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RESUMEN

En el presente Trabajo Fin de Grado se realiza un analisis de viabilidad multicriterio
de diferentes alternativas de trazado ferroviario propuestas, con la intencion de dotar a las
comarcas de La Loma, Noroeste y Campifia de una mejor conectividad y a su vez satisfacer

las necesidades sociales de transporte.

Estas alternativas se disefiaran a partir de la informacion medioambiental y social que
se obtendra durante la fase de investigacion del proyecto, el cual culminara con la eleccion

de la alternativa mas viable y el consecuente disefio de su trazado definitivo en Civil 3D.

ABSTRACT

In this Degree Final Project, a multi-criteria viability analysis of different proposed
railway route alternatives is carried out, with the intention of providing the regions of “La
Loma”, “Noroeste” and “Campifia” with better connectivity while addressing social

transportation needs.

The design of these alternatives will be based on the environmental and social data
obtained during the research phase of the project, culminating in the selection of the most

viable alternative and the subsequent design of its final layout in Civil 3D.

[12]



INTRODUCCION

Historia del ferrocarril en Linares y alrededores

A finales del siglo XIX y principios del XX hubo un gran auge del ferrocarril, que,
junto con la importancia industrial de Linares en ese tiempo, a causa de la explotacion

minera, propicié un rapido crecimiento de las conexiones ferroviarias.

Tal fue ese crecimiento, que llegaron a convivir en el término municipal de Linares 5
estaciones de tren de via ancha (3 de ellas dentro del casco urbano) y 2 de ancho métrico,

gestionadas por 4 compafiias diferentes.

En la siguiente figura, se puede observar una ampliacion de la provincia de Jaén
perteneciente al “Mapa de los ferrocarriles en explotacién, construccién y proyecto en
Espafia”, de Alfredo Forcano Catalan; donde se observan los trazados existentes en 1931,

diferenciando por colores las compafiias propietarias conforme se indica en la figura 2.
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Figura 1. Mapa de los ferrocarriles en explotacion, construccion y proyecto en Espafia (Forcano Catalan, 1931).
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IR T L ——————————— .
LORES :a LEYENDA .. COMPARNIAS

S C:minos de Hierro del Norte. Zafra a Huelva, Lorca a Baza, Triano (Desierto a San Julian de Musques), Minas de Cala a San Juan de Aznalfarf ache.
Suburbanos de Malaga, Valdepefias a Puertollano, San Feliu de Guixols a Gerona, Linares a La Carolina, Bilbao a Lezama, Ramales del Puert

Alicante y ferrocarriles de Mallorca (Baleares).
ISR Madrid a Zaragoza y a Alicante, Granada (Guadix a Baza). La Robla, Vasco-Asturiana (Ujo-San Esteban de Pravia-Oviedo-Trubia), Vascongados.

lencia a®Liria-Bétera y Rafelbufiol. Astillero a Ontaneda-Alceda, Madrid a Colmenar Viejo, Vigo-Ramallosa-Bayona-Gondomar (Tranvia). Arric
a Covadonga, Tranvias Eléctricos de Granada (S. A.) y Villanueva de Castellén a Puebla Larga (Tranvia).

SEDEEENEEES Andaluces. Santander-Mediterraneo, Catalufia, Villacafias a Quintanar de la Orden, Argamasilla 4 Tomelloso, Mollet a Caldas de Montbuy, Villah
(G o a Villaseca, Carrefio, Santander a Bilbao, Castilla, Madrid a Aragén, Ltrillas, Econémicos de Asturias, Riotinto a Huelva, Pamplona a Lad Zarte,
Madrid a Almorox, Valencia a Villanueva de Castellon, Olot a Gerona: Alcoy a Gandia y Puerto, Tharsis a Rio Odiel, Urola (Zumarraga a Zum hya),
Mollerusa a Balaguer, Onda al Grao de Castelion, San Sebastian a la Frontera, Guardiola a Castellar d'en Huch, Pontevedra a Estribela-h: fari
(eléctrico). Ribas-Caralp-Nuria, Monistrol a Montserrat, Ojos Negros a Sagunto, Mina Asdribal a Puertollano y Mazarrén al Puerto.

EEEEE Nacional del Oeste, Central de Aragén, Torralba a Soria, Alcantarilla a Lorca. Sevilla a Alcala y Carmona, Valencia a Liria (por Manises). Pueb
Hijar a Alcafiiz (Estado), Lérida a Balaguer (Estado), Bilbao a Portugalete, Pefiarroya a Puertollano. Catalanes, Villena a Alcoy y Yecla, Vi s

Navarro (Estado), Cantabrico, Alicante a Villajoyosa y Denia, Langreo, “El Irati”, Sadaba a Gallur, Bidasoa, Gerona a Flassa y Palamés, Bi - kitrs
y Zalamea a San Juan del Puerto, Carifiena a Zaragoza, Ponferrada a Villablino, Aznalcéllar al Rio Guadalquivir, Haro a Ezcaray, Villaodrid

badeo, Calahorra a Arnedillo, Baeza, Emp. a Baeza y Ubeda, Castro-1Irdiales a Traslavifia (Estado). Leén a Matallana, Silla a Cullera. San S
tian a Tolosa, Amorebieta a Guernica y Pedernales, Cortes a Borja, Luchana a Munguia, Cartagena a La Unién y Los Blancos, Cercedilla al |
to-Navacerrada, Villarreal a Grao de Burriana, Reus a Salou, Condado. Villafria a Monterrubio y Motril al Puerto de Calahonda i

FERROCARRILES DE PORTUGAL S FRANCIA

Figura 2. Mapa de los ferrocarriles en explotacion, construccion y proyecto en Espafia (Forcano Catalan, 1931).
Leyenda.

La convivencia de estas 4 compafiias hizo que los trazados de ferrocarril se crearan
por estrategias e intereses individuales, méas que por cubrir necesidades sociales, lo cual
desembocé en disputas entre promotores y saturacion de trazados en los ndcleos urbanos,

resultando un impedimento para el crecimiento local.

Después de la Guerra Civil los trazados ferroviarios se nacionalizaron y pasaron a ser
todos gestionados por RENFE. Este cambio de gestion, sumado al inicio de la electrificacion
de la red ferroviaria, propicio el cierre sucesivo de estaciones e incluso tramos completos de

via, llegando asi al estado actual de las conexiones ferroviarias en la provincia.

Muchas estaciones fueron demolidas, abandonadas o reacondicionadas como edificios
histéricos y culturales; mientras que los trazados inhabilitados se convirtieron en vias verdes

0 se desmantelaron.

Para apreciar el cambio que se ha descrito previamente, en las figuras 3 y 4 se muestran
las conexiones ferroviarias activas en 1958, justo antes del cierre de los diferentes ramales,
donde se pueden observar todas las conexiones presentes en la figura 1, ademas de pequefias

ampliaciones en los ramales de ancho métrico.

Por otra parte, para mayor contraste, en la figura 5 se muestran las conexiones
ferroviarias actuales, donde han permanecido en funcionamiento sélo 8 estaciones en la
provincia: Mengibar-Artichuela, Espeluy, Cabra del Santo Cristo-Alicun, Jodar-Ubeda,

Vilches, Andujar, Jaén y Linares-Baeza; siendo esta Ultima la mas importante.
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Figura 3. Mapa de los Ferrocarriles espafioles publicado por Renfe con ocasion del XVII Congreso Internacional de
Ferrocarriles (RENFE, 1958). Provincia de Jaén.
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Figura 4. Mapa de los Ferrocarriles espafioles publicado por Renfe con ocasion del XVII Congreso Internacional de
Ferrocarriles (RENFE, 1958). Leyenda.
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Mapa de situacion:

PLANO DE LOS TRAZADOS
FERROVIARIOS DE LA
PROVINCIA DE JAEN

ESTACIONES Y APEADEROS

TRAZADOS FERROVIARIOS

O

Gloria Maria Gonzélez Diaz

Figura 5. Plano de los trazados ferroviarios de la provincia de Jaén (elaboracién propia).

El plano que se muestra en la figura 5, asi como todos los posteriores de elaboracion

propia con este mismo formato que se muestren en el presente estudio se incluiran en el

Anexo | para una mejor visualizacion del detalle.

Poblaciones de la provincia de Jaén y modos de intercambio

Las localidades objetivo del presente estudio son las que presentan mayores cifras en

cuanto a poblacién u oferta laboral o formativa, asi como las que se encuentran proximas a

estas y, por tanto, sus habitantes suelen desplazarse para obtener los servicios requeridos:

Andujar Guarroman
Baeza Ibros
Bailén Jabalquinto
Canena Jaén
Estacién Linares-Baeza La Carolina

[16]

Linares
Martos
Mengibar
Rus
Sabiote

Torredelcampo
Torreperogil
Ubeda

Vilches




Todas estas poblaciones se encuentran ubicadas dentro de las comarcas de La Loma
(capital: Ubeda), Noroeste o Sierra Morena (capital: Linares), y Campifia Norte y Sur
(capitales: Andujar y Jaén respectivamente).

En la siguiente imagen se observa la ubicacion de las poblaciones previamente
mencionadas, asi como el actual trazado de ferrocarril de Media y Larga Distancia que
conecta la provincia (rosa) en contraste con los antiguos trazados (gris) que se encuentran

fuera de servicio y las vias verdes construidas a partir de estos (verde).
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OBJETIVO DEL ESTUDIO

\ La Carolina

| Viiches
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Torreperagil
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INTRODUCCION
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TRAZADOS FERROVIARIOS
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Enactivo
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Euera de servicio
T

LIMITES ADMINISTRATIVOS

Gloria Maria Gonzalez Diaz

Mapa de situacion:

Figura 6. Plano de ubicacién de las localidades objetivo de estudio (elaboracion propia)

Es muy habitual el desplazamiento de los habitantes entre estas localidades por

motivos laborales o formativos, e incluso por autoabastecimiento y ocio. Esto genera grandes

flujos de trafico especialmente en horarios de entrada y salida de las jornadas laborales.

Este desplazamiento habitual no s6lo supone un elevado riesgo de accidente dada la

gran cantidad de trafico en franjas horarias muy concretas, sino que también genera elevados

niveles de CO2 debido al uso de vehiculos personales, y es por ello que, en este trabajo se

pretende estudiar la viabilidad de la implantacion de un nuevo medio de transporte publico

enfocado a este sector poblacional.
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Para conocer mas a fondo los habitos de desplazamiento interurbano de la poblacion
jiennense se ha realizado una encuesta andnima de trafico a 300 personas, cuyos resultados

se analizaran en profundidad a lo largo de este estudio.

En el Anexo Il de este estudio se puede consultar una tabla que compara los trayectos
por carretera entre todas las poblaciones con su equivalente ferroviario disponible.

[18]



OBJETIVOS

Objetivos generales

El trabajo tiene por objetivo analizar la viabilidad de la implantacion de un eje

ferroviario que conecte las comarcas de La Loma, Noroeste y Campifia atendiendo a dos

necesidades principales:

Interconectar las localidades con la red de Media Distancia de ADIF: se facilita a

los ciudadanos el acceso a la estacion de tren ubicada en la Estacion Linares-Baeza,
aumentando asi la demanda de servicios en esta terminal y consecuentemente, una
ampliacién y mejora de los mismos.

Satisfacer las necesidades de transporte interurbano habituales de la poblacion

Jiennense: por motivos laborales o formativos, los habitantes de la provincia
realizan desplazamientos diarios entre las diferentes localidades en vehiculos
particulares, lo cual no s6lo implica una generacion muy elevada de COg, sino que
ademas se convierte en un foco de accidentes en ciertas franjas horarias. Frente a
esta situacion, el proyecto presenta una alternativa mas econémica, ecoldgica y

segura mediante la conexidn ferroviaria de diversas localidades jiennenses.

Objetivos especificos

Anélisis de las necesidades de transporte habitual de la poblacion jiennense por
medio de una encuesta andnima.

Estudio del transporte intercomarcal y su impacto medioambiental mediante la
recopilacion de documentacion y datos de entidades pablicas.

Planteamiento y estudio de diversas alternativas de trazado para abordar las
necesidades de la poblacion.

Anadlisis multicriterio para valorar de forma objetiva la viabilidad de todas las
alternativas propuestas (fijar criterios, establecer valores de ponderacién y analizar
resultados).

Disefo de trazado ferroviario por medio del programa Civil 3D.

ODS 9. Industria, Innovacién e Infraestructuras. Metas 9.1y 9.2.

ODS 11. Ciudades y Comunidades Sostenibles. Metas 11.2, 11.6 y 11.a.

[19]



CAPITULO 1: ANTECEDENTES

1.1.- Estudio del transporte intercomarcal y previsiones de crecimiento

Como se ha podido observar en la introduccion de este estudio, la provincia de Jaén

goz6 de una frondosa red ferroviaria que fue mermando con el paso de los afios.

En la actualidad, la sociedad se esta percatando del valor del tiempo y de la
preservacion del medio ambiente, lo cual ha llevado a volver a potenciar las conexiones
ferroviarias con el objetivo de proporcionar a los habitantes un modo de transporte rapido,

seguro, asequible y menos contaminante que el transporte por carretera.

Sin embargo, si observamos de forma global el Mapa de la Red Ferroviaria Espafiola
(figura 1.1), podremos observar la simplicidad de las conexiones en la provincia de Jaén, y
la ausencia de estas para todo el nordeste de Andalucia.

CETPEEEEREREERERTTRE

........

Figura 1. 1. Mapa de la Red Ferroviaria Espafiola (ADIF, s.f.)

Si ademas se consulta el Mapa de lineas de AVE y Larga Distancia (figura 1.2), se
podra observar la carencia de conexiones de Alta Velocidad para un amplio territorio del

sudeste peninsular, convirtiéndose Jaén en 1 de las 4 provincias de Andalucia sin AVE.
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‘Afgeciras

Figura 1. 2. Mapa de lineas AVE y Larga Distancia (RENFE, s.f.)

A pesar de la empobrecida conexion ferroviaria jiennense, esta provincia no pierde su
titulo de “Puerta de Andalucia” gracias a la red de carreteras (figura 1.3), cuyo transito por
Despefiaperros hace de Jaén un lugar de paso para gran parte del transporte que entra a

Andalucia desde las Comunidades Auténomas que se encuentran al norte de esta.

[13B1.625/N-2640
BL626/BI.627 B A5N-

»o
“ Tarragona

"" il
i .

EEEE AUTOPISTAS Y AUTOVIAS CON PEAJE
e AUTOPISTAS Y AUTOVIAS SIN PEAJE

<

Santa Cruz de Tenerife
Q v Las Palmas de Grat ia

Figura 1. 3. Mapa red de carreteras (ENTERAT.COM, s.f.)
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Esta situacion hace que la mayor parte del transporte empleado en la provincia de Jaén
sea por carretera. Este, y otros aspectos relacionados con la movilidad interurbana seran

desarrollados en este capitulo.
1.1.1.- Flujo de transporte y atascos

Dado el poco desarrollo ferroviario de la provincia, conviene analizar el flujo del

transporte por carretera y sus consecuencias, ya que se trata del modo mas empleado.

Segln una encuesta de la Organizacién de Consumidores y Usuarios (OCU) en el afio
2018, un 69% de los encuestados realizaron desplazamientos casi a diario, de los cuales, un
32% emplearon vehiculos personales (26% coches y 6% motos), respaldando asi la premisa
enunciada al inicio de este apartado. En la siguiente figura se muestra un grafico que
representa los datos obtenidos en el estudio mencionado:

LO USO CASITODOS LOS DIAS
(de 5 a7 dias por semana)

17%
14 %

3%
=

Coche Moto MAutobus M Metro/tranvia
Tren cercanias M Bici propla ™ Bicl alquiler

Figura 1. 4. Modos de transporte empleados en el desplazamiento diario en Espafia (OCU, 2018)

El flujo de transporte y los atascos son dos conceptos que van muy ligados, puesto que

al aumentar el primero, incrementan las probabilidades de que se propicie el segundo.

Por una parte, para caracterizar el flujo de vehiculos se consultara la Intensidad Media
Diaria (IMD), que muestra el volumen total de trafico por dia en un tramo concreto de
carretera. Para obtener dicho valor, se hace una media diaria de los datos recogidos a lo largo

del afio en el mismo tramo.
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A continuacion, se muestra una tabla resumen provincial por carretera del tréfico total
y la IMD del afio 2021 generado por el Ministerio de Fomento de Espaiia:

i SECRETARIA DE £5TADO TRAFICO EN LA RED DE CARRETERAS DEL ESTADO. ANO 2021

DE PLANFICACION
L INFRACSTRUCTURAS

*  MINISTERIO RESUMEN PROVINCIAL POR CARRETERA DEL TRAFICO

g DEFOMENTO  wowmcios TOTAL (VH-KM) Y DE LA IMD POR TIPO DE VEHICULO

== DIRECCION GENERAL
DE CARRETERAS

SELECCION: Todas las provincias

PROVINCIA/CC.AA:  JAEN Unidad: Millones de vehiculos kilometro (106 Km), Vehiculos-dia y Kilometros
IMD

CARRETERA LIGEROS ~ MOTOS TURISMOS CARAVA. CAMIONETAS TRACTOR  proanoe
NUEVA ANTIGUA  LONG. 1:2+3+445 1 2 4 5
A32 A32 466 13314 1833 7.01 76 6.026 42 946 0 742
Ad N-4 927 73519 21724 15.320 211 14.011 52 1.046 0 6.403
Add N33 779 62211 21893 18.092 203 16.453 105 133 0 3.801
N-322  N-322 167 12847 3015 2728 70 2365 19 267 6 287
N-322A N-3224 30 1,27 1.162 1123 2 1,005 1 92 2 39
N-323A N-323A 510 3906 209 1.898 71 1657 18 143 3 199
N-432  N-435 425 6844 4409 390 96 3611 14 175 5 508
N-432A N-432A 18,6 12,64 1,866 1789 62 1642 0 78 7 77
N-4A  N-4A 11.8 0,27 62 58 5 49 1 3 0 4
Total 460,82 174058  10.348 8.198 122 7.398 4 635 3 2.151
N° Total de carreteras: 9

Tabla 1. 1. Resumen provincial por carretera del Tréafico total (veh/Km) y de la IMD por tipo de vehiculo. Provincia de
Jaén (Ministerio de Fomento, 2021)

Al analizar la IMD total de cada uno de los modos analizados en la tabla 1.1, se puede
observar de nuevo el claro protagonismo de los turismos como modo de transporte principal
para los jiennenses.

Si comparamos los valores totales obtenidos para cada tramo de carretera, se
comprueba cierta similitud en las columnas “VH-KM” e “IMD TOTAL?, las cuales reflejan

los mayores flujos de vehiculos en los tramos A-4, A-44 y A-32.

En esta publicacion del Ministerio de Fomento no solo se muestran los datos genéricos
de la tabla mostrada previamente, sino que también recoge los datos individuales de cada
una de las estaciones de aforo, pero al tratarse de una cantidad de informacion numérica tan
amplia, no es posible aportar una vision clara de lo que estos valores implican en contraste
con el resto de tramos.

La Junta de Andalucia también ha realizado un estudio de su red de carreteras,
presentando sus resultados de una forma maés visual haciendo uso de la cartografia temética.

Asi, la Direccion General de Infraestructuras Viarias publicd en 2022 el Plan de aforos de la

[23]



red autondmica de carreteras de Andalucia, generando una cartografia independiente para

cada una de las provincias de esta comunidad auténoma.

En la siguiente figura se observan las principales carreteras y ndcleos de poblacion de
la provincia de Jaén. Para plasmar los datos de la IMD de cada tramo se recurre al empleo
de un mapa de flujo, en el cual el color y el grosor de las lineas definen el volumen diario de

vehiculos de forma visual e intuitiva.

A A

Junta de Andalucia

Consejeria de Fomento, Articulacion
del Territorioy Vivienda
Direccién General de Infrestructuras Viarias.

PLAN DE AFOROS DE LA REDAUTONOMICA DE CARRETERAS
DE ANDALUCIA 2022

PROVINCIA DE JAEN

Signos_convencionales
Red Autondmi ca de Carrels ras. de Andalucia
Fod Canencons
LMD, da: 0a 500
LMD 500 a 1oo0
LMD.ds 1000 a 2000
LMD, de 2000 o 5000

s |MD. de 7500 210,000

M, de 10.000 215,000

— LM0: de 15.000 225,000
ek

Red de Gaan Copaddad

Estaciones de Aloro

e S ————
) A b
o) 3 Secundarias

10D, {% veh. pesades)
@ ICET8 Careteros Corvencionales

® JUNTA DE ANDALUCIA
.
o okt et
o
UTE AFOROS Y SEGURIDAD VIAL ANDALUCIA

w0ps = m

Figura 1. 5. Plan de aforos de la red autondémica de carreteras de Andalucia. Provincia de Jaén (Direccion General de
Infraestructuras Viarias, 2022)

Este codigo de color y grosores vienen especificados en la leyenda que se ubica al
margen derecho de la figura 1.5. Para facilitar su lectura se muestra una ampliacién de la

misma en la figura 1.6.

Ademas de las lineas que conforman los tramos de carretera (con todas sus variantes
de color, grosor y geometria), se aprecia la presencia de unos recuadros blancos que se
ubican en cada una de las estaciones de aforo existentes. No solo indican si se trata de una
estacion primaria 0 secundaria, sino que ademas especifican la IMD de ese tramo y el

porcentaje de vehiculos pesados del mismo.

[24]



Signos convencionales

Red Autonémica de Carreteras de Andalucia
Red Convencional

I.M.D. de 0 e 500
IM.D.de 500 o 1.000
IlM.D.de 1.000 o 2.000
ILM.D. de 2.000 o 5.000

I.LM.D. de 5.000 a 7.500
I.LM.D. de 7.500 a 10.000

|

[ I.M.D. de 10.000 a 15.000

I I.M.D. de 15.000 « 25.000

I I.M.D. de mas de 25.000
Red de Gran Capacidad

Red de Carreteras del Estado

* Datos de tréfioo de 2021 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
Red Convencional

ITITN [BEEN] EEEEE | TINNN

Red de Gran Capacidad

Estaciones de Aforo Red de Carreteras
Red Autonémica de Carreteras de Andalucia

P #5820 Red Basica Estructurante
—ﬂ Permanentes telemetria

Red Bésica de Articulacién

PR2 . .
P Primaries [E5D Red Intercomarcal
=T . Red Corr'[plemenfuria
P Secundarias Metropolitana

A1201 Red Complementaria

- De cobertura
Red de Carreteras del Estado

Autovias y Autopistas
I.M.D. (% veh. pesados) Y P
=M Carreteras Convencionales

Figura 1. 6. Plan de aforos de la red autonémica de carreteras de Andalucia. Leyenda (Direccion General de
Infraestructuras Viarias, 2022)

Este recurso nos permite identificar rapidamente donde se ubican los focos de mayor

concentracion de vehiculos, y por ende, los tramos con mayor probabilidad de atascos.

