
Consenso y accidn concertada de municipios y agentes socioeconémicos.
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Debe entenderse el presente Estudio-Informe como un primer documento para el reinicio de unos procesos
necesarios para realizar el proyecto de una nueva linea ferroviaria en la Costa del Sol, y para que sirva para
generar debates y consensos, primero a nivel local y después a niveles superiores, que colaboren a su mas rapida

ejecucién y puesta en servicio.

Como final, se plantea una posible linea de continuidad en las actuaciones que desde Mdlaga cabria considerar,
en linea con lo expuesto de iniciar y fundamentar tan importante proyecto desde lo cercano y local, para asi

colaborar en su mejor y mas rapido avance y desarrollo por las administraciones regional y estatal.

ACCIONES A DESARROLLAR.

Creacion de un grupo de trabajo que impulse y siga el proyecto.

Realizacion de estudios:
Demandas y servicios a prestar.
Formas de gestion y financiacion.
Modelo Econdmico — Financiero.
Desarrollos urbanos asociados.

Impactos sociales y econémicos.

Informacion y participacion social.

Colaboracion entre administraciones.
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POST SCRIPTUM

Finalizada la redaccion del Estudio que antecede, hemos alcanzado a disponer del Estudio Informativo

del Corredor Ferroviario de la Costa del Sol. Tramo Malaga-Fuengirola, elaborado por encargo de la

Junta de Andalucia (GIASA) y presentado en 2005. Este Estudio Informativo se redacté como

ampliacion del correspondiente a Fuengirola-Estepona.

Aun cuando no se ha podido realizar un analisis completo del mismo, si que podemos adelantar los

siguientes comentarios sobre el mismo:

» Establece premisas y objetivos con los que hemos coincidido en nuestra exposicion, tales como:

Se plantean como objetivos los servicios de cercanias y la integracién en la red AV.
Se identifica con claridad la importancia del problema de transporte en la Costa del Sol.

Considera la estacion del Aeropuerto como clave para el futuro, contando son la solucién
Malaga-Aeropuerto.

Se reconoce también la clara necesidad de actuar en el tramo Aeropuerto-Fuengirola, no
resultando valida la simple prolongacién de la linea C1 actual, por inadaptacién a los objetivos
y por falta de capacidad.

Se identifica la practica imposibilidad de transformar la linea C1 en una doble via con trazado
y estaciones acordes a las necesidades actuales.

Se propone que la nueva linea se incorpore a la red de AV y se dote de caracteristicas técnicas
UIC.

» Tiene un nivel avanzado de analisis, como corresponde a un Estudio Informativo bien desarrollado,

orientado a proponer una solucion de conexién ferroviaria. Analiza diversas alternativas de trazados

proponiendo finalmente dos de ellas como las mas idoneas, con definiciones y disefios avanzados

que incorporan nuevos trazados en tunel y tramos de la linea actual. Incluye un estudio de

demandas, realizado a partir de los datos entonces disponibles. Es un Estudio de interés para el

momento actual del proyecto, pero necesitado de actualizaciéon y adaptacién a los nuevos objetivos.

» Nuestra propuesta, de caracter funcional y conceptual solamente, no a nivel de Estudio Informativo,

plantea, no obstante, ideas diferentes en lo relativo a:

Mantener la totalidad de la linea actual C1 también en servicio, complementando a la nueva
linea y haciéndola interoperable con ella. Esto evita retirar un servicio consolidado desde hace
50 afos, en buena parte de las estaciones actuales, y dafiar derechos adquiridos, en
poblaciones y negocios. El Estudio Informativo no parece afrontar esta cuestién, e integra

tramos de la linea actual en la nueva, sin ofrecer una solucion a este importante problema,
mientras habla en el inicio de su Memoria de “una linea”.

o A la vista de las dificultades técnicas y econdmicas que plantea la zona de Fuengirola, nos
decantamos por una nueva estacion adicional a las actuales, en lugar que ofrece mas
oportunidades e interés para el conjunto de la poblacidon actual y mejores soluciones de
intermodalidad y accesibilidad, con un nuevo trazado en tunel perforado al norte de la poblacion
actual. El Estudio de 2005 se decanta por mantener el actual trazado por la Av. Santos Rein
demoliendo lo actual para pasarlo a subterraneo y construir sendas nuevas estaciones en Los
Boliches y en Fuengirola en los mismos lugares que las actuales, aunque con mayores
capacidades y prestaciones, lo que plantea problemas de espacio, asi como de importantes
afecciones durante las obras.

e Lasolucién del caso Fuengirola que se propone requiere necesariamente la prolongacion hacia
el Oeste en tunel bajo zonas muy urbanizadas, con via doble en dos niveles y con trazado
limitado. Nuestra propuesta también incorpora este trazado como ramal de conexion con la
nueva linea, aunque planteando una idea alternativa para obviarlo y asi poder evitar afecciones
y costes.

o En el presente Estudio se amplia el alcance de la posible funcionalidad de la nueva linea en
dos campos de accion:

o Servicios Regionales de Altas Prestaciones a través de la LAV, resolviendo  conexién
con dicha LAV Cdérdoba-Malaga, con dos alternativas para ello.

o Intermodalidad autobuses-tren, en orden a limitar el nimero de estaciones para
ofrecer un servicio de menores tiempos de viaje, y a crear un servicio de transporte
extendido mas alla del trazado de la nueva linea ferroviaria, que atienda a las
poblaciones dispersas y no inmediatas

e Se plantea una nueva estacion en Benalmadena, al norte de la actual de Arroyo de la Miel.
Nuestra propuesta toma en consideracion las necesidades surgidas por los desarrollos urbanos
de las ultimas décadas y plantea una nueva estacién en Benalmadena-Costa, siempre
contando con mantener en servicio la C1 actual.

» Nuestras estimaciones de previsiones de utilizacion del ferrocarril quedan algo por debajo de las del
estudio de demandas incluido en el Estudio Informativo; aunque en el tiempo transcurrido desde su
redaccion la realidad esta ofreciendo incluso resultados algo mas altos. Es un asunto clave para
establecer la rentabilidad del proyecto, lo que requiere un nuevo estudio de demandas, sin duda, a

la vez que otros que hemos planteado.

Los autores.
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DISCLAIMER

Este estudio ha sido financiado por el GRUPO UNICAJA BANCO. La titularidad del presente estudio es de UNICAJA
BANCO. Sin perjuicio de lo anterior, el estudio ha sido elaborado integramente por la empresa ARCS ESTUDIOS Y
SERVICIOS TECNICOS, S.L. (“ARCS”), a excepcidn del apartado 3.1 “Condicionantes. Aspectos socioeconémicos”,
que ha sido elaborado conjuntamente por ARCS y ANALISTAS ECONOMICOS DE ANDALUCIA, S.L. (“ANALISTAS”),
y del apartado 7 (“Impactos”), que incluye una cuantificaciéon elaborada por ANALISTAS a partir de los datos

aportados por ARCS.

Los contenidos y opiniones del presente estudio son responsabilidad exclusiva de los autores que lo han
elaborado o manifestado. UNICAJA BANCO no se hace responsable de dichos contenidos u opiniones, que no

representan necesariamente la posicion de la Entidad.
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1. PLANOS DE INFORMACION
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2. SOLUCION B1: L.A.V. Cartama — Marbella
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3. SOLUCION B3: NUEVA LINEA MALAGA - MARBELLA
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