En las figuras 1.7, 1.8 y 1.9 se observaran ampliaciones de las carreteras mas
concurridas de la provincia, que son las mismas que conectan grandes nacleos de poblacion

y/o laborales: Jaén, Martos, Anddjar y Ubeda.
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Figura 1.7: Jaén y Martos
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Figura 1. 7. Plan de aforos de la red autonémica de carreteras de Andalucia. Ampliacion Jaén y Martos (Direccion
General de Infraestructuras Viarias, 2022)

Figura 1.8: Anddjar Figura 1.9: Ubeda
3-6030 SC-679
1322 3% 4365 15%|
J-6160
Marmolejo | 1721 5% anggjar
T
ft-A—4-I' "-Q-.';‘. .3.*/
@ »
Reise | SC612 | ) )
7556 10%)
oo
4126 3% 2
Arjonilla Lahiguera
%
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611 12% SC-677
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SC-624 A-305 J-6172 45:f 611?]%
B60 2% 1217  16%
Figura 1. 8. Plan de aforos de la red autonémica de Figura 1. 9. Plan de aforos de la red autondmica de
carreteras de Andalucia. Ampliacién Anddjar (Direccién  carreteras de Andalucia. Ampliacion Ubeda (Direccion
General de Infraestructuras Viarias, 2022) General de Infraestructuras Viarias, 2022)

Como se puede observar, estas carreteras con elevado volumen de vehiculos ingresan
en nacleos de poblacion que seran el destino de gran parte de los conductores, lo cual implica
formaciones de cuello de botella en las entradas principales si estas no estan correctamente
dimensionadas para el IMD actual, convirtiéndose en puntos clave de atascos.
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Otro aspecto determinante en la formacién de atascos es el porcentaje de vehiculos
pesados, el cual muestra valores muy elevados en la provincia de Jaén como se puede
apreciar en las figuras 1.7, 1.8 y 1.9 (maximo registrado 29% en Santo Tomé). Esto se

traduce en tramos de carreteras con tiempo en cola elevado y alto porcentaje de pesados.

La experiencia determina el orden de magnitud de este porcentaje, considerandose
“elevado” un porcentaje superior al 8%. Jaén presenta valores muy elevados en gran parte
de sus trazados por tratarse de una potencia en el cultivo del olivo (abundancia de maquinaria

agricola) y un enclave logistico para todo el transporte que entra y sale de Andalucia.
1.1.2.- Accidentabilidad

La accidentabilidad de las carreteras provinciales se define como la “frecuencia de los
accidentes” en las mismas, y se puede determinar con el nimero de accidentes y victimas,

asi como con los indices que se obtienen del tratamiento de estos datos.
Asi pues, es conveniente conocer la informacion que aportan los siguientes términos:

- Accidentes con Victimas (ACV): Indica el nimero de siniestros viales en los cuales

ha habido heridos y/o fallecidos.
- Accidentes Mortales (AM): Indica el nUmero de siniestros viales en los cuales ha

habido fallecidos.

- Victimas Mortales (VM): Indica el nUmero total de fallecidos en accidentes viales.

- Heridos Graves (HG): Indica el numero total de victimas no mortales que han

sufrido lesiones graves en accidentes viales.

- Heridos Leves (HL): Indica el nimero total de victimas no mortales que han

sufrido lesiones leves en accidentes viales.

- Indice de Peligrosidad (IP): Indica el nimero de accidentes con victimas (ACV)

en un tramo de carretera por cada 10® vehiculos-km que han circulado por este.
- Indice de Mortalidad (IM): Indica el ndmero de victimas mortales (VM) en un

tramo de carretera por cada 108 vehiculos-km que han circulado por este.

- Indice de Accidentalidad Mortal (IAM): Indica el nimero de accidentes mortales

(AM) en un tramo de carretera por cada 108 vehiculos-km que han circulado por

este.

Estos valores se muestran en el Estudio de Accidentes del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana del afio 2021.
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En este estudio se muestran los datos tomados en el afio 2021 agrupados por provincias
y Comunidades Autonomas.

A continuacion, se mostrard una tabla comparativa de la accidentalidad de las
provincias de Andalucia (figura 1.10). En ella se puede observar como Jaén es la provincia
de Andalucia con menor accidentalidad en todos los campos analizados salvo el de Heridos

Graves.
ACCIDENTES ViCTIMAS iNDICES

PROVINCIA ACV AM vivi HG HL P IM IAM
CADIZ 269 12 12 21 409 10,5 0,5 0,5
CORDOBA 117 13 17 15 158 6,1 0,9 0,7
HUELVA 119 6 6 8 185 7,1 0,4 0,4
SEVILLA 357 12 12 34 543 8,3 0,3 0,3
ALMERIA 148 11 12 12 236 7,4 0,6 0,5
GRANADA 255 9 9 21 402 11,2 0,4 0,4
JAEN 99 3 4 17 126 5,4 0,2 0,2
MALAGA 464 15 16 30 777 9,7 0,3 0,3
Total 1.828 81 88 158 2.836 8,6 04 0,4

Figura 1. 10. Tabla de accidentalidad de Andalucia. Estudio de accidentes 2021 (Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, 2022)

De forma complementaria a esta informacion, se puede consultar el informe de laDGT
titulado “Las principales cifras de la siniestralidad vial. Espafia 2022”. En ¢l, se podra
observar no sélo un completo analisis de la siniestralidad vial del pais hasta el afio 2022,
sino también una tabla que indica la evolucion de las personas fallecidas en vias urbanas e

interurbanas a lo largo de los afios (figura 1.11).

Direccion General
OBSERVATORIO NACIONAL DE
SEGURIDAD VIAL

E fﬁ? el b % DGT

Dif. Dif. .
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 22121 22119 Dist.22

Castelion/Castel 2 20 28 43 39 35 25 17T 27 32 5 7 2%

Ciudad Real 38 19 27 30 33 25 22 29 24 29 o) 7 2%
Coérdoba 36 37 26 22 37 34 38 14 30 36 6 -2 2%
Corufia (A) 73 55 47 58 51 64 53 A 42 62 20 9 4%
Cuenca 30 17 16 15 18 20 8 18 27 23 -4 15 1%
47 27 41 55 47 55 42 28 48 51 3 g 3%
Granada 33 49 43 27 33 31 25 35 38 38 0 13 2%
Guadalajara 8 14 11 7 12 10 6 12 6 4 3 & 1%
24 16 38 17 27 13 23 20 22 23 1 0 1%
26 19 23 19 22 18 22 23 31 24 -7 2 1%
22 24 17 21 25 27 29 20 13 28 15 -1 2%

24 30 23 31 35 31 24 21 22 22 0 -2 1% |

Figura 1. 11. Evolucidn de las personas fallecidas por provincias, en vias interurbanas y urbanas. Espafia, 2013-2022
(DGT, 2023)
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En esta tabla se puede observar en Jaén un paulatino descenso de las victimas mortales
desde el afio 2017, mostrando su minimo en el afio 2020 debido al confinamiento. Sin
embargo, aunque en los dos afios siguientes aumentd la cifra, esta se ha mantenido a niveles

inferiores a todos los vistos antes del 2020.
1.1.3.- Previsiones futuras

Como ya se ha argumentado previamente, los habitantes de la provincia de Jaén hacen
del vehiculo personal su modo principal de desplazamiento. Ya en los datos presentados en
el Plan de Transporte Metropolitano de Jaén de agosto de 2021, se indica un incremento de
la motorizacion del 12,3%.

Este incremento de la motorizacion es mucho mas palpable si se traslada a un ambito
mas reducido, como es el nicleo familiar, y se vera reflejado en el namero de vehiculos por

familia como se observa en la siguiente figura:

Hogares segun nimero de vehiculos y nimero de miembros del hogar.
Jaén, Numero de vehicules, Numero de miembros del hogar
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Figura 1. 12. Gréfico de los hogares de la provincia de Jaén segln el nimero de vehiculos y miembros del hogar
(Instituto Nacional de Estadistica, 2023)

En este grafico generado por el INE se puede observar cbmo es comdn en todas las
familias tener 1 o0 2 vehiculos, e incluso mas para las familias de 4 personas.
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Ante esta situacion, existen diversos frentes que alientan a la poblacion a modificar
este habito de desplazamiento individual, como es la concienciacion social por el medio

ambiente o las iniciativas europeas o0 mundiales contra el cambio climatico.

En el primer caso, esta predisposicion se aprecia especialmente en los sectores mas
jévenes de la poblacion, los cuales no sélo han crecido educéandose en la consciencia

medioambiental, sino que también perciben estos mensajes por medio de las redes sociales.

En el caso de las iniciativas mundiales cabe destacar los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) para 2030, que son 17 objetivos (figura 1.13) que buscan un futuro mejor
y mas sostenible. Por tanto, todas las entidades pertenecientes a estados miembros de la ONU
deben emplear estos objetivos tanto en sus proyectos futuros, asi como para evaluar su
sostenibilidad actual.

Los ODS que busca alcanzar este proyecto son el 9y el 11, en los cuales se pretende
fomentar la innovacion, la industrializacion sostenible y ofrecer a la poblacion entornos
seguros e inclusivos (ONU, s.f.). Para contribuir con estos objetivos, el estudio propone la
construccidn de un trazado ferroviario fiable y sostenible, que aporte a todos los jiennenses
un modo de transporte seguro, asequible y accesible, que a su vez colabore con el

crecimiento industrial facilitando un modo mas sostenible para el transporte de mercancias.

1 FIN ) HAMBRE 3 SALUD EDUCACION IGUALDAD 6 AGUALIMPIA
DELA POBREZA & CERO YBIENESTAR DECALIDAD DEGENERO Y SANEAMIENTO

L

TRABAJO DECENTE INDUSTRIA, 1 REDUCCIONDELAS 4 CIUDADESY 1 PRODUCCION
Y CRECIMIENTO INNOVAGIONE DESIGUALDADES COMUNIDADES Y CONSUMO
RESPONSABLES

ECONOMICO INFRAESTRUCTURA

ACCION PAL, JUSTICIA ALIANZAS PARA .
13 PORELCLIMA 1 6 EINSTITUCIONES 17 LOGRAR @
TERRESTRES SOLIDAS LOS OBJETIVOS

o2 OBJETIVZxS
DE DESARROLLO
YD E.

Figura 1. 13. Objetivos de Desarrollo Sostenible de la ONU para 2030.

De estos objetivos se nutre el Plan de Transporte de Jaén, con lo que este se puede
resumir en una basqueda del fomento del transporte pablico, compartido o sostenible por
medio de mejoras en la gestion de los sistemas actualmente vigentes, implementacion de
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carriles bici y bus, descuentos, e incluso la implantacion de medios actualmente inexistentes

en la provincia como es el caso del cercanias.

De hecho, este ultimo punto se destaca como una debilidad en el analisis DAFO del
Plan de Transporte, lo cual pone de manifiesto la importancia y urgencia del proyecto que el
presente estudio plantea.

1.2.- Estudio medioambiental del impacto del transporte rodado

El transporte rodado supone una gran fuente de contaminacion a nivel de calidad del
aire y acustica, no solo por ser los motores de combustion su principal fuente de energia,
sino también por la gran cantidad de vehiculos que implica el transporte individual de los

ciudadanos.

Es por ello que en este proyecto se apuesta por el transporte publico en ferrocarril, ya
que, en primer lugar, no genera emisiones en el ndcleo de la localidad al ser propulsado por
motores eléctricos, sino que también reduce considerablemente el transporte individual, y

por ende, las emisiones, ruidos y atascos procedentes del tréfico rodado.

Sin embargo, el transporte por ferrocarril no es un modo 100% limpio, ya que sus

emisiones varian en funcién del método de generacién de energia en su fuente de origen.

En el siguiente apartado se evaluara la influencia del trafico rodado en las emisiones
de Gases de Efecto Invernadero (GEI) y la contaminacidén acustica, haciendo una

comparacidn final con el modo de transporte que propone este estudio.
1.2.1.- Emisiones de CO;

El andlisis que se realizard en este apartado hara referencia a los valores tomados hasta
el afio 2021, puesto que estos son los dltimos informes publicados en el momento de

redaccion del presente estudio.

Es importante recordar que durante el afio 2020 la poblacion estuvo confinada en sus
viviendas debido a la pandemia del COVID-19, con lo que los valores de 2020 y 2021 no se
consideraran representativos para analizar el crecimiento de las emisiones, pero si para el

analisis individual de los porcentajes de emision.
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A pesar de las limitaciones de movilidad durante el confinamiento y la desescalada de
los meses posteriores, el transporte (nacional e internacional) fue el sector con mayor
produccion de CO- durante el afio 2020, alcanzando un valor del 36,8% de la produccion
anual frente al 27,1% de la UE (OTLE, julio 2023). Sin embargo, este dato no es un caso
aislado, sino que se ha repetido esta relacion de superioridad de emisiones de Espafia
respecto a la media europea a lo largo de los afos, tal como se puede apreciar en la siguiente

figura:

45,0% .
= UE--27 42,6%

Espaia

35,0%

30,5%

30,0%

25,0%

20,0%

15,0%

10,0%
1990 2000 2005 2008 2019 2020

Figura 1. 14. Evolucién de la cuota de emisiones GEI del transporte (nacional e internacional) respecto al total de
emisiones. Afios 1990-2020 (OTLE, julio 2023)

Estas cifras para las emisiones GEI de Espaiia se deben a las principales actividades
econdmicas del pais (agricultura, industria y turismo) y al emplazamiento estratégico a nivel
logistico de la peninsula, las cuales fomentan el transporte de productos para su exportacion,
denotando una predominancia del transporte de mercancias por carretera frente al ferrocarril,

y por ende, incrementando las emisiones de CO:..

Es por tanto palpable que el transporte por carretera genera muchas mas emisiones que
el resto de modos, lo cual se traduce en un 91,2% del total de las emisiones GEI procedentes
del sector del transporte, segun los datos tomados en Espafia entre 1990 y 2020 (OTLE, julio
2023).

Durante estos 30 afios la cantidad de desplazamientos en vehiculos particulares no ha
hecho mas que aumentar, registrandose un incremento del 88,9% de las emisiones de
vehiculos ligeros desde 1990 frente al 30,1% de autobuses y camiones. En la figura 1.15 se
puede apreciar el contraste entre las proporciones de emisiones de los diversos tipos de

vehiculos.
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Estos datos resaltan que, aunque ha tenido lugar un aumento general de
desplazamientos durante estos afios, se ha potenciado el transporte individual més que el
publico, lo cual se convierte en un objetivo clave para la mejora en el control de emisiones
GEL.
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€0, ()
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20000

0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 02 03 2008 2005 2006 2007 2008 2009 2010 20011 2012 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 20

B Turismos W Vehiculos pesados Vehiculos ligeros @ Motocicletas y ciclomotores

Figura 1. 15. Evolucion de las emisiones de CO2 del transporte por carretera segtn el tipo de vehiculo. Afios 1990-2021
(Villalonga, 2023)

Por ultimo, es importante resaltar que en Espafia las emisiones del ferrocarril
conforman menos de un 1% en el total de emisiones del transporte, y es un porcentaje que

continua menguando a causa de la electrificacion y las mejoras tecnoldgicas.
1.2.2.- Contaminacion acustica

Cuando se habla de contaminacion, la acustica es una de las grandes olvidadas a pesar
de ser un factor determinante para la habitabilidad de una zona y el bienestar de sus

moradores.

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) ha llevado a cabo humerosos estudios en
los que se concluye que el ruido es la segunda causa ambiental de problemas de salud
(Pescador, 2023), y por ello publicé en 2019 unas directrices Europeas para regular el ruido
ambiental, titulado “Environmental noise guidelines for the European Region”. En este
documento se limitan los niveles de ruido durante el dia en 65dB, considerando un ruido

dafino a todo aquel sonido que supere los 75dB (OMS, 2019).

La principal causa del ruido ambiental en Europa es el trafico rodado. Esta premisa se

corrobora tanto empirica como teéricamente, mediante mediciones reales del nivel de ruido
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y con los calculos propuestos en la “Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 25 de junio de 2002 sobre evaluacion y gestion del ruido ambiental”. En ambos
casos se aprecia que el ruido del trafico no sélo afecta en areas urbanas, sino que también

influye en las no urbanas, como se puede observar en la siguiente imagen (EEA, 2021).

[Estimated number of people exposed to L, = 55 dB (millions) and L__> 50 dB (millions)

Inside urban areas Outside urban areas

Road Rail Air Industry Road Rail Air

2%
18

20 24
0.5 0.6 08  04p2 OB8p3 0502 1304 095 1053
[Sd02 08 502 04 202 03 |

2007 2012 2017 2007 2012 2017 2007 2012 2017 2007 2012 2017 2007 2012 2017 2007 2012 2017 2007 2012 2017

L,.,(reporting requirements 2007) L. reporting requirements 2007) . L. L.

Figura 1. 16. Estimacion del nimero de personas expuestas a niveles perjudiciales de ruido, basado en la Directiva
2002/49/CE, en la UE. Afios 2007-2017 (EEA, 2021)

Se estima que el ruido generado por el transporte rodado corresponde a un 80% del
ruido total en las ciudades, mientras que el ferrocarril sélo equivale a un 6% (Cisneros,
2022). Es por ello que en el caso de la contaminacion acustica se considera este modo de
transporte como una gran herramienta para la consecucion de los objetivos

medioambientales.

Para conocer mejor las afecciones de la contaminacion acustica, la Directiva Europea
2002/49/CE vy su trasposicion en la legislacion estatal (Ley de Ruido 37/2003, Real Decreto
1513/2005 y Real Decreto 1367/2007) imponen la elaboracion de Mapas Estratégicos de
Ruido (MER) para los tramos con un trafico superior a los 3 millones de vehiculos por afio.

Siendo asi, el Sistema de Informacion de Contaminacion Acustica (SICA) coordina la
elaboracion de Mapas Estratégicos de Ruido en Espafia, encontrandonos actualmente en la
42 fase (SICA, s.f.). A pesar de esto, la ultima informacion accesible a nivel provincial
pertenece a la 22 fase (2012), en la cual se detectaron 2 zonas principales de conflicto, ambas

en la carretera A-316:

- PK 0-PK 3: proximo a Ubeda y Baeza (figura 1.17).
- PK 41 -PK 81: proximo a Jaén y Martos (figura 1.18).
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Se han analizado estos estudios con la intencién de obtener argumentos en base a la
contaminacion acustica que justifiquen la necesidad de implantar el ferrocarril como modo
de comunicacion alternativa en estas zonas. Sin embargo, aunque sera un aspecto a tener en
cuenta en el orden de prioridades para las propuestas de trazado presentados en los préximos
capitulos (conexiones Baeza-Ubeda y Jaén-Martos), no se consideran argumentos de peso,
puesto que, dado el afio de publicacion de este estudio (2012), es probable que la situacion
se haya corregido a dia de hoy. No se puede saber con exactitud debido a la falta de

informacidn respecto a las soluciones de las tltimas fases.
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Figura 1. 17. UME A-316-1. Ubeda y Baez
(SICA, 2012)
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Figura 1. 18. UME A-31
Torredonjimeno y Martos (SICA, 2012)

A pesar de la palpable mejoria a nivel acustico del ferrocarril frente al tréfico rodado,
no se debe olvidar que también genera ruido y vibraciones que pueden importunar a los
habitantes cercanos a las vias, aungue estos efectos se pueden reducir y controlar si se emplea

balasto como plataforma o si se recurre al uso de elastdbmeros en placa de hormigén.

Este y otros aspectos relacionados con el ferrocarril se analizaran en el siguiente

apartado.
1.2.3.- Comparacion con el impacto medioambiental del ferrocarril

Buscando la disminucion del impacto ambiental del transporte, se anima a los
ciudadanos a emplear en la medida de lo posible modos de desplazamiento que no generen

emisiones (a pie, en bicicleta, ...) o en su defecto transportes ecoldgicos motorizados.
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Segun un articulo publicado por N. Romero en la web sport.es en el afio 2022, el
transporte ferroviario es el tercer modo de transporte mas recomendado para reducir las
emisiones de CO», y a su vez el mas versatil de todos los citados, puesto que permite
desplazamientos urbanos (metro o tranvia), interurbanos (cercanias o Media Distancia) y
largas distancias (Larga Distancia 0 AVE), con unas tasas de emision muy inferiores a las
del transporte rodado (gracias a la electrificacion de los tramos) y que a su vez permite el

transporte masivo de personas en un mismo trayecto.

Sin embargo, a la hora de evaluar las emisiones de CO2 de un modo de transporte, no
solo se deben tener en cuenta las emisiones directas (de la propia maquinaria) sino también
las indirectas, es decir, las propiciadas por la generacion de la energia de alimentacion en
origen. Esto puede hacer que los trenes eléctricos dejen de parecer la opcién mas sostenible
de transporte a pesar de que estas emisiones afecten menos a la poblacion , aunque no es el
caso para los trenes gestionados por Renfe, ya que estos tienen un acuerdo firmado para que
la energia suministrada por la red eléctrica sea 100% de origen renovable, lo cual se puede

calificar como “neutralidad de carbono” (Renfe, s.f.; Villalonga, 2023).

Para otros casos en los que no exista ese tipo de acuerdos, seria necesario consultar el
mix energético del pais, en el cual se indican todas las fuentes de energia que contribuyen
con el suministro nacional y sus porcentajes de participacion. Con esta informacion se realiza
una estimacion global de las emisiones de CO2 a causa de la generacion de energia, y de

esta forma saber cuan contaminante es un modo de transporte eléctrico indirectamente.

Por otra parte, en referencia a la contaminacién acustica, ya se ha mencionado en
apartados anteriores la clara mejoria que supone el uso del ferrocarril frente al vehiculo
personal, puesto que so6lo el 6% del ruido medido en las ciudades corresponde al sector

ferroviario.

Esta contaminacién acustica no esta presente en todas las localidades, sino que
depende mucho de la ubicacion de los trazados y las estaciones, la frecuencia de paso de los
trenes, su velocidad y el estado de las vias. Asi pues, el Gnico margen de mejora previsible
para este modo de transporte es la implantacion de pantallas acusticas, el empleo de
elastomeros en vias sobre placa de hormigén, y un correcto mantenimiento de todos los

elementos intervinientes en el entorno ferroviario (Hernandez, 2016).

Para concluir con este apartado, resulta evidente la mejora medioambiental que supone

el empleo del ferrocarril frente al transporte rodado, con lo cual sera necesario continuar
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invirtiendo en mejoras e infraestructuras para fomentar este modo de transporte y asi poder

cumplir los objetivos propuestos en los programas europeos por el medioambiente.

1.3.- Estudio de las necesidades de transporte de la poblacion

La propuesta de transporte que se presenta en este estudio no sélo busca reducir el
impacto ambiental, sino también facilitar los transitos interurbanos de la poblacion,

adaptandose a sus necesidades y prioridades.

Por ello, la mejor forma de estudiar los intereses de los habitantes de la provincia es
conociendo de primera mano la opinién popular mediante una encuesta de transporte

realizada durante el mes de noviembre de 2023.

A lo largo de este apartado se comentard brevemente tanto la metodologia como la
primera impresion de los datos obtenidos, y en capitulos posteriores se analizard este

contenido en profundidad.
1.3.1.- Metodologia de obtencion de datos de caracter anonimo

Para obtener la informacion requerida para este estudio, se realizd una encuesta
anonima a través de Google Forms a una poblacion de 300 personas que cumplen los

siguientes requisitos:

- Son habitantes de las comarcas de La Loma, Noroeste o Campifia.

- Realizan desplazamientos interurbanos en la provincia de Jaén.
La encuesta se estructurd en dos bloques de informacion:

1) Localidades de origen y destino habitual (con frecuencias y horarios).
2) Modo de transporte habitual y afinidad con el nuevo modo propuesto.

En este apartado nos centraremos en el primer bloque, ya que esos datos son
condicionantes para el desarrollo de los siguientes capitulos del proyecto, y mas

especificamente, para la propuesta de alternativas en el capitulo 2.
1.3.2.- Analisis de los resultados obtenidos en la encuesta a la poblacion

La totalidad de los datos obtenidos se analizard con mayor detalle en el capitulo 3 de

este estudio, pero para trabajar sobre un objetivo claro que marque la linea de trabajo de este
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proyecto, es necesario avanzar un dato en concreto: las localidades prioritarias para realizar

una conexion de cercanias.

En la encuesta se ha recogido informacion tanto de las localidades de residencia de los
encuestados como sus destinos mas habituales. Representando los datos recogidos en

graficos, se observan los siguientes resultados:

Localidad de residencia
Ubeda; 21;7%  Baeza;11;4%
| Rus;8 3%
| Lacarolina; 7;2%
| ElPorrosillo; 5; 2%
Mengibar, 4; 1% — Andujar;3; 1%

Ibros; 3; 1%
% Martos; 3; 1%
/ Bailén; 2; 1%
/ Jabalquinto; 2; 1%
" Sabiote;2; 1%
" Huelma;2; 1%

Marmolejo; 2; 1%
\-\‘\__
//’\ Navas de SanJuan; 2; 1%

Santistebandel Puerto; 2; 1%

Guarroman; 1; 0%

Aldeaquem

Arquillos ; 1; 0%
Arroyo del Ojanco.; 1; 0%
Begijar; 1; 0%

El Marmol; 1; 0%

Iznatoraf; 1; 0%
ManchaReal; 1; 0%

Villanueva del Arzobispo; 1 0%
Linares; 166;55% P Viargordo, 1, 0% T

Grafico 1. 1. Localidad de residencia de los encuestados (elaboracion propia).

En el grafico 1.1 se puede observar la clara predominancia de habitantes de Linares en

la encuesta, y seguidamente en orden de magnitud, Jaén, Ubeda y Baeza.

Estos datos muestran que la poblacion encuestada, aunque anénima y aleatoria, no ha
llegado de forma uniforme a todos los habitantes de Jaén. Sin embargo, los resultados se
consideraran representativos y aptos para el desarrollo del estudio puesto que las dos
localidades con mayor porcentaje de encuestados son también las dos localidades con mayor

cantidad de poblacion de la provincia.
A continuacion, se observan dos graficos correspondientes a los destinos habituales:

- Gréfico 1.2: representa los destinos puntuales més habituales. Esto implica que
son los destinos que mas se frecuentan para ocio, ya que es un destino que no
se frecuenta con asiduidad.
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- Grafico 1.3: representa los destinos periodicos mas habituales, es decir, los
desplazamientos realizados por trabajo, estudios 0 compras necesarias para el

hogar.

Destino puntual

Estacion Linares-Baeza; 13; 7%

Bailén; 10; 5%
| And(jar; 6; 3%
/' La Carolina; 5; 3%
/’Vilches;E; 3%
Rus; 4; 2%
. Jabalquinto: 2; 1%
/_ Guarroman; 3; 2%

i Mengibar,; 3; 2%
/ Sabiote; 3; 2% Martos; 2; 1%
/ /" Villacarrillo; 3; 2%
/_‘ Torreperogil; 2; 1%
Baeza; 20; 11%

otros; 13; 7% | Arquillos; 1; 1%

|

ManchaReal; 1; 1%

Jaén; 53; 28%

Valdepeiiasde Jaén; 1; 1%

Gréfico 1. 2. Destinos puntuales en los desplazamientos de los encuestados (elaboracion propia).

Como destinos puntuales destacan Jaén, Ubeda, Baeza, Linares y la Estacion Linares-
Baeza. Este tipo de desplazamientos suelen ser motivados por actividades que no es
necesario repetirlas con una frecuencia, que en la mayoria de los casos sera ocio 0 gestiones
momentaneas. Por tanto, los principales atractivos que presentan estas localidades son los

siguientes:

- Jaén: cuenta con una mayor oferta de ocio y servicios al ser la capital de la
provincia. Entre sus eventos mas destacados se encuentra la Feria de San
Lucas, ademas de contar con un amplio patrimonio histérico que potencian el
turismo en la capital. Ademas, es sede de todas las gestiones oficiales a nivel
nacional e internacional para la provincia, lo cual moviliza a gran parte de la
poblacién puntualmente.

- Ubeda y Baeza: ciudades Patrimonio de la Humanidad. Esta distincion

moviliza a muchas personas dada la belleza y la historia de sus calles, siendo
por ello muy conocidos los eventos a la luz de las velas y las Fiestas del

Renacimiento.
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- Linares: destacada gastrondmicamente por las tapas y los chachepop, y
culturalmente por el patrimonio minero e histérico (Céstulo, la Cripta de los
Marqueses, etc.) ademas de contar con eventos insignia como su Semana Santa
y las Fiestas Ibero Romanas.

- Estacion Linares-Baeza: emplazamiento en el que se ubica la principal estacion

de tren de la provincia. Se trata de una estacion de Categoria 2 (dentro de la
clasificacion de ADIF en cuanto al nivel de importancia de las estaciones), que
cuenta con un tramo recto de méas de 1 km a modo de via Unica, y un tramo

doble corto.

Para el caso de los destinos periodicos se obtienen resultados similares, aunque con
otro orden de prioridades, siendo el primer lugar para Jaén, seguido de Linares, Ubeda y
Andujar. Los factores que hacen destacar estas localidades mas alla de la oferta laboral, es
que todas son la capital de la comarca a la que pertenecen, y consecuentemente, la presencia
de infraestructuras de mayor nivel de las que se nutren todas la poblaciones circundantes,
como es el caso de centros universitarios (solo en las 3 primeras), comercios de mayor

magnitud, centros de salud, etc., convirtiéndolas en lugares de “obligada visita”.

Destino periodico

[' Anddjar; 8; 4%

La Carolina; 8; 4%
Ubeda; 31: 15%
/ Baeza;7;3%
Martos; 5; 2%
[ Bailén; 3; 1%
e 3 1% Estacion Linares-Baeza; 2; 1%
ros; 3; 1%
/" Rus; 3; 1%
~

Torredelcampo; 3; 1%

//‘ Vilches; 3; 1%
- Guarroman; 1; 0%

Mengibar; 1; 0%

- Villacarrillo; 1; 0% I
Jaén; 78; 38%
L ——

Grafico 1. 3. Destinos periddicos en los desplazamientos de los encuestados (elaboracion propia).
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1.3.3.- Resultados y orden de prioridades

El objetivo de este Gltimo subapartado es discernir entre las necesidades de la
poblacion, cuales de los destinos se consideran més urgentes o de mayor relevancia, para
poder disefiar en el proximo capitulo las propuestas de trazado que serdn analizadas en los

préximos capitulos como solucidn técnica de ferrocarril en este estudio.

En primer lugar, observando los tres gréficos que se han mostrado en el apartado 1.3.2.,
destacan 6 localidades frente al resto: Linares, Jaén, Ubeda, Baeza, Estacion Linares-Baeza

(se le hara referencia como “Estacion LB” en lo sucesivo) y Bailén.

De entre estas localidades, las dos que superan con creces las puntuaciones del resto
son Linares y Jaén, sin embargo, este trazado no es 6ptimo realizarlo, puesto que ya existe
una conexion entre la Estacion LB y Jaén por ferrocarril, la cual no usa habitualmente la
poblacién debido a la falta de conexion de las localidades colindantes con la Estacion LB,
asi como la baja frecuencia de trenes con ese destino. Por tanto, para mejorar la conexion
Linares — Jaén, seria mas logico enlazar las localidades proximas a la Estacion LB y mejorar

la frecuencia del tren ya existente.

Aunando esta conclusion con la premisa previa de las localidades con més votos,
resulta evidente la importancia de trazar una conexion entre Linares, Ubeda y Baeza con la
Estacion LB. Esto no solo fomentara el uso del ferrocarril entre los habitantes de estas
localidades, sino que ademas esté ofreciendo una forma rapida y segura de viajar entre estas
4 localidades, solucion muy necesaria vista la frecuencia de estos intercambios de forma
habitual.

Por otra parte, es necesario tener en cuenta los intereses de las comarcas ademas de las
necesidades de sus habitantes, con lo que a continuacion se valoraran los destinos en funcion

del interés estratégico, turistico y formativo.

Interés estratégico

Jaén es tierra de olivares desde tiempo inmemorial, y poco a poco con los afios también
se esta convirtiendo en un gran sector empresarial, lo cual requiere de una conexion
ferroviaria potente para fomentar el crecimiento de nuestras empresas, convirtiendo al
ferrocarril no sélo en un modo de transporte para los trabajadores, sino también un modo

efectivo de transporte de mercancias.
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Cierto es que el objetivo de este proyecto se centra en el transporte de pasajeros y no
el de mercancias, pero la presencia de un trazado ferroviario préximo a los poligonos
industriales puede ser empleado para ambas aplicaciones con una correcta coordinacion,

suponiendo una herramienta clave en el crecimiento industrial de la provincia.

Las localidades que actualmente tienen un sector industrial més desarrollado o con
mayor potencial son Guarroman, Martos y Mengibar, aunque esta Ultima ya cuenta con una

conexioén ferroviaria en la red actual.

Interés turistico
Por descontado, las tres localidades mas visitadas a nivel turistico son las dos ciudades
Patrimonio de la Humanidad, seguidas de Jaén que, como capital de provincia, presenta una

amplia oferta tanto de ocio como comercial.

Ademas de estos destinos, cabe destacar otras localidades que suelen pasar mas

desapercibidas, como son:

- Canena: conocida por sus aguas termales.

- Guarroman: destacado por su gastronomia, y en especial por sus famosos
“pasteles de Guarroman”.

- Andujar: capital de la comarca de la Campifia Norte y famoso por la romeria
de Nuestra Sefiora de la Cabeza.

- Bailén: destacado por su gran produccién de ceramica y por la recreacion
historica de la Batalla de Bailén.

- Sabiote: conocido por las Fiestas del Medievo.

- La Carolina: nombrada capital de las Nuevas Poblaciones de Sierra Morena, y
famosa por la batalla de las Navas de Tolosa, que se conmemora todos los afios.

Interés de infraestructuras y servicios

Como ya se mencion0 previamente, las 4 capitales de las comarcas (Jaén, Linares,
Ubeda y Andujar) presentan una oferta en cuanto a infraestructuras y servicios superiores a
las del resto de localidades, ya que estas se nutriran de las capitales cuando los servicios

locales sean insuficientes.

La categoria de “infraestructuras y servicios” se compone de: hospitales, sedes de
entidades publicas, centros formativos de mayor nivel (Institutos y Centros universitarios),

comercios de mayor tamafio...
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Es por tanto habitual que se genere un vinculo de asiduidad entre localidades proximas,
donde la de mayor nivel cubra las necesidades no sélo de sus propios habitantes, sino
también de las poblaciones aledafias de menor tamafio. Este factor es importante tenerlo en
cuenta puesto que esta poblacion sera la que mayores desplazamientos realice, y es por ende,

una conexion a tener en cuenta para el disefio.

Para finalizar este apartado, se muestran a continuacion los destinos a tener en cuenta
en el disefio de los trazados que se estudiaran durante el proyecto, ordenados de mayor a

menor relevancia en la figura 1.19:

Linares, Estacion LB, Baeza, Ubeda ]

Bailén, Guarroman, Mengibar, Andujar]

Jabalquinto, Canena ]

Ibros, La Carolina, Sabiote

Figura 1. 19. Orden de prioridades en las localidades objetivo de conexion mediante cercanias (elaboracion propia).

De este modo, las alternativas de trazados que se analizaran en los préximos capitulos

son las siguientes:

Alternativa 1: Bailén — Ubeda

o Trazado: Bailén — Linares — Estacion LB — Baeza — Ubeda

- Alternativa 2: Bailén — La Carolina

o Trazado: Bailén — P.l. Guarroman — Guarroman — La Carolina

- Alternativa 3: Estacién Linares-Baeza — Sabiote

o Trazado: Estacion LB — Canena — Sabiote

- Alternativa 4: Metropolitano de Linares

o Trazado: Linares — Jabalquinto — Bailén — P.I. Guarroman — Urb. San
Roqgue — La Cruz — Urb. Las Encinas — Linares

- Alternativa 5: Jaén — Martos

o Trazado: Jaén — Torredelcampo — Torredonjimeno — Martos

- Alternativa 6: Bailén — Andujar

o Trazado: Bailen — Andujar
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CAPITULO 2: METODOLOGIA PARA EL ANALISIS
MULTICRITERIO DE ALTERNATIVAS

A lo largo de este capitulo se caracterizaran las herramientas empleadas para el
desarrollo del proyecto, se daré forma a las alternativas dptimas de trazado y se definiran los
criterios objetivos en base a los cuales se establecera un orden de prioridades de accion

respecto a las alternativas estudiadas.

2.1.- Herramientas empleadas para la obtencién y generacion de

informacion aplicada al estudio.

2.1.1.-Encuesta de transporte (Google forms)

Como se ha introducido en el capitulo anterior, se realizé una encuesta anonima
durante el mes de noviembre de 2023 a una poblacion aleatoria y anonima de 300 personas,
todas ellas habitantes de la provincia de Jaén.

Mas concretamente, se recibieron respuestas de 311 personas, pero se realiz6 un
filtrado manual de los datos en el cual se eliminaron los perfiles que no cumplian con los

requisitos de residencia o que contenian defectos de forma en las respuestas registradas.

Esta encuesta se gener6 por medio de Google forms, facilitando asi la difusién de la
misma por las redes sociales, y posteriormente se realizé el analisis y clasificacion de los

datos obtenidos por medio de Excel.

Entre las cuestiones presentadas en la encuesta, se podian diferenciar dos motivaciones
para las mismas: unas de caracter mas estadistico y otras mas orientadas a obtener la

informacidn requerida para este estudio.

Las preguntas enfocadas especificamente al estudio buscaban conocer localidades de
residencia habitual y de destino, asi como la asiduidad de esos trayectos e incluso franjas
horarias mas habituales, con la intencion de conocer las necesidades de transporte de los
jiennenses y la frecuencia con la que surge esa necesidad, de tal forma que los trazados que
se disefien e incluso el tipo de ferrocarril que se proponga para el proyecto cumplan al menos

con las urgencias mas inminentes de la poblacion.

[44]



Por otra parte, las cuestiones mas orientadas a la estadistica preguntaban por la franja

de edad del individuo, el modo de transporte mas empleado en los trayectos mencionados y

finalmente un tanteo del compromiso social al que estarian dispuestos a llegar los

encuestados en el supuesto de que el proyecto viera la luz en un futuro, y asi saber si la

implantacion de un ferrocarril con las caracteristicas que se han definido tendria o no buena

acogida.

A continuacion, para mostrar de forma mas especifica las cuestiones que se han

explicado previamente, se encuentra el listado de las cuestiones que conformaron la

encuesta:

e Franja de edad del encuestado.

e Localidad de residencia habitual.

e Frecuencia de desplazamientos interurbanos dentro de la provincia de Jaén.

e Destinos de visita puntual.

e Destino habitual més frecuente.

e Motivo del desplazamiento (Ocio, Trabajo, Salud o Compras).

e Modo de transporte empleado en ese trayecto.

e Franjas horarias del trayecto habitual (ida y vuelta).

e Estudio de transporte y medioambiente:

o

Frecuencia de uso de cada modo de transporte en desplazamientos
interurbanos.

Aspectos negativos de las conexiones interurbanas actuales mediante
transporte publico.

Si se le ofreciera una conexién ferroviaria interurbana para sus
trayectos habituales en la provincia, ¢cambiaria su actual modo de
transporte?

Distancia que estd dispuesto a recorrer el usuario por sus propios
medios para acceder al ferrocarril.

Aportaciones positivas del ferrocarril que no ofrece el transporte

publico actual.

El analisis de los resultados obtenidos en las votaciones se analizara en el capitulo 3

de este estudio.
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2.1.2.- Cartografia y disefio del trazado (Qgis, Google Earth Pro, Civil 3D)

Con el fin de llevar a cabo una planificacion mas precisa a nivel grafico y obtener
informacion visual mas detallada y especifica para este proyecto, se han utilizado los

siguientes programas:

2.1.2.1.- QGIS

QGIS es un software libre de Sistemas de Informacion Geografica (SIG) que permite
crear y editar archivos vectoriales y raster, integrandolos con ubicaciones reales a través de
la georreferenciacion. Los SIG son herramientas de andlisis que gestionan datos espaciales
y las relaciones entre los elementos estudiados (Alonso, 2006), asignando a cada punto no
solo coordenadas, sino también informacion adicional almacenada en tablas, funcionando a

Su vez como una base de datos.

Para el caso del presente proyecto, se ha empleado para generar representaciones
cartogréficas especificas para el desarrollo del mismo. Gracias a la informacion de la Junta
de Andalucia de libre acceso, se han podido formar las composiciones necesarias para

ofrecer una visién mas completa de la zona de estudio.

QGIS permite superponer capas de informacion disponible online en diferentes
formatos (WFS, WMS, etc.) con otras capas locales de elaboracién propia, asi como exportar
esta informacion en capas locales para modelarla y filtrarla segun las necesidades del
usuario. En la figura 2.1 se aprecia la interfaz del programa junto con el menu de capas y de

herramientas.

H 1 O 2L aAPF LN e -8 -0 BB s, T
BQV.Z % B =q §= A\ QQR 2P Ss% B
& b s Menu de herramientas

y
H

Menu de capas g

e T T D T D

Figura 2. 1. Interfaz de QGIS.
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Ademas, los elementos de cada capa contienen su propia informacion a modo de
fichero, permitiendo a su vez hacer tratamiento de datos para obtener un resultado gréafico
en la capa (figura 2.2). Por ultimo, dispone de un menu para editar la composicion de un

plano para exportar a informacion generada (figura 2.3), a partir del cual se han generado

tanto las imégenes en el texto como los planos de este proyecto.

g /a\)% w® @\/
I 2" )
(@ Estaciones y apartaderos en activo :: Objetos totales: 23, Filtledos: 23, Seleccionados: 1 - o X
= D 01 & = T * P PE =86
id_dera id_estfc cod_est nombre estado municipio provincia -
! 1S0TE06E — ol _
2 10907200000609 230760000001 50205 Apartadero de Santa Elena Apartadero Enuse 23076 Santa Elena Jaén
3 10907200000610 230550000002 | 50301 Apartadero de Madrigueras Apartadero Enuso 23055 Linares Jaén
4 10907200000611 230940000003 50206 Apartadere de Calancha Apartadero Enuse 23054 Vilches Jaén
5 10907200000614 230590000006 | 50405 Apartadero de Marmolejo Apartadero Enuse 23059 Marmolejo Jaén
6 10907200000615 230490000007 50302 Apartadere de Jabalquinte Apartadere Enuse 23049 Jabalquinte Jagn
7 10907200000616 230140000008 | 56002 Apartadere de Begijar Apartadero Enuse 23014 Begjjar Jaén
8 10907200000618 230170000016 56008 Apartadero de Huesa Apartadero. Enuse 23017 Cabra del Santo Criste. Jaén
9 10907200000619 230490000017 | 50303 Apartadero de Mengibar-Las Palomeras Apartadero Enuso 23049 Jabalquinto Jaén
110 10907200000620 230590000018 50406 Apartadero de Los Siles Apartadero Enuse 23059 Marmolejo Jaén
m 10907200000621 230320000019 | 50400 Apartadero de Espeluy Estacion Enuse 23032 Espeluy Jaén
12 10907200000622 230920000020 56004 Apartadero de Jodar-Ubeda Estacion Enuse 23092 Ubeda Jaén
13 10907200000623 230170000021 | 56009 Apartadero de Cabra del Santo Cristo y Alicin Estacién Enuso 23017 Cabra del Santo Cristo Jaén
14 10907200000624 230500000022 03100 Estacién de Jaén Estacion Enuse 23050 Jaén Jaén
15 10907200000625 230170000023 | 56007 Apartadero de Larva Apartadero Enuse 23017 Cabra del Santo Cristo Jaén —
T ostrar todos s abjetos aspacile, =
Figura 2. 2. Tabla de atributos de la capa " Estaciones y apeaderos en activo".
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Figura 2. 3. Interfaz de composicion de planos.

2.1.2.2.- Google Earth Pro
Google Earth Pro es una aplicacion avanzada de Google que permite explorar

imagenes satelitales y mapas en 3D de todo el mundo. Ofrece funciones muy practicas como
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medir distancias y areas, crear mapas personalizados e importar datos GIS, resultando muy
atil para la fase inicial del planteamiento de alternativas en este proyecto, especialmente por

su capacidad para mostrar el perfil de elevacion de una linea trazada.

Dada su interfaz intuitiva y visual, se ha empleado este programa a modo de predisefio,
para evaluar la viabilidad de las alternativas propuestas antes de conocer la solucion
definitiva que se trazara en Civil 3D. Comparandolo con el anterior programa, ofrece muchas
menos opciones, y solo es posible cargar capas locales en su propio formato (.kml) o formato
shape (.shp), pero la posibilidad de ver el relieve en 3D y el perfil de elevacion de los trazados

de forma instantanea lo convierte en una Util herramienta complementaria.

En la siguiente figura se observa la interfaz del programa con la representacion

esquematica de los trazados propuestos y el perfil de elevacion de uno de ellos.

-
Nowo Eotw Yo Hersmentss sfodr psds
¥ Buscar

Figura 2. 4. Interfaz Google Earth Pro con el esquema de alternativas.

2.1.2.3.- Civil 3D

Civil 3D es un software integral para disefio y documentacion en proyectos de

ingenieria civil. Permite crear y gestionar alineaciones precisas, generar perfiles
longitudinales y modelar el terreno, lo que simplifica el disefio geométrico de la via y la
planificacion de obras de ingenieria. Ademas, ofrece herramientas para andlisis de
pendientes y curvas, simulacion de transito, documentacion detallada y gestion de datos,
optimizando la eficiencia, precision y coordinacion en todas las etapas del desarrollo de un

proyecto.
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El programa ofrece la posibilidad de importar archivos de diferentes formatos, lo cual
ha permitido cargar las curvas de nivel (MDE) en formato TIFF, descargadas del Portal de
Datos de la Junta de Andalucia, y la informacion generada en QGIS sobre municipios y

trazados de ferrocarril en activo, en formato SHAPE (figura 2.5).

Figura 2. 5. Interfaz de Civil 3D con composicidon de informacién importada (TIFF y SHAPE)
Disponer de esta informacion permitira realizar el trazado de la alineacion mas viable
elegida en la fase final de este estudio. Una vez realizado el trazado se pueden generar

perfiles y secciones del mismo.

Por ultimo, el programa ofrece un visor de presentacion (figura 2.6), para configurar

el formato de los planos que se exportaran para incluirlos como anexos de este estudio.

Figura 2. 6. Interfaz del visor de presentaciones de Civil 3D.
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2.2.- Tipo de ferrocarril 6ptimo para el proyecto

Previamente a definir las alternativas de trazado que mas se ajustan a las necesidades
de la provincia, es necesario conocer el tipo de ferrocarril que se va a emplear, ya que esto
influye directamente en el disefio del trazado dada la situacion actual de las conexiones

ferroviarias en Jaén.

Puesto que los trayectos pretenden conectar localidades que se encuentran a menos de
100 km entre si, se podria recurrir tanto al uso del cercanias como del metro. Para analizar

de forma mas objetiva las aportaciones de ambas casuisticas, se muestra la siguiente tabla

comparativa:

Metro Cercanias

Ancho de via Internacional / Métrico Ibérico / Internacional
. Independiente a la red ferroviaria Compartida con red ferroviaria
Gestion . . , .
habitual habitual (via de uso compartido)
Velocidad max. 50-70km/h 100-120 km/h
Paradas
Si No habitual, pero posible
soterradas
Frecuencia Elevada (cada X minutos) Baja (X veces al dia)
Menores y menos frecuentes Mas probables y mayores tiempos
Retrasos v . . P Y .y 'emp
(<5min) (<10min)
Poblacion Area metropolitana de grandes . .
X Conecta varias poblaciones
potencial urbesy alrededores
Precios Mas bajos (1’30€ aprox.) Mas elevados (1’80 — 3’60€ aprox.)
Mas frecuentes - menor Paradas puntuales (hormalmente 1 o
Paradas . . .
velocidad comercial 2 por localidad)

Tabla 2. 1. Comparativa de las caracteristicas generales del Metro y el Cercanias en Andalucia (elaboracién propia).

En la tabla 2.1 se han marcado de color verde las cualidades méas beneficiosas para los
pasajeros, resultando ser el Cercanias el modo de transporte que mas se adapta a este

proyecto, a pesar de encontrarse muy igualado respecto a la valoracion del Metro.

Mas alld de esta evaluacion objetiva, analizando las votaciones presentadas en el
capitulo anterior, se observa una gran cantidad de respuestas de personas provenientes de
diferentes localidades, lo cual exige que este proyecto adquiera un nivel de escala mayor

para poder ofrecer servicio al maximo de poblacion posible.
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2.3.- Descripcion de las alternativas propuestas

Antes de comenzar con el desarrollo de la metodologia multicriterio, serd necesario
conocer con mayor detalle todas las alternativas de trazado que se propusieron al final del
capitulo 1 de este estudio.

2.3.1.- Alternativa 0: Sin modificaciones del estado actual.

Con la intencion de ofrecer una valoracion lo més objetiva posible, se contempla esta
casuistica, en la cual no se realizaria ningiin cambio en los modos de comunicacion respecto
al estado actual, es decir, se trata de la situacion en la cual se desestimarian todas las opciones

de trazado propuestas.
2.3.2.- Alternativa 1: Bailén — Ubeda

A raiz de los resultados obtenidos de la encuesta, esta propuesta obedece a las
poblaciones mas votadas como localidades de origen y de destino, y ademas fundamenta uno
de los objetivos de este estudio, que es conectar la Estacion LB con las localidades proximas
de forma rapida y que se adapte a las necesidades de la poblacion.

Asi, el trazado propuesto tiene sus inicios en Bailén y concluye en Ubeda, pasando por

Linares, Estacion LB y Baeza como se muestra en la siguiente figura:

Coordenada| -3.3116,37.9820 | Escala|1:150000 v | @@ Ampificador | 100% | Rotacén |0,0° +| V Representar & EpsG:2se30

Figura 2. 7. Esquema de Alternativa 1: Bailén - Ubeda (elaboracién propia)
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Como se puede observar en la figura 2.5, la conexion entre Linares y la Estacion LB
esta ya realizada mediante la red convencional de ferrocarril (en rosa), con lo que este tramo
del trazado se reutilizaria, siendo de uso compartido para los trayectos de este cercanias y

los de mercancias provenientes del Puerto Seco de Linares.

Cabe destacar que en todas las imagenes que se mostraran en este apartado (2.3), el
trazado en rosa representa la red ferroviaria actual, y el trazado azul corresponde con un
esquema de la propuesta de trazado, es decir, que sélo conecta las localidades de la
alternativa definida, pero no obedece ningun trazado que pudiera ser aplicable en la realidad.
Sélo se realizara el disefio de trazado de la alternativa que resulte mas viable después de

concluir el estudio.
2.3.3.- Alternativa 2: Bailén — La Carolina

Esta alternativa realmente constituye una ampliacion de la alternativa anterior, ya que
no tiene sentido realizar esta conexion si el tramo se encuentra aislado de los trazados ya

existentes.

Sin embargo, es un trazado muy interesante ya que conecta La Carolina con
Guarroman, el Parque Empresarial de Guarroman y Bailén, de tal forma que esta ultima

acabaria enlazando con la alternativa anterior, tal como se muestra en la figura 2.6.

__a Canolina

{ s

P.E. - Guarroman
o La Cruz

Vadollano

e

Sabiote
7 Vi

tacn Linares:Baeza f

Canena Rus 'l

QL &
- <

Tarreperogi

Coordenada| -3.2207,38.2216 | 9§ Escala| 1200000 v | @ Ampificador | 100% | Rotadén [0,0° % | V| Representar €8 EPSG:25830

Figura 2. 8. Esquema de Alternativa 1 + Alternativa 2: Bailén - La Carolina (elaboracién propia)
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Lo més importante de este trazado es la conexion con el parque empresarial, porque
dada la gran proyeccion industrial de este sitio, se estaria facilitando a muchas personas el
trayecto a su lugar de trabajo y al mismo tiempo se estaria habilitando una nueva via para el

transporte de mercancias mas competitiva, gracias al sistema ferroviario.
2.3.4.- Alternativa 3: Estacion Linares-Baeza — Sabiote

Esta alternativa si tiene sentido en si misma, ya que conecta Sabiote con el trazado
actual de la Estacion LB, pasando por Canena (figura 2.7), aunque resulta una propuesta

menos interesante que las anteriores ya que no conecta grandes nucleos de poblacion ni

industriales.
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Figura 2. 9. Esquema de Alternativa 3: Estacion LB - Sabiote (elaboracién propia)

2.3.5.- Alternativa 4: Metropolitano de Linares

Esta alternativa solo podria funcionar por si misma si se habilitara la conexion entre

Linares y Estacion LB previamente.

El trazado propone una ruta circular que conecte las poblaciones proximas a Linares
con esta, de tal forma que el recorrido seria: Linares — Jabalquinto — Bailén — P.E. Guarroméan

— Urb. San Roque — La Cruz — Urb. Las Encinas y EI Arenal — Linares (figura 2.8).
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Figura 2. 10. Esquema de Alternativa 4: Metropolitano de Linares (elaboracién propia)

Ante esta disposicion, el cercanias sigue cumpliendo su cometido “por definicion” que
es conectar diferentes localidades, aunque con un trazado en disposicion circular, que es mas
habitual en metropolitanos. Es por ello que la alternativa se denomina “Metropolitano de
Linares” a pesar de conectar también con localidades externas al limite territorial de la

ciudad.
Las principales motivaciones de este trazado son:

a) Conectar Jabalquinto con Linares y Bailén procurando un transporte
rapido y directo con ambas. Esto se debe a que esta localidad de menor
tamafio depende de Linares a nivel administrativo y sanitario, y ademas se
encuentra muy proximo tanto a Linares como a Bailén, con lo que si la
conexion ferroviaria implica un trayecto mas lento que con el transporte
rodado, no se hard uso del cercanias, aumentando el riesgo siniestral en la
carretera de Jabalquinto y un constante aumento de emisiones de COx.

b) Conectar las urbanizaciones de extrarradio mas alejadas con Linares. Es
habitual que los habitantes de estas zonas realicen desplazamientos a la
localidad principal casi a diario, ya que se trata de areas exclusivamente

residenciales. Ademas, dada la ubicacién de los 3 nucleos seleccionados, se ha
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decidido establecer también conexién directa con el parque empresarial de
Guarroman, facilitando el transito laboral tanto a este como a Linares.

En la figura 2.8 se han representado las principales urbanizaciones (amarillo) y nucleos
secundarios (verde) de Linares, asi como las localidades (naranja) y parques empresariales

ubicados fuera de la poblacién (morado).

No se ha tenido en cuenta en esta alternativa la conexion con las siguientes

urbanizaciones y nucleos de poblacion:

- Estacion LB y Vadollano, porque ya cuentan con una parada en el trazado
actual de la red ferroviaria.

- Puerta de Castro, porque con el trazado de la Alternativa 1 contaria con una
parada justo enfrente de la urbanizacién, y ademéas se encuentra dentro los
limites actuales de la localidad.

- Tobaruela, La Tortilla, Torrubia y Magdalena de Castro, porque
actualmente tienen un reducido nimero de habitantes o no los poseen.

- LaRozuela, La Vegay Cuesta de la Fuente, porque se encuentran dentro de
los limites actuales de la localidad o0 a menos de 3 Km de ella.

- Otros diseminados, por el bajo nimero de habitantes no resulta viable
conectar otros diseminados préximos a La Cruz, La Rozuela o Cuesta de la

Fuente.
2.3.6.- Alternativa 5: Jaén — Martos

Esta alternativa podria realizarse de forma independiente a las anteriores, ya que parte

de una conexion actualmente existente.

Este trazado comunica Jaén con Martos, pasando por Torredelcampo y

Torredonjimeno.

Antafio este tramo estuvo en funcionamiento, pero se elimind del recorrido actual,
convirtiendo la plataforma ferroviaria en una via verde, como se observa en la figura 2.9

(trazado verde).

A dia de hoy, dado el crecimiento empresarial de Martos, seria muy interesante

rehabilitar la conexidn para fluidificar el trafico en horario laboral entre esta localidad y Jaén,
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ya que este tramo de carretera es uno de los focos de ruido estudiados en el MER de 2012,
como se explico en el apartado 1.2.2 de este estudio.

Jaén
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Figura 2. 11. Esquema de Alternativa 5: Jaén - Martos (elaboracion propia)

2.3.7.- Alternativa 6: Bailen — Andujar

Esta alternativa solo se podria realizar en caso de que las alternativas 1 y/o 2

construyeran previamente, ya gque esta conexién no tiene interés de forma aislada.
Este disefio tiene varios objetivos:

a) Prolongar el trazado de la alternativa 1 para tener conectadas las 4 capitales de
las comarcas estudiadas.

b) Establecer una conexién directa entre Bailén y Andujar, ya que seria un
trayecto demasiado largo si se quisiera hacer en ferrocarril.

c) Hacer que el trazado tenga paradas en el parque empresarial de Anddjar y en
su propia localidad, estando mas cercana al nucleo habitado, dada la distancia
a la que se encuentra la estacion de Andujar de la poblacion.

d) Cerrar el trazado circular entre la estacion de Andudjar y la Estacion LB junto

con la alternativa 1.

En la figura 2.10 se observa el esquema del trazado descrito:
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Figura 2. 12. Esquema de Alternativa 6: Bailén - Andujar (elaboracién propia)

Una vez conocidas todas las alternativas propuestas, a continuacion, se muestra un

plano (incluido en el Anexo de Cartografia) que muestra todas las alternativas definidas

previamente:
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Figura 2. 13. Plano de los trazados de las alternativas propuestas (elaboracion propia)
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2.4.- Establecimiento de criterios para el analisis multicriterio.

Una vez descritas las alternativas que se valoraran en este estudio, es necesario definir
el método de evaluacion. En este caso se ha escogido un método de analisis multicriterio en
el cual se tendran en cuenta numerosos aspectos de cada propuesta de forma aislada, con la

intencion de otorgarle una valoracion objetiva y equilibrada a cada una.
2.4.1.- Descripcion del anélisis multicriterio

Puesto que se trata de un estudio de viabilidad, en este andlisis se valoraran cuestiones
determinantes durante el planteamiento de un proyecto, pero expuestas a nivel tedrico y con
calculos aproximados en base a ejemplos preexistentes, ya que los calculos e investigaciones

de mayor profundidad se salen de las competencias de este tipo de estudios.

Las cuestiones que se evaluaran son las siguientes: Economia, Medio ambiente,

Impacto y aceptacion Social y Viabilidad Técnica.
2.4.2.- Criterio 1: Valoracion Economica

Este es posiblemente uno de los criterios mas influyentes en la toma de decision de un
proyecto, siendo ademas un valor que fluctia mucho dependiendo de las caracteristicas del
mismo, como son: la geologia, la topografia, las infraestructuras urbanas preexistentes, las

expropiaciones que se deban llevar a cabo, la tipologia de las instalaciones a construir...

Puesto que en este estudio no se realizaran calculos especificos del trazado, y el rango
medio de los costes por kilémetro en Espafia es muy amplio, se emplearan para este proyecto

valores obtenidos de la experiencia de proyectos previos:

- Trazados de nueva creacién: 4.000.000,00 €/km.

Este valor se toma del coste aproximado de varios proyectos: Linea Ferroviaria
entre Lleida y La Pobla de Segur (3 m€/km), Linea de Media Distancia entre
Huesca y Canfranc (6 m€/km), Linea de Media Distancia entre Plasencia y
Badajoz (2 m€/km), y Linea Valladolid-Palencia (4 m€/km).

- Trazados rehabilitados: 3.000.000,00 €/km.

Este valor se toma del coste aproximado de varios proyectos: Rehabilitacion

de la Linea de Ferrocarril entre Vigo y Ourense (4 m€/km), Renovacion de Via
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entre Sevilla y Jerez de la Frontera (3 m€/km), y Rehabilitacion de la Linea
Ferroviaria entre Santander y Bilbao (1,25 m€/km).

Ademas, es importante tener en cuenta que, a causa de la limitacion de pendiente para
los trazados ferroviarios se produce un incremento de la longitud del recorrido para adaptar
el trazado a las curvas de nivel. Segun la normativa espafiola, el mencionado limite méximo
de pendiente es del 2% (FEVE, 1999).

Es por esto que no se pueden calcular los costes aproximados de las alternativas en
base a la distancia en linea recta entre localidades (como se muestra en los esquemas
previos). Ante esta problematica, se emplearan las distancias medidas en los esquemas para
calcular una longitud final teérica, aplicandoles un factor de proporcionalidad obtenido a
través de la experiencia, el cual se aplicara a todos los trazados de este estudio por tratarse

de zonas con caracteristicas topograficas similares.

Este factor se ha calculado redondeando el cociente obtenido de la longitud del trazado
real Linares — Estacion LB (16.455,34 m), entre la longitud del esquema que conecta ambas
localidades (4.969,68 m), indicados en la figura 2.12 en rosa y azul respectivamente,

resultando un valor de 3,3.
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Figura 2. 14. Representacion del trazado real (rosa) y esquematico (azul) entre Linares y la Estacion LB
(elaboracion propia).
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Por tltimo, al tratarse de trazados en la provincia de Jaén, también conocida como “el
mar de olivos”, es evidente que los disefios pueden atravesar zonas de cultivo que podrian
ser expropiadas para poder proceder a la construccion de la plataforma. Dado el elevado
precio de los olivos, este factor puede suponer un importante incremento en los costes de la
obra. Sin embargo, como no se realizara un disefio real de cada una de las alternativas, es
imposible conocer cuantos km? de cultivo se verian afectados, y por ende, no sera un factor

que se tome en cuenta en la valoracién actual.
2.4.3.- Criterio 2: Medio ambiente

Hay varios aspectos que influyen en este criterio, y consecuentemente, se evaluaran

por separado para ofrecer un analisis mas completo.

En primer lugar, se valorara el impacto en la calidad del aire. Es habitual en este
criterio hablar de Emisiones de CO., aunque en el caso que nos ocupa no son tan relevantes
las emisiones del ferrocarril como la reduccién de las mismas en el transporte rodado
(propiciada por su menor uso). Esto se debe a la abismal diferencia entre la generacion de
CO- de ambos modos de trasporte (ya detallada en capitulos anteriores), que hace que las
cifras del ferrocarril sean insignificantes en comparacién con el segundo modo, centrando
su verdadero impacto en la mejora medioambiental que supone un menor uso del vehiculo

particular.

Seguidamente, el segundo aspecto a tener en cuenta sera el ruido. En este caso si son
relevantes tanto los datos de ruido a causa del trafico, como la previsidn de zonas urbanizadas

que se puedan ver afectadas por el ruido y las vibraciones del ferrocarril y sus instalaciones.

Por ultimo, podria ser interesante valorar el impacto sobre la fauna y la flora local, sin
embargo, al tratarse de un area de estudio tan reducida, los seres vivos afectados por
cualquiera de las alternativas de trazado y la magnitud del impacto en cada una de ellas
serian muy similares, con lo que no tiene sentido emplearlo como criterio discriminatorio

durante el andlisis.

Por tanto, aunque se identifican 3 factores a analizar ( Reduccién de emisiones GEl,
Reduccion de ruido de trafico y Generacion de ruido en zonas urbanizadas), se van a valorar

agrupados de la siguiente manera:
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- Reduccion de GEl y ruido (ya que ambas estan relacionadas con la disminucion
del tréfico y adquieren valoraciones similares)

- Generacidn de ruido y vibraciones en zonas urbanizadas.
2.4.4.- Criterio 3: Impacto Social

En este criterio hay varios aspectos evaluables con diferentes grados de relevancia
dentro el propio analisis social. Se muestran a continuacion ordenados de mayor a menor

relevancia:

Crecimiento Ferroviario

- Desplazamientos laborales
- Oferta de infraestructuras y servicios entre localidades
- Crecimiento industrial

- Ocio

El crecimiento ferroviario encabeza el orden de prioridades porgue se considera en si
mismo un objetivo principal de este proyecto, ya que al conectar la Estacion LB con el resto
de localidades, se pretende aumentar la demanda de servicios de esa estacion, dando lugar a
un crecimiento de la misma. Este avance es muy necesario a nivel social y estratégico, pues
mejoraria la industria ofreciendo una red de transporte de mercancias mas completa, y
ademas se podria llegar a proponer la transformacién de la via actual (ancho ibérico) a una
via de carril triple, de tal forma que permita tambien circular trenes de ancho internacional,

como es el caso del AVE.

Los dos siguientes aspectos buscan saciar las necesidades de los habitantes de la zona,
facilitando los desplazamientos laborales, por motivos de salud o por compras de primera
necesidad en otras localidades, que a su vez responden al segundo objetivo del proyecto.
Estos valores junto con el del ocio se deduciran de los resultados obtenidos en la encuesta

andénima realizada.

Por ultimo, el crecimiento industrial se considera de mayor relevancia que el ocio,
atendiendo a los motores econdmicos de estas comarcas, y se valoraran de forma positiva
las alternativas que conecten parques empresariales para dotarlos de transporte de

mercancias por ferrocarril.
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2.4.5.- Criterio 4: Dificultad Técnica

En este criterio se tendran en cuenta todos los factores que faciliten o dificulten el

disefio o realizacién de un trazado ferroviario.

En primer lugar, lo mas intuitivo es pensar en la topografia del terreno, puesto que
afectara radicalmente en el disefio debido a la limitacion de pendientes al 2% de los trazados
ferroviarios. Sin embargo, hay diferentes maneras de afrontar una problematica de este tipo,
ya sea mediante movimiento de tierras, tuneles y viaductos, o prolongando el trazado para
encontrar cambios mas paulatinos de cotas. Esta posibilidad de hacer frente a los
contratiempos de este tipo hace que, aunque sea un factor muy relevante, no sea el mas

importante a tener en cuenta.

El primer puesto en cuanto a relevancia se lo llevan la geologia y la estabilidad del
terreno, ya que estos dos factores definen la viabilidad de la construccién. Esta viabilidad se
ve afectada por la presencia de rios 0 aguas subterraneas, la columna estratigrafica de las
zonas por las que se realiza el trazado (dependiendo del material, la estabilidad de la
construccién puede verse 0 no comprometida), la presencia de oquedades subterraneas que
amenacen la estabilidad del terreno (posibilidad de subsidencia como en zonas mineras
abandonadas)... Estos factores ademas de influir en los costes de mantenimiento de la

estructura también afectan a la seguridad de la construccion y de los propios pasajeros.

Por ultimo, hay un aspecto que puede resultar positivo para la implantacion de nuevos
trazados, y es la reutilizacion de trazados preexistentes, ya sea por compartir la
infraestructura que se encuentra en activo con otros servicios ferroviarios, o por rehabilitar
la plataforma de un antiguo trazado (ya inactivo). En ambos casos se reducen

considerablemente las inversiones durante la implantacién del trazado.

2.5.- Establecimiento de la ponderacion de cada criterio.

Para una evaluacion mas detallada de los criterios previamente descritos, se realizaran

dos tipos de ponderaciones:
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2.5.1.- Ponderacién de Conjuntos

Corresponde al porcentaje aplicado al resultado final de cada uno de los criterios, en
funcion de su influencia en los objetivos de este estudio y en la adjudicacion de proyectos

de este tipo.

Como ya se ha determinado previamente, en este analisis se tendran en cuenta 4
criterios principales, que son: la economia, el medio ambiente, el impacto social y la

dificultad técnica.

De estos criterios, se considerara de mayor peso el impacto social, ya que este estudio
busca hallar soluciones que cumplan con las necesidades de los habitantes de las comarcas,
asi como con la estrategia de crecimiento de las mismas. Por esta razon se le aplicara un

porcentaje 40%.

Seguidamente, el factor mas influyente serd el econdémico, pues es un factor
determinante a la hora de priorizar propuestas de construccion. A pesar de que en los
procesos de licitacion de proyectos no se permite que a este criterio se le otorgue una
ponderacion inferior al 51%, en este estudio se le otorgard un 30%, no s6lo porque no se
puedan obtener valores méas detallados para calcular los costes, sino también porque se
prioriza el impacto social al estar mas relacionado con los objetivos de este proyecto.

En tercer lugar, se encuentra la dificultad técnica, puesto que afecta directamente sobre
los costes de construccidn, ademas de categorizar las propuestas segun el riesgo estructural
que implican debido a la interaccién con el medio. Se le aplicara un 20%.

Por ultimo, se encuentra el medio ambiente, que toma menos relevancia porque se
buscan factores diferenciales entre las alternativas propuestas, y los factores dentro de este
criterio no entrafian grandes riesgos. Mas concretamente, para el caso de la reduccion de
ruido y CO2, ambas se tratan de mejoras respecto a la situacion actual; y en el caso de los
ruidos y vibraciones que se pueden generar en zonas urbanizadas, el propio disefio del
cercanias hace que no suponga un problema, ya que el trazado no esta pensado para que
recorra zonas céntricas de las localidades, sino para que se quede en las afueras teniendo
parada en las proximidades de poligonos industriales y hospitales comarcales. Por todo esto,

y de forma especifica para este andlisis de viabilidad, se le otorgard un 10% a este criterio.
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2.5.2.- Ponderacién de Subconjuntos

Se define como el porcentaje que se aplica a los factores que componen cada criterio
de forma aislada, en funcion de las prioridades definidas en el subapartado 2.4 de este

capitulo.

2.5.2.1.- Valoracion Economica

En este criterio, aunque se calculan por separado los costes de nueva construccion y
los de rehabilitacidn, finalmente lo que se valoran son las cuotas totales de cada alternativa
de trazado, y se otorgara una puntuacién de 0 a 10 a cada uno de los trazados, siendo el O la

opcidn mas cara, y el 10 la més barata.

Por tanto, una vez se obtengan esas puntuaciones, en este criterio sélo esta compuesto

por ese factor, con lo que se le aplica el 100% de su valor.

2.5.2.2.- Medio Ambiente
Este criterio se compone de 2 factores, que adquieren la misma relevancia entre si
debido a las justificaciones reflejadas en el subapartado 2.4.3., por tanto, cada uno de los

factores obtendran un porcentaje del 50%.

2.5.2.3.- Impacto Social
En este caso hay 5 factores que si presentan bastantes diferencias entre si, por ello, en

base a la explicacion previa del subapartado 2.4., se les aplicaran los siguientes porcentajes:

Laboral 20%
Infraestructuras y Servicios 20%
Ocio 5%

Crecimiento Industrial 10%
Crecimiento ferroviario 35%

Tabla 2. 2. Tabla de ponderaciones de subconjuntos aplicadas a los factores de Medio Ambiente.

2.5.2.4.- Dificultad Técnica
Al igual que en el criterio anterior, toda la justificacion de las prioridades de estos
factores se ha desarrollado previamente en el subapartado 2.4., y a continuacion se muestran

los porcentajes aplicados en consecuencia:

Topografia 35%
Trazado reutilizable 20%
Geologia y Estabilidad 45%

Tabla 2. 3. Tabla de ponderaciones de subconjuntos aplicadas a los factores de Dificultad Técnica.
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CAPITULO 3: RESULTADOS

3.1. Desarrollo del analisis multicriterio.

En este capitulo se procedera al analisis detallado de cada una de las alternativas,
desarrollando la informacion valorada en cada criterio para justificar asi la asignacion de

puntuaciones en cada caso.

Una vez finalizado este proceso de andlisis, se visualizaran los resultados obtenidos

tras aplicar las ponderaciones definidas en el capitulo anterior.

3.1.1.- Andlisis de las alternativas en funcion de los criterios definidos y

justificacion de la puntuacién asignada en cada caso

Antes de iniciar con la justificacion de las puntuaciones, es preciso conocer el sistema

empleado para la asignacion de puntos en cada caso:

- Se emplearan valores de 0 al 10 para puntuar cara uno de los factores que
componen los 4 requisitos definidos.

- Enestas valoraciones se considerara el 0 como la peor puntuacién y el 10 como
la mejor.

- Las casuisticas se analizaran de forma individual y también en contraste con el
resto de alternativas, con la intencion de otorgar valores coherentes y objetivos

en todo momento, ademas de buscar el factor discriminatorio en este proceso.

3.1.1.1.- Alternativa 0: Sin modificaciones del estado actual.

a) Analisis econémico

Logicamente, si no se realiza ninguna accién, no supondra ningin desembolso
econdmico, lo cual podria hacer esta casuistica Ilamativa. Analizando objetivamente este

caso, a esta alternativa se le otorgara el 10 en la valoracion economica.

Sin embargo, no hay que perder de vista que facilitar la movilidad interurbana fomenta
la economia de las localidades, ademas de ser un derecho constitucional (art. 19 CE) que se
debe favorecer y facilitar siempre que sea posible, para que los ciudadanos puedan ejercer

su libertad de movilidad sin verse coartados por limitaciones materiales o econémicas.
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Cabe destacar que favorecer la conectividad también conlleva un crecimiento
industrial gracias a la ampliacion de la red de transporte de mercancias. Este aspecto es de
especial relevancia, ya que Jaén se ha posicionado entre las 6 provincias de Espafia con mas
paro en los dos ultimos trimestres de 2023 (T3: 23,25% / T4: 18,95%) segun los Gltimos
datos publicados en 2024 por el INE sobre las tasas de actividad, paro y empleo, como se
puede apreciar en la tabla 3.1.

Por tanto, no es cierto que esta opcidn sea la mas barata de forma global, ya que reduce
los ingresos futuros de las localidades, aunque estas consecuencias se veran reflejadas en

otros criterios que se analizaran mas adelante.

Tasa de paro de la poblacién

2023T4 2023T3
01 Araba/Alava 5,03 9,15
02 Albacete 11,96 9,24
03 Alicante/Alacant 13,28 11,46
04 Almeria 14,46 19,83
05 Avila 11,30 10,95
06 Badajoz 17,59 18,98
07 Balears, llles 11,38 5,72
08 Barcelona 8,44 8,35
09 Burgos 8,41 6,94
10 Céceres 13,96 11,71
11 Céadiz 20,82 21,38
12 Castell6n/Castell6 13,97 14,06
13 Ciudad Real 16,27 15,28
14 Cérdoba 15,43 17,89
15 Corufia, A 8,44 8,15
16 Cuenca 11,30 9,86
17 Girona 9,28 9,00
18 Granada 21,34 21,45
19 Guadalajara 9,31 11,07
20 Gipuzkoa 6,35 8,67
21 Huelva 20,57 19,61
22 Huesca 10,85 6,41
23 Jaén 18,95 23,25
24 Lebn 10,34 10,41
25 Lleida 5,42 7,63
26 Rioja, La 9,52 9,61
27 Lugo 7,35 9,39
28 Madrid 9,72 10,53
29 Malaga 16,49 16,05
30 Murcia 11,32 13,39
31 Navarra 9,32 9,29
32 Ourense 9,77 8,64
33 Asturias 11,81 13,09
34 Palencia 6,92 6,61
35 Palmas, Las 15,48 14,64
36 Pontevedra 10,41 10,78
37 Salamanca 10,56 11,23
38 Santa Cruz de Tenerife 16,94 15,86
39 Cantabria 7,48 7,48
40 Segovia 8,01 10,17
41 Sevilla 15,69 16,25
42 Soria 5,36 7,69
43 Tarragona 14,45 9,59
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44 Teruel 9,46 8,31

45 Toledo 11,84 11,93
46 Valencia/Valencia 11,93 11,55
47 Valladolid 8,62 8,88
48 Bizkaia 6,69 7,87
49 Zamora 15,41 12,66
50 Zaragoza 6,96 8,01
51 Ceuta 28,35 27,79
52 Melilla 27,42 20,89

Tabla 3. 1. Tasas de paro por provincia (INE, 2024)

b) Analisis medioambiental

A nivel medioambiental no mejora ni empeora, ya que se mantiene igual, aunque desde
el punto de vista de los objetivos europeos frente al cambio climéatico supone una solucion

poco recomendable, ya que no colabora en la consecucion de las cifras marcadas para 2030.

Esta posicion neutra se percibe en la puntuacién final del criterio, ya que se le han

otorgado los siguientes valores (tabla 3.2):

2) Medio Ambiente Valores | Justificacion

Perjudica porque si no se hace nada la cantidad de
ruido y emisiones continuaria en aumento.
Beneficia porque no se generan nuevos ruidos en
zonas en las que actualmente no hay trafico.

Reduccidon GEl y ruido 0

Ruido y Vibraciones urb. 10

TOTAL 5,00
Tabla 3. 2. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 0.

c) Analisis social

Los factores sociales se evaluardn esencialmente a partir de los resultados de la

encuesta realizada a los habitantes jiennenses.

Para el caso de esta alternativa, se entiende que la propuesta perjudica los intereses
sociales puesto que merma el avance. Ademas, el 100% de los encuestados ha presentado
quejas o reticencias al sistema actual de transporte publico interurbano, lo cual denota su

disconformidad con que la situacion permanezca sin cambios.

Es por ello que a todos los factores que componen este criterio se les ha otorgado un 0
en la valoracion de esta alternativa.

d) Analisis técnico

Los factores analizados en este criterio (Topografia, Trazado reutilizable y Geologia y
estabilidad del terreno) no son medibles en esta alternativa, por lo que no pueden
considerarse ni positivos ni negativos. Es por ello que en todos los factores de este criterio

se ha asignado un valor de 5, para que la alternativa permanezca “neutra”.
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3.1.1.2.- Alternativa 1: Bailén — Ubeda

a) Analisis econémico

Para esta alternativa y las sucesivas se ha hecho una estimacion economica

aproximada, puesto que es un dato que no se puede conocer con certeza sin realizar el disefio

del trazado definitivo, pero no deja de ser un dato de especial relevancia a la hora de estudiar

la viabilidad de un proyecto.

Para estimar el coste de cada alternativa se han realizado las siguientes

aproximaciones:

Longitud del trazado: Como ya se detall6 en el capitulo anterior, se ha
calculado un factor de proporcionalidad en base a datos preexistentes para
hallar la longitud final estimada del trazado, que es 3,3. Aplicando este factor
sobre la longitud total del esquema propuesto, se obtiene una longitud teorica
de 130,84 m.

Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacidn realizada en el capitulo 2).

Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

Coste total del trazado: En esta alternativa, se rehabilitaria sélo 1 de los 4
tramos que componen el trazado propuesto, por tanto, para hallar el resultado
final se ha sumado ¥ de la longitud tedrica con costes de rehabilitacion y %

con costes de nueva construccion. Resultando un coste de 490.643.876,25 €.

Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta resulta ser la

segunda mas cara, por lo que se le ha asignado un valor de 2 en una escala del 0 al 10.

b) Anaélisis medioambiental

Como ya se detall6 en el capitulo 2, este criterio se compone de 2 factores que seran

analizados individual y objetivamente, de tal forma que la valoracion total del criterio se

obtendra de la suma del 50% de ambos.

A continuacion, se detalla la 16gica empleada para obtener los valores de cada factor:

Reduccion de emisiones GEI y ruido:
Como el nombre indica, en este caso se estan evaluando 2 subcomponentes,
que adquieren un valor individual.
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Para el analisis de las emisiones se emplean las estadisticas de calidad del aire
publicadas por la Junta de Andalucia (REDIAM, 2023), de las cuales se han
extraido los datos de los municipios de este estudio sobre las emisiones de los
4 compuestos principales de los GEI, asignando un 10 a la poblacion con mas
emisiones, ya que, por estadistica, seré la que mas margen de mejora tenga. En
la siguiente tabla se observan las localidades con sus lecturas y la consecuente

valoracion asignada:

Municipio CH4 (t) CO (1) CO2 (kt) N20O (1)

Andujar 1,5770 109,7719 49,4886 2,0606 8
Baeza 0,9943 79,6479 40,2995 1,6022 6
Bailen 1,0642 91,1584 47,2029 1,8699 7
Canena 0,1445 12,6127 6,6222 0,2592 1
Carolina (La) 0,5880 45,4069 22,4359 10,9268 4
Guarroman 0,3946 38,5358 21,5396 10,8196 4
Jabalquinto 0,2236 20,7093 11,1794 10,4302 2
Jaen 5,2964 311,4988 131,0090 5,4557 10
Linares 1,8535 115,4886 49,4627 12,1859 9
Martos 0,9109 54,7157 21,5608 0,9480 5
Rus 0,1067 7,3173 3,1448 0,1394 1
Sabiote 0,1915 15,2460 7,5152 0,3016 2
Torredelcampo 0,5347 37,2529 16,5696 0,6967 3
Torredonjimeno 0,5201 33,0139 13,8852 0,6043 3
Ubeda 1,3233 91,7229 42,5911 1,8051 7

Tabla 3. 3. GEI del trafico rodado 2021 (REDIAM, 2023)

Por otra parte, para evaluar el ruido se recurrird a la informacién aportada por
el Mapa Estratégico de Ruido (SICA, 2012), en el cual sélo se habla de la
problemética presente en los tramos de Ubeda-Baeza y Jaén-Martos, siendo
esta Ultima la més problematica. Por ello a los trazados que solucionen las
concentraciones de vehiculos en esas vias obtendrdn 1 y 2 puntos
respectivamente.

Generacion de ruido y vibraciones en zonas urbanizadas:

Este factor se centra en la problematica que puede suponer en ciertas zonas la
solucion propuesta. Puesto que las propuestas de los trazados son de
concepcion propia, no hay datos numéricos que respalden esta valoracion, por
lo que se aplicara la Idgica.

Se aprecian por tanto 2 casuisticas: conocer el trazado real y no conocerlo. En
la gran mayoria de los casos se trata de esta ultima opcion, y ante la

incertidumbre lo 6ptimo es adoptar una posicion neutral, es decir, se le otorgara
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un 5. Para los casos en que se tenga alguna certeza del transcurso del trazado,
se le adjudicara un valor menor o mayor que 5 a las alternativas que generen o

no contaminacion acustica en zonas urbanizadas.

Maés concretamente, en el caso de la alternativa 1 se han otorgado las siguientes

valoraciones (tabla 3.4):

2) Medio Ambiente Valores |Justificacién
GEI=9y MEM =1
Reduccién GEl y ruido 50,0% 9 (se reducen los valores de otras alternativas en vez de

aumentar este)
El Unico tramo conocido no genera problemas. El
resto se desconoce.

Ruido y Vibraciones urb. 50,0% 5

TOTAL 7,00
Tabla 3. 4. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 1.

¢) Analisis social

En el andlisis social intervienen diversos factores que a su vez se ven afectados por
varios aspectos que seran los que ayuden a determinar de forma exacta la valoracién para

cada caso.

En primer lugar, para conocer las necesidades de desplazamiento de la poblacion se
extraen los datos de la encuesta realizada para este estudio, de tal forma que se tendran en
cuenta 3 aspectos: Localidad de residencia (grafico 3.1), Destino periédico mas habitual

(gréfico 3.2) y Destino puntual mas habitual (grafico 3.3).

Localidad de residencia

Ubeda; 21; 7% Baeza; 11; 4%
L Rus; 8: 3%
| Lacarolina: 7: 2%
| EiPorrosillo; 5; 2%
| Mengibar, 4; 1% — Andjar; 3; 1%
’ / Ibros; 3; 1%

/ Martos; 3; 1%
/Bailén; 2, 1% G
~_— Jabalquinto;2; 1%
———— sabiote;2; 1%
" Huelma; 2;1%
Marmolejo; 2; 1%

5. 19
\ Navas de SanJuan; 2; 1% Aldeaquemada; 1; 0%
Santisteban del Puerto; 2; 1%

uarroman; 1, 0%

—

I

1

Arquillos; 1; 0%
Arroyo del Ojanco.; 1; 0%
Begijar; 1; 0%

El Marmol; 1; 0%

Iznatoraf: 1; 0%
ManchaReal ; 1; 0%

I

Linares; 166;55%

Grafico 3. 1. Localidad de residencia de los encuestados (elaboracion propia).
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Destino periédico
/‘ Andujar; 8; 4%

/' LaCarolina; 8; 4%
Ubeda; 31; 15%

/' Martos; 5; 2%

Bailén; 3; 1%
/" Ibros; 3; 1%

/" Rus; 3; 1%
-~ Torredelcampo; 3; 1%
= g

Gréfico 3. 2. Destinos periddicos en los desplazamientos de los encuestados (elaboracién propia).

Destino puntual

EstacionLinares-Baeza; 13;7%  Bailén; 10; 5%
| Andujar; 6; 3%

/'LuCnrolina:G:S%

[ Vilches; 5; 3%

Rus; 4; 2%

/ Guarroman; 3; 2%

Mengibar; 3; 2%
/" Sabiote;3; 2%
/" Villacarrillo; 3; 2%
Baeza; 20;11% /

Otros; 13; 7%

Jabalquinto; 2; 1%

" Arquilosi 1%

Arquillos; 1; 1%

Gréfico 3. 3. Destinos puntuales en los desplazamientos de los encuestados (elaboracion propia).

Estos gréficos ya fueron incluidos en el capitulo 1, pero se vuelven a mostrar en el
texto para facilitar su visualizacion y consulta en este capitulo.

Antes de proceder a la justificacion de la valoracion de cada factor, es necesario
analizar los datos obtenidos en la encuesta. Para ello, se ha disefiado un método para obtener

valores numéricos, de tal forma que sea mas objetiva la asignacion de puntos.
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Primero se tomaran las 10 localidades mas populares en cada uno de los gréaficos y se
le asignaran valores por orden de relevancia (1*=10, 2?=9, ...). Con esto, se puede realizar
una suma de los valores de cada una de las localidades por las que pasan los trazados como

se observa en la siguiente tabla:

ALTERNATIVA1

. Orden \VZ:[o]§ Orden D. Valor Orden D. Valor
Localidades . . . e ) .
Residencia asignado Periodico asignado @ Puntual = asignado

Bailén - 0 82 3 62 5
Linares 12 10 28 9 42 7
Estacion LB - 0 - 0 58 6
Baeza 42 7 62 5 3?2 8
Ubeda 3 8 3 8 22 9
TOTAL 25 25 35

Tabla 3. 5. Extraccién de datos de la encuesta para alternativa 1. Ejemplo de calculo (elaboracién propia).

Sin embargo, estos coeficientes influyen en varios factores con diferente intensidad,

por lo que se han definido los siguientes porcentajes de influencia (tabla 3.6):

Célculos por cada factor

Localidad de Destino Destino

el Residencia Periddico Puntual S
Laboral 25 13,75 0 38,75
Infraestructuras y Servicios 25 4,25 14 43,25
Ocio 25 7 21 53

Tabla 3. 6. Puntuacion general de cada factor. Porcentajes de influencia (elaboracion propia).

De este modo, a partir de unos mismos datos se pueden obtener valoraciones diferentes

que se adapten al punto de vista principal de cada factor.

Como se puede observar, se ha considerado que la localidad de residencia es un dato
de gran relevancia para los 3 factores evaluados, y por tanto toma un valor del 100% en cada

uno de ellos, cosa que no sucede cono los otros dos datos calculados.

En el caso del destino periddico, se le han aplicado los porcentajes de influencia en
funcién de los datos de la encuesta, en la cual se pregunto a los encuestados el motivo general
por el cual estaban realizando ese desplazamiento periodico, dando lugar a los resultados

gue se muestran en la grafica 3.4.

Por ultimo, a partir de los datos de la encuesta y por testimonios de otros habitantes se
puede concluir que cuando se realizan desplazamientos puntuales a un mismo sitio dentro

de la provincia, no es habitual que sea por motivos laborales (0%), mientras que la mayor
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parte de estos desplazamientos son por ocio (60%), y una proporcion algo menor se debe a

necesidades de infraestructuras y servicios de una capital (40%).

Motivos de desplazamiento totales

s Compras = Qcio = Salud = Trabajo/Estudios

Gréfico 3. 4. Motivos de desplazamientos periddicos de los encuestados (elaboracion propia).

Una vez realizado este andlisis de datos, se muestra a continuacion la evaluacion de

los factores del criterio social:
En el capitulo anterior se indicO que este criterio se compone de 5 factores:

- Desplazamientos por causas laborales

- Desplazamientos por necesidades de Infraestructuras y Servicios en otra
localidad mayor.

- Desplazamientos por ocio

- Crecimiento industrial a causa del trazado

- Atrticulacién del territorio (conectividad)

Los tres primeros, como se ha avanzado en el analisis de datos, se valoran a partir de
los datos de la encuesta. Como producto del andlisis que se ha explicado previamente se
obtendran unos valores finales para cada alternativa y factor, posteriormente se compararan
los resultados de cada factor para asignarle valores entre el 0 y el 10 que representen los

resultados obtenidos.

So6lo en el caso de infraestructuras y servicios se hace una anotacion mas, y es el
numero de capitales en el trazado, ya que cuanto mayor sea esta cantidad, se pueden cubrir
mas necesidades de este tipo, haciendo la propuesta mucho mas interesante (se incrementa

en 1 unidad la puntuacion)
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Para el crecimiento industrial se valora: el nUmero de Parques Empresariales (PE)
conectados, importancia del PE y el paso del trazado por estaciones actuales, y comparando

el potencial de cada alternativa se han asignado valores entre el 0 y el 10.

Por altimo, para la articulacion del terreno se valora el numero de localidades y
capitales conectadas, si pasa por estacion actual, la autonomia del trazado (es decir, si el
trazado puede ponerse en funcionamiento por si mismo) y el rango de poblacion al que da

servicio.

Conociendo la l6gica empleada para asignar los valores, se muestra a continuacion una

tabla con la puntuacién de la alternativa 1:

3) Impacto Social Valores | Justificacion

Calculado = 38,75

Valor asignado por comparacion de alternativas
Calculado = 43,25

Laboral 10

Infraestructuras y Servicios 10 ) , )
Valor asignado por comparacion de alternativas

Ocio 10 CaIcuIaFio =53 5 .
Valor asignado por comparacion de alternativas
Ne P.Empr.=3

Crecimiento Industrial 8

Paso x estacion = Si

N Localidades =5

N2 Capitales = 2

Articulacion del territorio 10 Paso x estacion = Si

Tramo autéonomo? = Si

Rango poblacién = ALTO

TOTAL 8,80
Tabla 3. 7. Valoracién Impacto Social para la Alternativa 1.

d) Analisis técnico
Este es el ultimo criterio a tener en cuenta en este andlisis, y se subdivide en 3 factores:

- Topografia:

Se ha medido la diferencia de cota entre los dos extremos de cada tramo de un
trazado, calculando asi la pendiente en linea recta que hay entre ellos. El peor
caso, es decir, el tramo con mas pendiente del trazado sera el que determine el
valor de la alternativa analizada. Una vez calculada la pendiente representativa
de todas las alternativas, se comparan entre si para asignar los valores
equivalentes por jerarquia entre 0 y 10, siendo el 0 para la alternativa con
mayor pendiente.

- Trazado reutilizable:
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Para ciertas alternativas es posible hacer uso de un trazado que estuvo activo
antafo, lo cual implica que la plataforma o incluso la superestructura pueda ser
reutilizada, ahorrando mucho tiempo y dinero en el proceso de construccion.
Este aspecto se valora positivamente, por lo que a las alternativas que no
ofrecen esta posibilidad se les ha asignado un O, por no favorecer
econdémicamente con su solucion.

Para calcular el valor asignado a las alternativas que si reutilizan tramos, se
valora la disponibilidad de Infraestructura y Superestructura, aportando cada
aspecto hasta 3 puntos respectivamente, y también la longitud del tramo
reutilizado, aportando hasta 4 puntos. De este modo, la alternativa adquirira el
valor gue resulte de la suma de estos 3 subcriterios.

Geologia y estabilidad:

Se han consultado los mapas geolégicos MAGNA 50 de las zonas por las que
transcurririan los trazados (se encuentran recopilados en el anexo geoldgico),
asi como informacion hidrogréfica y geoldgica disponible en la DERA para
valorar este factor.

Cabe destacar que como todos los trazados pasan repetidas veces por rios, no
se considerard este factor en el analisis. Los aspectos que se han valorado son
los siguientes: Paso por montafia, Materiales aflorantes y Estabilidad del
terreno. Finalmente, para asignar los valores se ha hecho una comparacién de
los datos de cada alternativa y se puntta entre 0 y 10 consecuentemente, siendo

el 0 para la opcion més desfavorable.

Concretamente para el caso de la alternativa 1 se han asignado los siguientes valores

(tabla 3.8):

3) Impacto Social

Valores

Justificacion

Topografia

Trazado reutilizable

Geologia y Estabilidad

TOTAL

2,00

T1=64m/12,5km=0,51%
T2=154m/5km=3,08%
T3=492m/12,5km=3,94%
T4=14m/10km=0,14%
Infraest.(Si) = 3/3

8,00 |Superest. (Si)=3/3

Km afect. (33) = 2/4

Pasa montafa = No

Materiales = Areniscas, Arcillas, margas (Mioceno
5,00

Sup)

Estabilidad = baja (arcillas)
4,55

Tabla 3. 8. Valoracién Dificultad técnica para la Alternativa 1.
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A pesar de conocer la logica seguida en el andlisis y los datos extraidos, en este caso

es necesaria una explicacion algo més detallada en el 2°y 3* factor.

Como se puede observar en la tabla 3.8, esta alternativa ofrece la posibilidad de
reutilizar antiguo trazado, concretamente, el tramo que conecta Linares con la Estacién LB,
pasando por Vadollano. El trazado de Linares a Vadollano se dejo de usar en 1985, pero se
mantiene la plataforma que llega hasta el poligono industrial de Santana, y ademas, el resto
del trazado sigue a dia de hoy en uso, aunque no se realiza parada en Vadollano. Por esta
razon se toma el méximo de puntos tanto en infraestructura como en superestructura.
Finalmente, en la longitud del trazado se toma sélo la mitad de la puntuacién, porque la otra
alternativa que ofrece la posibilidad de reutilizar antiguos trazados, cuenta con el doble de

kilometros que este. Asi la suma total de estas puntuaciones es 8.

Por ultimo, en cuanto a la geologia consultando las hojas 905, 906 y 927 del MAGNA
50 (Azcarate y Esnaola, 1991; Azcarate y Espejo, 1976; Roldan-Garcia et al., 1991), que
corresponden a Linares, Ubeda y Baeza respectivamente, se observa mayoritariamente
predominio de materiales del Mioceno Superior (como se puede apreciar en la figura 3.1),
que se compone principalmente de Areniscas, Arcillas y Margas. Estos dos Gltimos son
realmente conflictivos debido al alto grado de expansividad que presentan ante los cambios

de humedad, lo cual hace que el terreno tenga una estabilidad baja.

Guafroman

Principales unidades geol6gicas

=
v/| [] ordovicico
/7/_7 ,-f v/ [ Silirico
/ V| [] Devénico
. ' Tournaiense
Y £-E5-GUAToran L3 Gruz V| [ missico
v!|[] jurasico
v| [ ] Cretacico
| [] Mioceno Inf.-Med.
V| [ ] Mioceno Superior —
v i Pliocuaternario ~
v!|[] cuatemario /(
_~Bailén v : Sin dato

Jabalquinto

ﬂngibar
I —

Coordenada | -3.8536,38.0345 % Escala| 1:150000 ¥ | @ Amplificador 100% % | Rotacign | 0,0° 4|V Representar €% EPSG:25830

Figura 3. 1. Ambito geoldgico del trazado de la Alternativa 1 (elaboracion propia)

[76]



La figura 3.1 muestra una cartografia generada en QGIS a partir de la informacién
geoldgica publicada por la Junta de Andalucia en la DERA, de este modo es mas sencillo
ubicar el trazado que se pretende analizar en el entorno geoldgico, y asi posteriormente poder
consultar la informacién presente en las distintas hojas del MAGNA 50 ubicando

visualmente las zonas de interés.

3.1.1.3.- Alternativa 2: Bailén — La Carolina

a) Analisis economico
Para estimar el coste de esta alternativa se han realizado las siguientes aproximaciones:

- Longitud del trazado: Aplicando el factor de proporcionalidad (descrito con
anterioridad en este texto) sobre la longitud total del esquema propuesto, se
obtiene una longitud teorica de 80,45 m.

- Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacion realizada en el capitulo 2).

- Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

- Coste total del trazado: En esta alternativa, todo el trazado serd de nueva
construccidn, por tanto, para hallar el resultado final se ha multiplicado la
totalidad de la longitud tedrica por los costes de nueva construccion.
Resultando un coste de 321.790.563,60 €.

Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta resulta ser la

tercera mas barata, por lo que se le ha asignado un valor de 7 en una escala del 0 al 10.
b) Analisis medioambiental

Puesto que en el apartado 3.1.1.2. se ha detallado el razonamiento de obtencién de

valoraciones, en la siguiente tabla se muestran las puntuaciones asignadas a este trazado:

2) Medio Ambiente Valores |Justificacion
Reduccidn GEl y ruido 3 GEl=4yMEM =0
Ruido y Vibraciones urb. 5 Se desconoce el disefio del trazado definitivo.
TOTAL 4,00

Tabla 3. 9. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 2.
¢) Analisis social
Puesto que se ha detallado en la Alternativa 1 el proceso de evaluacion de cada uno de
los factores, se muestran a continuacion las tablas que resumen los resultados obtenidos:
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- Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los

desplazamientos: Laboral, Infraestructuras y Servicios, Ocio (tabla 3.10):

ALTERNATIVA?2

Orden Valor OrdenD. Valor OrdenD. Valor

Sl Residencia asignado Periddico asignado Puntual asignado
Bailén - 0 82 3 6° 5
Guarroman - 0 - 0 - 0
La Carolina 62 5 52 6 82 3

TOTAL 5 9 8
. Calculosporcadafacor __ TOTAL
Laboral 5 4,95 0 9,95
Isrgr\iliei:sitggcturas y 5 1,53 3,2 9,73
Ocio 5 2,52 4,8 12,32

Tabla 3. 10. Calculos realizados para el andlisis dedicado a la motivacién de los desplazamientos. Alternativa

- Valoracion del criterio y desglose de factores (tabla 3.11):

2.

3) Impacto Social Valores | Justificacion

Calculado =9,95
Valor asignado por comparacion de alternativas
Calculado =9,73

Laboral 3

Infraestructuras y Servicios 3 ) L .
Valor asignado por comparacion de alternativas
. Calculado = 12,32
Ocio 3 ) L .
Valor asignado por comparacion de alternativas
N2 P. Empr. =2
Crecimiento Industrial 5 Importancia = media/alta

Paso x estacion = No

N2 Localidades = 3

N2 Capitales =0
Articulacidn del territorio 6 Paso x estacion = No
Tramo autéonomo? = No
Rango poblacién = MEDIA

TOTAL 3,95

Tabla 3. 11. Valoracion Impacto Social para la Alternativa 2.

d) Analisis técnico

Conocida ya la sistematica de valoracion para este criterio, se procede a mostrar la

tabla resumen del analisis de esta alternativa (tabla 3.12), y posteriormente se detallara mas

informacién referente a la Geologia y Estabilidad del terreno.

3) Impacto Social Valores | Justificacion
T1=11m/7,5km=0,15%
Topografia 5,00 |T2=29m/5km=0,58%

T3=262m/12,5km=2,1%
Trazado reutilizable 0,00 |-

[78]




Pasa montafia = No

Materiales = Areniscas, pizarras y cuarcitas
(Mioceno-Triasico)

Estabilidad = media/alta

Geologia y Estabilidad 7,00

TOTAL | | 49 |
Tabla 3. 12. Valoracion Dificultad técnica para la Alternativa 2.

Para obtener la informacion geoldgica de este trazado se han consultado las hojas 884
y 905 del MAGNA 50 (Castello y Orviz, 1976; Azcérate y Esnaola, 1991), que corresponden
a La Carolina y Linares respectivamente. En ellas se observa mayoritariamente predominio
de materiales del Mioceno y el Triasico (como se puede apreciar en la figura 3.2), que se
componen principalmente de Areniscas, Pizarras y Cuarcitas. Estos materiales presentan
mejores propiedades fisicas y dotan el terreno de una mayor estabilidad, aunque no hay que
perder de vista los niveles de arcillas que aln pueden aparecer en esta zona, especialmente

en el entorno de Bailén.
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Figura 3. 2. Ambito geoldgico del trazado de la Alternativa 2 (elaboracion propia)

3.1.1.4.- Alternativa 3: Estacién LB - Sabiote

a) Analisis econémico

Para estimar el coste de esta alternativa se han realizado las siguientes aproximaciones:
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- Longitud del trazado: Aplicando el factor de proporcionalidad (descrito con
anterioridad en este texto) sobre la longitud total del esquema propuesto, se
obtiene una longitud teorica de 81,26 m.

- Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacion realizada en el capitulo 2).

- Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

- Coste total del trazado: En esta alternativa, todo el trazado sera de nueva
construccion, por tanto, para hallar el resultado final se ha multiplicado la
totalidad de la longitud tedrica por los costes de nueva construccion.
Resultando un coste de 325.034.278,80 €.

Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta tiene un coste
muy similar al de la alternativa anterior, pero es algo mas cara, por lo que se le ha asignado

un valor de 6 en una escala del 0 al 10.
b) Analisis medioambiental

Puesto que en el apartado 3.1.1.2. se ha detallado el razonamiento de obtencion de

valoraciones, en la siguiente tabla se muestran las puntuaciones asignadas a este trazado:

2) Medio Ambiente Valores |Justificacion
Reduccién GEl y ruido 1 GEl=2y MEM =0
Ruido y Vibraciones urb. 5 Se desconoce el disefio del trazado definitivo.
TOTAL 3,00

Tabla 3. 13. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 3.

c) Analisis social

Puesto que se ha detallado en la Alternativa 1 el proceso de evaluacion de cada uno de

los factores, se muestran a continuacion las tablas que resumen los resultados obtenidos:

- Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los

desplazamientos: Laboral, Infraestructuras y Servicios, Ocio (tabla 3.14):

ALTERNATIVA3

Orden Valor OrdenD. Valor OrdenD. Valor

T NI Residencia asignado Periddico asignado Puntual asignado
Estacion LB - 0 - 0 58 6
Canena/Rus 52 6 102 1 102 1
Sabiote - 0 - 0 - 0




TOTAL

Laboral 6 0,55 0 6,55
Infra_esftructuras y 6 0.17 28 897
Servicios

Ocio 6 0,28 42| 1048

Tabla 3. 14. Célculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los desplazamientos. Alternativa 3.

- Valoracion del criterio y desglose de factores (tabla 3.15):

3) Impacto Social Valores |Justificacion

Laboral 1 Calculaf:lo =6,55 5 .
Valor asignado por comparacion de alternativas

Infraestructuras y Servicios 2 CaIcuIa.do =8,97 L, )
Valor asignado por comparacion de alternativas

. Calculado = 10,48

Ocio 2 ) L .
Valor asignado por comparacion de alternativas
N2 P. Empr.=0

Crecimiento Industrial 1 Importancia = -
Paso x estacion = Si
N2 Capitales =0

Articulacidn del territorio 3 Paso x estaciéon = Si
Tramo auténomo? = Si
Rango poblacién = BAJO

TOTAL 1,85

Tabla 3. 15. Valoracion Impacto Social para la Alternativa 3.

d) Analisis técnico

Conocida ya la sistematica de valoracion para este criterio, se procede a mostrar la

tabla resumen del analisis de esta alternativa (tabla 3.16), y posteriormente se detallara méas

informacion referente a la Geologia y Estabilidad del terreno.

3) Impacto Social Valores |Justificacion
, T1=285m/10,5km=2,85%

Topografia 400 1 s 267m/14km=1,91%

Trazado reutilizable 0,00 |-
Pasa montafa = No

Geologia y Estabilidad 5,00 Ma'terlales = Areniscas, Arcillas, margas
(Mioceno Sup)
Estabilidad = baja (arcillas)

TOTAL 3,65

Tabla 3. 16. Valoracion Dificultad técnica para la Alternativa 3.

Para obtener la informacion geoldgica de este trazado se han consultado las hojas 905,
906 y 927 del MAGNA 50 (Azcarate y Esnaola, 1991; Azcarate y Espejo, 1976; Roldan-
Garcia et al., 1991), que corresponden a Linares, Ubeda y Baeza respectivamente. En ellas
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se observa mayoritariamente predominio de materiales del Mioceno (como se puede apreciar
en la figura 3.3), que se componen principalmente de Areniscas, Arcillas y Margas. Al igual
que sucede en la Alternativa 1, estos dos ultimos son realmente conflictivos debido al alto
grado de expansividad que presentan ante los cambios de humedad, lo cual hace que el

terreno tenga una estabilidad baja.
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Figura 3. 3. Ambito geoldgico del trazado de la Alternativa 3 (elaboracion propia)

3.1.1.5.- Alternativa 4: Area Metropolitana de Linares

a) Analisis econémico
Para estimar el coste de esta alternativa se han realizado las siguientes aproximaciones:

- Longitud del trazado: Aplicando el factor de proporcionalidad (descrito con
anterioridad en este texto) sobre la longitud total del esquema propuesto, se
obtiene una longitud tedrica de 148,95 m.

- Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacion realizada en el capitulo 2).

- Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

- Coste total del trazado: En esta alternativa, todo el trazado sera de nueva
construccion, por tanto, para hallar el resultado final se ha multiplicado la
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totalidad de la longitud tedrica por los costes de nueva construccion.
Resultando un coste de 595.785.115,20 €.

Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta resulta ser la
mas cara (resulta logico al ser el trazado més largo), por lo que se le ha asignado un valor de
0 en una escala del 0 al 10.

b) Analisis medioambiental

Puesto que en el apartado 3.1.1.2. se ha detallado el razonamiento de obtencion de

valoraciones, en la siguiente tabla se muestran las puntuaciones asignadas a este trazado:

2) Medio Ambiente Valores | Justificacion

GEI=9yMEM =0

(pasa por Linares y sus inmediaciones)

Este trazado pasa expresamente por las

Ruido y Vibraciones urb. 2 urbanizaciones externas a la ciudad pretende
conectarlas con ella. Genera ruido y vibraciones.

Reduccidn GEl y ruido 7

TOTAL 4,50
Tabla 3. 17. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 4.

c) Analisis social

Puesto que se ha detallado en la Alternativa 1 el proceso de evaluacion de cada uno de

los factores, se muestran a continuacion las tablas que resumen los resultados obtenidos:

- Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los

desplazamientos: Laboral, Infraestructuras y Servicios, Ocio (tabla 3.18):

ALTERNATIVA 4

Orden Valor OrdenD. Valor OrdenD. Valor

OB [BEREE Residencia asignado Periddico asignado Puntual asignado
Linares 18 10 22 9 42 7
Jabalquinto - 0 - 0 - 0
Bailén - 0 82 3 6° 5

TOTAL 10 12 12

Calculos por cada factor

Laboral 10 6,6 0 16,6
Isrgr\?iei:sit;:cturasy 10 2,04 48| 16,34
Ocio 10 3,36 7,2| 20,56

Tabla 3. 18. Célculos realizados para el andlisis dedicado a la motivacion de los desplazamientos. Alternativa 4.

- Valoracién del criterio y desglose de factores (tabla 3.19):
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3) Impacto Social Valores |Justificacién
Laboral 5 CaIcuIaFio =16,6 5 .
Valor asignado por comparacion de alternativas
L Calculado = 16,84
Infraestructuras y Servicios 7 ) L, )
Valor asignado por comparacion de alternativas
. Calculado = 20,56
Ocio 6 ) L .
Valor asignado por comparacion de alternativas
N2 P. Empr.=3
Crecimiento Industrial 3
Paso x estacién = No
Articulacidn del territorio 5 Paso x estacién = No
Tramo autéonomo? = Si
TOTAL 4,75

Tabla 3. 19. Valoracion Impacto Social para la Alternativa 4.

d) Analisis técnico

Conocida ya la sistemética de valoracion para este criterio, se procede a mostrar la
tabla resumen del analisis de esta alternativa (tabla 3.20), y posteriormente se detallara mas

informacién referente a la Geologia y Estabilidad del terreno.

3) Impacto Social Valores | Justificacion
T1=60m/12km=0,5%
T2=131m/10km=1,31%
T3=33m/8km=0,41%
Topografia 3,00 |T4=88m/5km=1,76%
T5=41m/2km=2,05%
T6=104m/3km=3,47%
T7=14m/5km=0,28%
Trazado reutilizable 0,00 |-
Pasa montafia = No

Geologia y Estabilidad 0,00 | Materiales = Arcillas, margas y rocas pluténicas
Estabilidad = NO (mineria abandonada)

TOTAL 1,05
Tabla 3. 20. Valoracion Dificultad técnica para la Alternativa 4.

Para obtener la informacion geoldgica de este trazado se ha consultado la hojas 905
del MAGNA 50 (Azcéarate y Esnaola, 1991), que corresponde a Linares. En ella se observa
mayoritariamente predominio de materiales del Mioceno intercalados con afloramientos de
rocas plutonicas (como se puede apreciar en la figura 3.4), que se componen principalmente
de Areniscas, Arcillas y Margas, y afloramientos de granito fracturado. Ademas de la
inestabilidad a causa de las arcillas expansivas, en esta alternativa se aprecia una casuistica
particular, y es que su trazado transcurre por antiguas zonas mineras, que a causa de la

elevada fragmentacion del granito y del método de explotacion empleado en esta zona, tiene
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altas probabilidades de sufrir hundimientos, que se verian ain mas incrementadas con las
vibraciones del paso del ferrocarril. Esto hace que esta propuesta sea completamente inviable
desde el punto de vista de la seguridad, y por ello recibe la menor puntuacion.
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Figura 3. 4. Ambito geologico del trazado de la Alternativa 4 (elaboracion propia)

3.1.1.6.- Alternativa 5: Jaén — Martos

a) Analisis econémico
Para estimar el coste de esta alternativa se han realizado las siguientes aproximaciones:

- Longitud del trazado: Aplicando el factor de proporcionalidad (descrito con
anterioridad en este texto) sobre la longitud total del esquema propuesto, se
obtiene una longitud teorica de 66,06 m.

- Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacion realizada en el capitulo 2).

- Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

- Coste total del trazado: En esta alternativa, todo el trazado serd de
rehabilitacion, por tanto, para hallar el resultado final se ha multiplicado la
totalidad de la longitud teorica por los costes de rehabilitacion. Resultando un
coste de 198.189.466,20 €.

[85]



Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta resulta ser la
segunda maés barata, por lo que se le ha asignado un valor de 8 en una escala del 0 al 10.

b) Analisis medioambiental

Puesto que en el apartado 3.1.1.2. se ha detallado el razonamiento de obtencion de

valoraciones, en la siguiente tabla se muestran las puntuaciones asignadas a este trazado:

2) Medio Ambiente Valores | Justificacién
Reduccidn GEl y ruido 10 GEI=10y MEM =2
El trazado que se pretende rehabilitar atraviesa
Ruido y Vibraciones urb. 1 2 localidades, pero cabe la posibilidad de que el
trazado definitivo sea otro.
TOTAL 5,50

Tabla 3. 21. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 5.

c) Analisis social

Puesto que se ha detallado en la Alternativa 1 el proceso de evaluacion de cada uno de

los factores, se muestran a continuacion las tablas que resumen los resultados obtenidos:

- Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los

desplazamientos: Laboral, Infraestructuras y Servicios, Ocio (tabla 3.22):

ALTERNATIVAS

Orden Valor | OrdenD. Valor OrdenD. Valor

HEeEl ke Residencia asignado | Periddico asignado Puntual asignado
Jaén 28 9 18 10 18 10
Torredelcampo - 0 - 0 - 0
Torredonjimeno - 0 - 0 - 0
Martos - 0 7 4 - 0
TOTAL 9 14 10
Calculos por cada factor TOTAL
Laboral 9 7,7 0 16,7
Isrgr\?ﬁ:sitg:cturasy 9 2,38 4| 1538
Ocio 9 3,92 6| 18,92

Tabla 3. 22. Calculos realizados para el andlisis dedicado a la motivacion de los desplazamientos. Alternativa 5.

- Valoracién del criterio y desglose de factores (tabla 3.23):

3) Impacto Social Valores | Justificacion
Laboral 6 Calculaf:lo =16,7 5 .
Valor asignado por comparacion de alternativas
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.. Calculado = 15,38
Infraestructuras y Servicios 5 ) L, )
Valor asignado por comparacion de alternativas
. Calculado = 18,92
Ocio 4 ) L .
Valor asignado por comparacion de alternativas
Crecimiento Industrial 10 Importancia = alta
Paso x estaciéon = Si
Articulacidn del territorio 4 Paso x estaciéon = Si
Tramo auténomo? = Si
Rango poblaciéon = BAJO
TOTAL 4,80

Tabla 3. 23. Valoracion Impacto Social para la Alternativa 5.

d) Analisis técnico

Conocida ya la sistemética de valoracion para este criterio, se procede a mostrar la
tabla resumen del analisis de esta alternativa (tabla 3.24), y posteriormente se detallard mas

informacién referente a la Geologia y Estabilidad del terreno.

Justificacion

T1=121m/9km=1,34%
Topografia 0,00 |T2=69m/5km=1,38%
T3=103m/2,5km=4,12%
Infraest.(Si) = 3/3

Trazado reutilizable 7,00 |Superest. (No)=0/3

Km afect. (66) = 4/4

Pasa montafia = Si (Sierra Sur)
Geologia y Estabilidad 6,00 | Materiales = Calizas y Margas
Estabilidad =

3) Impacto Social Valores

TOTAL 4,10

Tabla 3. 24. Valoracion Dificultad técnica para la Alternativa 5.

Para obtener la informacion geoldgica de este trazado se han consultado las hojas 946
y 947 del MAGNA 50 (Roldan-Garcia et al., 1991), que corresponden a Martos y Jaén
respectivamente. En ellas se observa mayoritariamente predominio de materiales del
Mioceno y Cuaternario (como se puede apreciar en la figura 3.5), que se componen
principalmente de Calizas y Margas. Estos materiales presentan mejores propiedades fisicas

que los analizados en otras alternativas, lo cual hace que se considere estabilidad media.
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Figura 3. 5. Ambito geologico del trazado de la Alternativa 5 (elaboracion propia)

3.1.1.7.- Alternativa 6: Bailén — AndUjar

a) Analisis economico
Para estimar el coste de esta alternativa se han realizado las siguientes aproximaciones:

- Longitud del trazado: Aplicando el factor de proporcionalidad (descrito con
anterioridad en este texto) sobre la longitud total del esquema propuesto, se
obtiene una longitud tedrica de 88,96 m.

- Costes de nueva construccion: 4.000.000,00 € por km de via (justificacion de
la estimacion realizada en el capitulo 2).

- Costes de rehabilitacion: 3.000.000,00 € por km de via (justificacion de la
estimacion realizada en el capitulo 2).

- Coste total del trazado: En esta alternativa, todo el trazado sera de nueva
construccion, por tanto, para hallar el resultado final se ha multiplicado la
totalidad de la longitud tedrica por los costes de nueva construccion.
Resultando un coste de 355.828.083,60 €.

Comparando el coste calculado de todas las alternativas, esta propuesta resulta ser la

tercera mas cara, por lo que se le ha asignado un valor de 4 en una escala del 0 al 10.

b) Analisis medioambiental
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Puesto que en el apartado 3.1.1.2. se ha detallado el razonamiento de obtencion de

valoraciones, en la siguiente tabla se muestran las puntuaciones asignadas a este trazado:

2) Medio Ambiente Valores | Justificacién
Reduccién GEl y ruido 6 GEI=8y MEM =0
Ruido y Vibraciones urb. 5 Se desconoce el diseiio del trazado definitivo.
TOTAL 5,50

Tabla 3. 25. Valoracion Medio Ambiente para la Alternativa 6.

c) Analisis social

Puesto que se ha detallado en la Alternativa 1 el proceso de evaluacion de cada uno de

los factores, se muestran a continuacion las tablas que resumen los resultados obtenidos:

- Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los

desplazamientos: Laboral, Infraestructuras y Servicios, Ocio (tabla 3.26):

ALTERNATIVA 6

Localidades O_rden : \_/alor Ord_gn.D. \_/alor Orden D. \/alor
Residencia asignado Periodico asignado Puntual | asignado

Bailén - 0 g2 3 62 5
Andujar 92 2 42 7 78 4

TOTAL 2 10 9

Calculos por cada factor

Laboral 2 5,5 0 7,5
Infra_es:tructuras y 5 17 36 73
Servicios
Ocio 2 2,8 5,4 10,2

Tabla 3. 26. Calculos realizados para el analisis dedicado a la motivacion de los desplazamientos. Alternativa 6.

- Valoracion del criterio y desglose de factores (tabla 3.27):

3) Impacto Social Valores |Justificacion

Laboral 5 Calculaf:lo =75 5 .
Valor asignado por comparacion de alternativas

Infraestructuras y Servicios 2 CaIcuIaQo =73 ., .
Valor asignado por comparacion de alternativas

. Calculado = 10,2

Ocio 1 . g .
Valor asignado por comparacion de alternativas
Ne P. Empr.=2

Crecimiento Industrial 6 Importancia = media
Paso x estacion = Si
N2 Localidades =2
NQ Capitales=1

Articulacidn del territorio 3 Paso x estacion = Si
Tramo auténomo? = No
Rango poblacion = BAJO

TOTAL 2,50

Tabla 3. 27. Valoracion Impacto Social para la Alternativa 6.
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d) Anélisis técnico

Conocida ya la sistematica de valoracion para este criterio, se procede a mostrar la
tabla resumen del analisis de esta alternativa (tabla 3.28), y posteriormente se detallard mas

informacion referente a la Geologia y Estabilidad del terreno.

3) Impacto Social Valores |Justificacion
, T1=124m/19km=0,65%

Topografia 8,00 T2=12m/ékm=0,2%

Trazado reutilizable 0,00 |-
Pasa montafia = No

Geologia y Estabilidad 6,00 | Materiales = gravas, arenasy limos
Estabilidad =

TOTAL 5,50

Tabla 3. 28. Valoracion Dificultad técnica para la Alternativa 6.

Para obtener la informacion geoldgica de este trazado se han consultado las hojas 904
y 905 del MAGNA 50 (Larrea et al., 2013; Azcérate y Esnaola, 1991), que corresponden a
Andujar y Linares respectivamente. En ellas se observan alternancias de materiales del
Mioceno, Triasico y Cuaternario (como se puede apreciar en la figura 3.6), que se componen
principalmente de Gravas, Arenas y Limos. Esta variedad de granulometrias favorece a la

estabilidad del terreno, que se considerara de estabilidad media.
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Figura 3. 6. Ambito geoldgico del trazado de la Alternativa 6 (elaboracion propia)

3.1.2.- Resultados obtenidos

Una vez se conocen todos los valores asignados a cada criterio y la l6gica que se ha
empleado para ello, se hace la sumatoria con sus correspondientes ponderaciones (definidas
en el capitulo 2 de este documento) para determinar la viabilidad en conjunto de cada

alternativa.
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Las tablas en las que se encuentran el resumen de los datos extraidos y la valoracion

final con sus ponderaciones se incluiran en el Anexo de resultados del analisis multicriterio.
Los resultados obtenidos al final del anlisis descrito son los siguientes (tabla 3.29):

ALTERNATIVAS DE TRAZADO PROPUESTAS
(0] 1 2 ] 4 5 6
Bailén — Bailén - La Estacion LB - Area Jaén - Bailén -

e Met lit on
Ubeda Carolina Sabiote € roP0| ana Martos Andujar
de Linares

Tabla 3. 29. Resultado final del analisis multicriterio.

Alternativa 0

A la vista de los resultados, se puede apreciar una alternativa ganadora, la alternativa
1, sequida de la alternativa 5 por muy poca diferencia, y una claramente desestimable tras

este analisis, que seria la alternativa 4.

Por tanto, llegados a este punto del estudio se puede afirmar que la conexion ferroviaria
mas necesaria para la poblacién jiennense es la que conecta las localidades de Bailén,
Linares, Estacion LB, Baeza y Ubeda, y dada la elevada puntuacion de las siguientes 2

alternativas, se podrian proponer como fases futuras de ampliacién de esta solucion.

3.2. Comparacion de los resultados.

A lo largo del apartado anterior se ha podido apreciar la fluctuacién de prioridades en
las alternativas dependiendo del criterio evaluado, que ademas se percibe de forma mucho

maés inmediata e intuitiva en las tablas del Anexo V.

Por tanto, como esa comparacion de valores entre alternativas se puede realizar a
simple vista con la mencionada tabla, en este apartado quisiera resaltar los contrastes mas

relevantes en el andlisis.

En primer lugar, respecto al criterio econémico, donde se observa que a pesar del orden
de prioridades que establece, no hay ninguna alternativa que haya visto comprometida su
valoracion global a causa de esto. Desde luego se debe a las ponderaciones definidas, y por
tanto demuestra que los porcentajes empleados se ajustan perfectamente a las prioridades y

objetivos de este estudio.
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Cabe destacar que el hecho de que la alternativa 4 sea la méas cara no es razén Unica de
peso para que se haya desestimado, sino que esto se debe también a la inviabilidad técnica

por verse comprometida la seguridad de la explotacion.

Ademaés, también se observa cémo la alternativa 0, que obtiene valoraciones
completamente extremas en los criterios 1y 3 que se neutralizan entre si, y finalmente resulta

en la posicién 4 de 7 en la jerarquia de prioridades.

En cuanto a la opcién ganadora, se observa que también resulta la opcion mas
favorable desde el punto de vista social y del medio ambiente y adopta una posicién
intermedia en lo relativo a la dificultad técnica, mientras que el resto de alternativas se han
ubicado més en valoraciones neutras que finalmente han mermado su puntuacion final. Estas
con mas cantidad de posiciones neutras si se han visto més influenciadas por el peso de la

valoracion econdémica.

Por tanto, haciendo una ultima inspeccién global a los resultados obtenidos, la
alternativa 1 se ha puesto en cabeza principalmente por el factor social, y la alternativa 2
ejerce una mayor influencia a nivel industrial y econémico, siendo ambas soluciones muy

necesarias en la provincia, aunque estoy de acuerdo con el orden de prioridades obtenido.

3.3. Gestion de prioridades segun los resultados.

3.3.1.- Proyecto principal.

Como ya se ha introducido en los apartados anteriores, el proyecto principal que se

deberia disefar y ejecutar es la alternativa 1.

Con el objetivo de agilizar la articulacion de este trazado, lo ideal seria iniciar su
construccion partiendo de la Estacion Linares-Baeza en ambos sentidos simultdneamente,

de tal forma que la conexién pudiera ser habilitada lo antes posible.

Esta solucion ademas aporta la posibilidad de emplear las propias instalaciones de la
Estacion LB como cochera para los trenes cuando se encuentren fuera de servicio, o incluso

rehabilitar las antiguas cocheras de Vadollano con tal objetivo.

La funcidn de este trazado de cercanias es la comunicacion entre localidades buscando
favorecer especialmente el factor laboral y servicios, con lo que no se prevén estaciones en

zonas céntricas de las localidades, sino proximas a los poligonos industriales y hospitales
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comarcales. Por este motivo las capitales comarcales contaran con al menos 2 paradas, como
es el caso de Linares, que tendria parada en Santana (habilitando el Puerto Seco), el Hospital

de San Agustin / Universidad y el poligono de Los Jarales.

Para dar una vision mas completa del trazado que se propone en esta alternativa, en el

Anexo VI se puede consultar el disefio generado en Civil 3D.
3.3.2.-Lineas de investigacion propuestas.

Una vez finalizada la construccion y puesta en marcha de la alternativa 1 de trazado,
acorde con la jerarquia establecida con los resultados del analisis, propondria una primera
fase de ampliacion para realizar el trazado de la alternativa 5, y seguidamente una fase 2 para

realizar las alternativas 2 y 6.

Desafortunadamente el factor seguridad impide plantear el trazado 4, aunque

supondria una gran solucion especialmente para los habitantes de Jabalquinto y La Cruz.
Quedarian diversas lineas de investigacion abiertas:

- Conexion directa Linares — Jabalquinto — Bailén

- Ampliacion de la red a las comarcas del este de la provincia

- Conexion Espeluy — Martos (reduciendo el nimero de paradas)

- Restauracion del antiguo trazado Baeza-Utiel (esta conexion se prolongaba
hasta el norte de la peninsula y actualmente esta inconexa)

- Conexion Estacion LB — Murcia

- Conexion Estacion LB — Alicante

- Rehabilitacién de la conexion Estacién LB — Granada
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CAPITULO 4: DISCUSION Y CONCLUSIONES

4.1. Discusion.

4.1.1.- Pros y contras de la solucién elegida.

La solucion elegida presenta muchos beneficios puesto que cubre ampliamente las
necesidades sociales que presenta la poblacidn, tanto a nivel personal de los habitantes como

a nivel industrial para el crecimiento de la provincia.

Ademas, al emplearse un trazado de cercanias con ancho ibérico, permite el transporte
de pasajeros y mercancias. Esto quizas podria considerarse a su vez un aspecto negativo, ya
que el transporte de mercancias ralentiza el transporte de pasajeros, pero si se establece el
transporte de pasajeros durante el dia 'y el de mercancias durante la noche, no deberia suponer

un problema.

Por otra parte, no sélo aporta innumerables posibilidades de crecimiento empresarial
a todas las comarcas, sino que también fomenta el turismo, ya que se esta facilitando a los
habitantes locales el transporte por la provincia ofreciendo una solucion rapida, econémica
y que no requiere de la posesion de un vehiculo propio o capacitacion para conducir. Con lo

que este aumento del flujo de turismo trae consigo un crecimiento econémico también.

Como inconveniente se podria hablar del coste de la construccion, sin embargo, resulta
tan cara porgque también es uno de los trazados de mayor longitud propuestos, y ademas con

la gran cantidad de beneficios que aporta, compensa sobradamente esta inversion.

Otro inconveniente vinculado con el coste es la elevada cantidad de olivares, puesto
que estas construcciones implicarian expropiaciones por un precio demasiado elevado. Este
factor como ya se comenté en capitulos anteriores, depende mucho de por donde se proyecte
el trazado definitivo, quizas calculando un presupuesto mas detallado en fases posteriores
del proyecto, se estime una solucién que a priori pudiera parecer costosa, pero finalmente

ahorre en expropiaciones y ademas solvente el problema de las pendientes.

Més alla de estos inconvenientes, la propuesta aporta una cantidad de beneficios lo

suficientemente elevada para que el proyecto sea todo un éxito para la provincia.
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Por ultimo, hay un factor muy relevante a tener en cuenta, y es que con esta solucion
se va a fomentar también el uso del ferrocarril de media distancia, ya que gran parte de los
habitantes podran acceder de forma mucho mas sencilla a las instalaciones de la Estacion
LB. Este aumento de demanda puede desembocar en la mejora de las conexiones actuales
de media distancia, una ampliacion de la Estacion LB e incluso una implantacion del tercer
carril y adaptacion de la infraestructura para la llegada del AVE al nordeste de Andalucia.

4.1.2.- Defensa de la solucién actual frente al resto de alternativas

propuestas.

Esta solucion es la mas completa, no s6lo porque conecta 2 capitales de comarca, sino
porque las conecta a través de la Estacion LB, es decir, se facilita el transporte interurbano
y a la vez hace de modo de intercambio entre el transporte local a pie y el transporte nacional

por ferrocarril, sin necesidad de recurrir al transporte rodado.

Ademas, este trazado se presta a realizar varias ampliaciones complementarias que

parten de este mismo eje, como podrian se las alternativas 2, 3y 6.

Las otras alternativas ofrecen buenas soluciones a un rango de poblacion muy
reducido, e incluso pueden resultar tramos aislados inconexos con la red actual (como es el

caso de la alternativa 2 o la 6).

4.2. Conclusiones.

Finalmente haciendo balance de toda la informacién expuesta y analizada, considero
que la metodologia empleada en el analisis multicriterio ha llevado a satisfacer los objetivos

iniciales con los que se ide6 este estudio:

- Hallar una solucién ferroviaria que dote de conectividad a la Estacion Linares-
Baeza y fomentar su demanda a futuro.
- Hallar una solucion ferroviaria atendiendo a las necesidades de la poblacién y

que cubra el mayor rango posible de la misma.

Y ademéas ha aportado una vision critica sobre las otras propuestas de trazado
realizadas, para poder discernir las prioridades de cara a futuras ampliaciones y lineas de

investigacion.
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II. Distancia entre las poblaciones estudiadas
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A continuacion, se muestra una tabla informativa de los trayectos que conectan las localidades estudiadas entre si, comparando los tiempos y costes derivados del transporte ferroviario y el transporte rodado:

Andujar Baeza Bailén | Canena % Guarroman lbros | Jabalquinto Jaén Carljina Linares | Martos | Mengibar Rus Sabiote | Torredelcampo | Torreperogil | Ubeda Vilches
Anddiar 61Km | 27Km | 57Km (;7 :::\) 40Km | 57Km | 42Km (jg :::1) 53Km | 43Km | 47Km | 30Km | 59Km | 75Km 42 Km 76 Km 70 Km (572 :1':])
Ancujar (46 min) | (25 min) | (39 min) (29 min) | (41 min) | (35 min) (37 min) | (33 min) | (45 min) | (30 min) | (42 min) | (51 min) (39 min) (52 min) (49 min)
12,22€ 11,70€ 16,12€
Baeza 33 Km 10 Km 16 Km 42 Km 4 Km 33 Km 48 Km 56 Km 24 Km 69 Km 46 Km 7 Km 18 Km 59 Km 18 Km 13 Km 48 Km
(30 min) | (12 min) (18 min) (33 min) (6 min) (29 min) | (34 min) | (41 min) | (25 min) | (46 min) | (35 min) | (10 min) | (18 min) (39 min) (19 min) (16 min) | (39 min)
Bailén 28 Km 19 Km 15 Km 28 Km 16 Km 37 Km 28 Km 14 Km 58 Km 15 Km 31 Km 47 Km 48 Km 48 Km 42 Km 34 Km
(22 min) (17 min) (15 min) | (22 min) | (16 min) | (28 min) | (25 min) | (16 min) | (40 min) | (16 min) | (24 min) | (33 min) (33 min) (32 min) (30 min) | (29 min)
Canena 13 Km 38 Km 6 Km 29 Km 59 Km 52 Km 19 Km 80 Km 42 Km 2 Km 19 Km 70 Km 20 Km 14 Km 44 Km
(13 min) (26 min) | (10 min) | (23 min) | (40 min) | (33 min) | (18 min) | (52 min) | (29 min) | (5 min) | (19 min) (46 min) (19 min) (17 min) | (32 min)
Est. Linares- (31;;;?] ; 28Kkm | 11km | 19Km (352 :\T]) 42km | OKm | 74Km (;j :\T]) 15km | 31Km 64 km 32 km 26Kkm | ;’;1 :::)
Baeza 710 € (20 min) (12 min) (18 min) 14,04€ (29 min) | (13 min) | (48 min) 8 32¢ (14 min) | (23 min) (41 min) (23 min) (20 min) 8 84€ 2
Guarroman 38 Km 31 Km 52 Km 16 Km 13 Km 73 Km 30 Km 40 Km 57 Km 63 Km 57 Km 52 Km 28 Km %
(26 min) | (22 min) | (34 min) | (13 min) | (16 min) | (47 min) | (22 min) | (27 min) | (37 min) (41 min) (37 min) (34 min) | (24 min) | =
Ibros 29 Km 51 Km 52 Km 19 Km 71 Km 42 Km 8 Km 22 Km 61 Km 23 Km 17 Km 44 Km g
(24 min) | (35 min) | (35 min) | (19 min) | (42 min) | (30 min) | (11 min) | (24 min) (42 min) (23 min) (21 min) | (35 min) | ©
Iefelefie 37 Km 44 Km 16 Km 58 Km 15 Km 30 Km 47 Km 48 Km 47 Km 42 Km 41 Km @
(27 min) | (32 min) | (17 min) | (40 min) | (16 min) | (25 min) | (34 min) (33 min) (33 min) (30 min) | (35 min) g
5 trenes 4 trenes 26 Km 69 Km °
Jaén (39 min) (41 min) 66Km | 49Km 1 23Km o) iy | 28Km | 65Km 13 Km 6> Km 29KM 49 min) | €
6.25 € 6,25 € (44 min) | (35 min) | (22 min) 6,76€ (39 min) | (43 min) (15 min) (43 min) (41 min) 17,94€ g
La Carolina 30 Km 86 Km 44 Km 54 Km 54 Km 76 Km 55 Km 50 Km 14 Km g
(27 min) | (57 min) | (32 min) | (38 min) | (41 min) (50 min) (42 min) (40 min) | (17 min) <
Linares 70 Km 28 Km 19 Km 38 Km 60 Km 39 Km 33 Km 20 Km '5
(50 min) | (24 min) | (21 min) | (30 min) (42 min) (30 min) (28 min) | (23 min) | §
Martos 47Km | 79Km | 86Km 11 Km 86 Km 80 Km 90 Km §
(34 min) | (52 min) | (56 min) (11 min) (56 min) (54 min) | (61 min) | o
3 trenes 3 trenes 47Km | ©
Mengibar - (18 min) (20 min) a4 Kr.n 61 Kr.n 36 Kr.n 61 Kr.n >> Kr.n (36 min) T§
525 € 380€ (31 min) | (41 min) (26 min) (39 min) (38 min) 12,22€ g
Rus 17 Km 68 Km 18 Km 12 Km 45 Km g
(18 min) (46 min) (17 min) (15 min) | (36 min) | =
Sabiote 78 Km 6 Km 9 Km 45 Km
(51 min) (9 min) (12 min) | (36 min)
Torredelcampo ’6 Kr.n 71 Kr.n 84 Kr.n
(50 min) (48 min) | (65 min)
Torreperogil 10 Kr.n 46 Kr.n
(13 min) | (36 min)
. 41 Km
Ubeda (38 min)
1tren 5 trenes 4 trenes 3 trenes
Vilches (50 min) (13 min) (55 min) (34 min)
8,05 € 2,80 € 9,85 € 6,25 €
Informacidn de las conexiones ferroviarias disponibles

* Los tiempos de trayecto son los definidos por Renfe (en el caso del transporte ferroviario) y Google Maps (en el caso del transporte rodado).

** Precio empleado para estimar el coste del trayecto en coche: Precio del kilometraje en Espaiia = 0,26€/km. Esta cuantia es una estimacion del coste de combustible, desgaste y averias del vehiculo, seguro e
impuestos.

*#*En la Disposicion 16462 del BOE num. 169 de 2023 se establece que la cuantia maxima sin impuestos que se paga al trabajador de cualquier empresa que realiza desplazamientos con su vehiculo personal sera
de 26 céntimos/km. El excedente que se abone por encima de esa cuantia ird sujeto al IRPF. Seguin diversas fuentes, la mayor parte de las empresas abona la cantidad limite establecida en el BOE.



III. Cartografia geologica consultada (MAGNA 50)
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Puesto que estos planos no son de elaboracion propia, sino material de consulta para
complementar la informacion aportada en el estudio, se procede a citar cada documento del

presente anexo:

- Hojan® 884 del MAGNA 50. La Carolina (Castell6 y Orviz, 1976)
- Hojan® 904 del MAGNA 50. Andujar (Larrea et al., 2013)

- Hojan® 905 del MAGNA 50. Linares (Azcarate y Esnaola, 1991)

- Hoja n° 906 del MAGNA 50. Ubeda (Azcérate y Espejo, 1976)

- Hojan® 927 del MAGNA 50. Baeza (Roldan-Garcia et al., 1991)

- Hojan® 946 del MAGNA 50. Martos (Roldan-Garcia et al., 1991)
- Hojan® 947 del MAGNA 50. Jaén (Roldan-Garcia et al., 1991)

[109]



CCUATERNARIO

LEYENDA

ROCAS INTRUSIVAS

Tron® Coluss y mergas
° i
HEEH MDALOGEXSE To Ao, mage y scites
<|E|8|2 o -
HEEH S Congomensto
| =|=| S T0RTON| SUPERIR i e el ins
g [ —
i BUNTSANDESTEIN i com -
5 L
218 omavr|  vseest O3, o meamsrcn
g|E Ducn P y sy cumcics
= [ T ——
8| GIVETIENSE 5 s et
S| g 05! Cusrctas
& EIFELIENSE 0,,-5M Cuartas maamaricns
= 0 P
2=
S|E LLANDOVERYENSE [ R ——
2L 05, Calizas.
8 = ASHGILIENSE Oupss Py roics s
S E L ———
2 = CARADOCIENSE 03y Cusrcias
s O, Curcias metamrtcss

T G

FO Diues de pirico grnien
" Dique de cusrzo
PR aues e plts

SIGNOS CONVENCIONALES

Contacto normal o concordante sl

Contcto mocénio. —
Fala -

—_—— Faguen
Fat con dcacin del hundmiento e
Anticioal 6

Discion y canidad de buzamion

G Fose

6o 29 Fase

Rumbo y buzameno de s paarosded

Pramaidad concidents con esratfcsctn

Sequnda ssistosdat

MAPA GEOLOGICO DE ESPANA
E. 1:50.000

INSTITUTO GEOLOGICO Y MINERO DE ESPANA

SANTA ELENA (862)

884
19-35

LA CAROLINA

3 7 3 7 T 3 e S 7 7 3 7 3 T
351°(10°8 350 4 @ ar W a5 a“ L a7 ar 340" Wy % 3 % 33' u g 2 331[10°8
38:2004'8 586 587 588 589 590 sat 592 593 594 596 £ Gnienito 06 Kim 597 595 509 00 ol 602 603 605 606 607 608 609 Lo Aisecs 05 K610 611 612 53 lona 1.3 km 613 14 38°2004"

oo, 38020
3820415 e
a a4
19 194
s i
2 a2
18 18
an an
40 a0
L7 A 17
=
w0 a0
= b
N e a
(1N 1A 16 de c
Carolina |
e
408 ~ b 408
e Z 16
g 2
407 et 07
§
] [ -
1 | - 315"
3
2
g
H
405, 405
v o 00 14
5
i
3
a0 s
"La Mesa
"ZEA‘
1% 402 402 139
401 5
12 12
400 400
Rumblar
3
399 L 399
1 1
; i
§ 2 i
% L
7 s |de la Entjoa =
L e - o 569 Ovn g Exs00 — 592 Bokin 9km 503 Linws 1 Kmooa 9 w7 604 605 o o T e I T s L o o e
. n
St 50 ey W ar . £ “w @ 2 a 340 3 w ar ® 33 w k5] 2 31108
SP EDITA: SERVICIO DE PUBLICACIONES-MINISTERIO DE INDUSTRIA e NORMAS, DIRECCION Y SUPERVISION DEL IGME
€.$.6.. 1972 R Castellg Montori
Base topogréfica y tirada : Instituto Geogréico y Catastral Escala 1:50.000 enaomsa [ 7 Gl tor
Delineacion y Reprografia : RHEA Consultores SA - 2 . X ) . Madrid. 1974
Depdsito legal :M-25578-1976
Las altitudes se refieren al nivel medio del Mediterrdneo en Alicante
Cuadricula Lambert—Equidistancia de las curvas de nivel, 20 metros
Proyeccién U.T.M.—Elipsoide Internacional
CORTES GEOLOGICOS
I-I
S.S0. Arroyo del Reamén Arroyo del Rocin io Pinto cra. Centenillo N.NE.
1.500 B 1.500
1.000 1.000
500 500
o om.
-
i Cra. Centanila Rio deIa Campana o Renegadero -
1.000 1.000
500 500
0 om. ESCALA 1:50.000

(568) OL3Nd 130 NVBIISIINVS.

ESQUEMA TECTONICO

Escala 1:250.000

B o -
—

[ .
-

ESQUEMA REGIONAL

" COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS
PRINCIPALES UNIDADES O ZONAS

couma oEL
PALEOZOCO

e

[

s
Ours?

Opsz




30 Arenas, conglomeradosy fangos. Conos de deyecsion

18y 24 Conglomorados silicéstcos. Abanicos encajados.

14 Gravas. arenas, uttasy calzas dontriioas. Conjurto do

13 Avenas y calizas do Espolly. Gonjunto de arenas y calizas

12 Margas de Vegas de Trana-Mamolefo.Corjurto margoso

Fale
Falasupuesia
Falen rormal
Cabaigarienio
Anicinal

‘sicinal

LEYENDA
33 Acumulaciones anirépicas
HOLOCENO 32 Arenas. Digues naturais Tevess”
31 Avenas. Baras
° 29 Aenas,imosy canis. Couniones
T
] 20 v, imosy arenas.Giacis
[ g
ol E g 27 Arenas. Fondo de valle - Lisnura da inundacién
o < =
Q| 3 2
Q| ° 25728 Aon T
8 SLESTOCEND g ¥ s  gravas. Terrazas bejas
& = 202122923 Gravas, arena, mos y imos arciosos.
o Terrazas medias.
2
2 permenarosos
z 1617y18 Gravas. Imos y arens. Temazas afas
° PLIOCENO - 1
&
8 14b Graves y arenas. Conjunto conglomerético
©
B | wocoo | MessweNE [
SUPERIOR | roroninse
Q
ol 8 INFERIOR
S 2 "
T (BUNTSANDSTEIN)
w| =
11 Avriscasyuas les
g i P
N s
Q CCARBONIFERO g iU o —
& P —
7 Apitasy pegmattas.
ROCAS [GNEAS 5 Porcos grantcos-adameliicos
BATOLITO DE LOS PEDROCHES
5 Loucogrenios
GRUPO GRANITICO-ADAMELLITICO 4 Merogranios bottcos
3 Grantos boticos poridcos
GRUPO GRANODIORITICO 2 Adamotia poriins
1
1
SIGNOS CONVENCIONALES
Contcto discordante
Conactoinnsivo
- Contacto gradaconal

Limio 6o auroola do motamorfismo do cortacto

Traza de capa con inicacin de buzarmierto

-
. arbwinetc

v

YWY cossacumainsa

Zona do mezcia de magmas

‘Aursola de metamorfismo de conacto

MONTORO (909)

MAPA GEOLOGICO DE ESPANA ;“3
Escala 1:50.000 ls

Instituto Geolégico
y Minero de Espafa

VIRGEN DF LA GABEZA (883)

ANDUJAR

904

ot

H
g
H
¥
g

v
i el

Z

56 5

(508) S3vIT

Tt PTG BI0w Y N A0 30 poais3 g e o opace

10 o ] [

o T iy

3 a

R

54

124 Casaila 314

52

Bose Topogrdfca : INSTITUTO GEOGRAFICO NACIONAL PORCUNA (925)
Canografa: ImplementalSystoms

Escala 1:50.000
2

1.000m ]

Les altitudos s

al nivel medio del Megiterrénso an Alicante
o las curvas o 0 motros
feula U.T.M. Elipsoide Internacional
030

FF.CC. Madrd - Sovila

CORTES GEOLOGICOS 8,
Blo Guadaiauivic

0
om.
HORIZONTAL 1:50.000
ESCALA | veRTicaL 1550000
500
000
==
s N[O
Acecalo Cra. Andtjar- Vigondo a Cabeza
1000 —_—T
A doLos Molines

H
-

S

HORIZONTAL 1:50.000 om
2
ESCALA | vemmicaL  1:50.000 ) ¥
500 -
5 /7 ks
1000 B
SE
O T T 11
- I0- 1= e - e e
oo dol Moro
N|sso
£
=0
HORIZONTAL 1:50.000 0
ESCALA VERTICAL 1:10.000
0
20m.

Cva.aLaLancha

0+ 10+

o0
00
50
300
400
300
200m.
200m.

V-V -

Vilanuova do La Reina

HORIZONTAL 1:50.000

ESCALA

VERTICAL  1:5.000

NORMAS, DIRECCION Y SUPERVISION DEL 1.G.ME
AR DE REALIZACION DE LA CARTOGRAFA GEOLOGICA 1952

F. U Larea Bibso (GME)

Am‘

DIRECCION ¥ SUPERVISION: | C. Qussada Ochoa (IGVE)

. Romero Canancia (1GME)
L F. Miguel Cabroro (1GHE)

micion

1000

ESQUEMA REGIONAL

Escala: 1:1.000.000
DOMINIO ZAFRA-CORDOBA

Precémixico y Cémbico ndferenciado
DOMINIO VALENCIA DE LAS TORRES-

ZONA GENTRO IBERICA
Precambrico ndferonciado

CERRO MURIANO Y S¢ ALBARRANA [ uonoto atornciaso
Grupo Cordoba-Fusrie Obeuna
SIN ADSCRIPCION
[ cnposo s avarana Garbonoro
DOMINIO OBEJO-VALSEQUILLO-
PUEBLA DE LA REINA

e

[ [ —
P—

Palozolco ndferenciado

BATOLITO DE LOS PEDROCHES N
Rocasputtricas
DU —
ESQUEMA TECTONICO
= (Emb, de]
D N
R
N A PROV.
'3
EN

Espely

y Vilgndéva do a Foina

Escala: 1:200.000

l:l Cuaternario ndierenciado
[T
[ o

] s

~ Lineamisnio morio
7 (cacedents doz6calo?)

[ oo
.

[ ] rossmicnsomticn

COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS
PRINCIPALES UNIDADES O ZONAS

®

5 R ————

A®DELA ESPELUY
FRESNEDA
L2 12 =

w_ 5200

®

COLUMNA DE
EL*CULM"

Escala 1:10.000 Escala 1500
oS ‘COORDENADAS UTM
x Y z
1_Columna do EI ‘Cuim = - =
2 Arroyo do La Frosneda. a0 | 4219500 E3
3 Espolly w2u00 | a0 | a0
4 Mamololo %6000 | 4212700 200
5 Casaroncs a2em00 | 217200 %0
6 Aroyo do La Frosneda w20 | aza0e0 | 8%

ASDELA
FRESNEDA

00,0

50 030




IFER

CARB.

BUNTSANDSTEIN

LEYENDA

z |

< HOLOCENO

3

=

-3 PLEISTOCENO

)

PLOCENO
=l
T2 g
K Blols| mouucese l "
HEE
Bl 2|2
| TORTON, - SUPERIOR

8 KEUPER

@ —

<

3

£

ROCAS INTRUSIVAS

Awiones
Cantos.imos y arclas
Cantos,arenas  fimos
Cantos.arenas y limos.
antos.arenas 'y limos.
Gantos,aronas y limos

Cantos,arenas y limos.

QT,  Cantosarenss y fimos
T Cantos y arcillss
™ Aveniscas, areniscas margosss y margas

TS Aveniscas margosas y margas

T Conglomerados.reniscas y marges
s Avcia.yesos arriscas y dolomiss
T, Areniscas y arciles

TS Conglomerados

W Piaras y areniscas

Wi Pias y areiscas metamorticss
™ Granito.

SIGNOS CONVENCIONALES

Falla

Falla supuesta
Falla con Indicacien, del
hundimiento

Falla con indicacion del
hundimiento supuesta

Direccion y cantidad del
buzamiento

. Direccién y cantidad de
buzamiento aproximado.
(00-300: 300-60°:60°-90°)
Rumbo v buzamiento de
la_pizarrosidad

Cantera activa <]

Cantera inactive

Mine activa

Contacto normal o concordante

Contacto normal o concordants

supues o

Contacto mecénico

Contacto por discordancia

Borde de Teraza

Glacis

Aureota do metamorfismo.

Fuente o manantial

MAPA GEOLOGICO DE ESPANA

E. 1:50.000

INSTITUTO GEOLOGICO Y MINERO DE ESPANA

LA CAROLINA (884)

905
19-36

LINARES

T T T 7

W5

3 3 [ Bl ] B3

600

|
g

AN

ANDUJAR (904)

) e,

E3 35 ] 3 S EX

Jiores 5.0 kmB13 614

3
008

EC

&

s
50

(906) vazan

386

T Are Mg 7 3

los suncaes /-

ofode daitiarme

itk

~ S
7

5¢

. i N , .

2 topin 0.4 km. 6

W 3 ¥ EEl ]

w508 o5 w ® v i 045 w ¥ % 035
SPEDITA: SERVICIO DE PUBLICACIONES DEL MINISTERIO DE INDUSTRIA Y ENERGIA Ll ) NORMAS.DIRECCION Y SUPERVISION DEL [GME
C5G.1972 .

Base topogréfica y tirada . Instituto Geografico Nacional = ” , Escala 11'50'000 R 3 - J.E. Azcérate Martin
Grabado y fotomecénica: Cartogréfica Ibérica S. A. (Cibesa) ENADIMSA | J.M. Esnaola Gomez

Depdsio legal: M-6.790-1976 Las alitudes se refiern al nivel medio_del Mediterréneo en Alicante e W

Cuadricula Lambert. Equidistancia de las curvas de nivel 20 metros laldonado

Proyeccion U.T.M. Elipsoide Intemacional
CORTES GEOLOGICOS
ook NO. I’ I SE.  1o00m
Fio Rumblar Curo Madria Cadiz Cira Baién-Jaén Rlo Guadial
500 = . 500
o 0
NO. - SE.
1000m. Estacion de Baeza —
Rio Guadalimar
- | e w0
o o

ESCALA

HORIZONTAL Y VERTICAL 1:560.000

ESQUEMA TECTONICO

Escala 1:250.000

[ custernario
[ En—

[ Terciorio marino
B e

[ -
. o

ESQUEMA REGIONAL

Escala 1:1.000.000

[ cutern
[ erciorio

Cretacico.

. e
[ g
-
[ im0t

] surssico

. o
[ s s
B o e

COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS

PRINCIPALES UNIDADES

JABALQUINTO

MADRIGUERAS

ESTRUCTURALES

TORIBO

ALTO DE

LA MUELA

T

X-592.408
¥-389.854

X597.462

¥-379.454
TORREON
To
X604 651
Y-398.850
T
»
X633.091
Y:379572

X-608.479
Y- 402631




E . ] : 50.000 INSTITUTO GEOLOGICO Y MINERO DE ESPANA 20 36
LEYENDA
SANTISTEBAN DEL PUERTO (885)
Cal QA1 Aluviones i il
g | HOLOCENO 30
= Q:G Limos yarcillas y cantos U
e Q.T, Cantos arenss y fimos a0 s g1 o7 s oo
< PLEISTOCENO QT e s [wors atl
| o Embglse del Guadalen
e 1| monwoese w QT Cantos aremes  imos
HEEH
IR . s Avemscas srniscas margosss y
F-' EIEIE] mmu‘ SUPERIOR T - T moas
THLS Areniscas margosas y margas
& CENOMANIENSE
g . = { = TH Conglomedos, sreniscas y margas
o
2| s ALBIENSE €. Calias doomitcas r®
L | € =
5 ]
= APTIENSE Curw  Arenss
e
5 odomiss
9@ LS
Escala 1:250.000
8 KEUPER T Avclls, yesos,areniscas y dolomias e — — B e
@
2 . niscas v arcillss e diaito [ s rani
g BUNTSANDSTEN T eyl [— dursi o
T Congomerados B oo
@
zE VISEIENSE WM Piarras metamrficas
o
ROCAS INTRUSIVAS
v Granito.
Hor
ESQUEMA REGIONAL
06
§
o =
s g
g s
Q E
z o
£ |ises 9
ES
H g
Escala 1:1.000.000
Cumeri ™ B e
S G - B covone B rocs orens
i o . oo
i sutsico [ siwco ondovicen
COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS
PRINCIPALES UNIDADES ESTRUCTURALES
o ——
St i
] { oo a (A ! i i / / S | 2T = o e
Algarrofo | Ny \ 1 3\ | A { ; T et e : A Columna de
i / W it T e Toraperogi
lmedcor, : L
-0
o
Columna de
’ Los Doncses
H 5
H
H
w Ta
wors
303108
SPEDITA' SERVICIO DE PUBLICACIONES DEL MINISTERIO DE INDUSTRIA BAEZA (927) NORMAS, DIRECCION ¥ SUPERVISION DEL 1.G. M.E.
CS.G. 1972 ENADIMSA | J.E. Azcarite Martin
SIGNOS CONVENCIONALES Base topogréfica y tirada: Instituto Geogréfico y Catastral Escala 1:50.000 1 A Molivg
Grabado y fotomecanica: Cartogréfica Ibérica S.A. (Cibesa) — . . e 3 i " : X-626.469
Depésito legal: M- 41.399-1977 Y:387328
Las altitudes se refieren al nivel medio del Mediterrdneo en Alicante.
Fols = {Contsoto}nomal o eoncorctanth Cuadricula Lambert. Equidistancia de las curvas de nivel 20 metros
Proyeccion U.TM. Elipsode Intemacional
o — — Fala supues e e Gonato ol o cocre CORTES GEOLOGICOS
X-639443
V-a78.880
. Fallcon indiacidn del hundimiento L Contacto mecinico i
1000m. 1000m.
e o Fulconindicacion do hundimiento supuests - Contaco por discordancia NO. P SE.
o Careters f e
Casa de Zagahin T
4
S gy o oo iicais Sorde doemm o o G : s
o Guadslimar |
-+ Buzamiento subhorizontal M Giacis =4 250 L]
o o
2 Cantera scive g Fuente o manantl
To
z Santers insciva o Poro
. 1000m.
tooomy -1
HORIZONTAL:= 1:50.000
% Mina insciva 750 70 ESCALA |
et P - — : VERTICAL- 1.25.000
500 Rio Gusdalimar il 500
250 250
X- 62805
o Escala 1:2.000 Y8739




LEYENDA

UNIDADES DE LA DEPRESION DEL GUADALQUIVIR
Y DE LAS ZONAS EXTERNAS DE LAS CORDILLERAS
BETICAS

CUATERNARIO

PLIOCENO
N
2

TORTONIENSE

MIOCENO

TERCIARIO
NEOGENO

PREBETICO
PREBETICO INTERNO

CENOMANIENSE

S
o INF.

ALBIENSE

CRETACICC

INF.

APTIENSE

27 Aluvial, lecho de inundacién y/o coluvil.
baja.

16 Margas grises y blancas.
18 st o ety

11 Bloques  pacuetes de margas,

lizas'y areniscas calcareas. O stolitos cretécicos y terciarios.

10 Bloques o paquetes de yesos (olistolitos tridsicos).
9 Bloques o paquetes de dolomias (olistolitos tridsicos).
8 Unidad Ozmmmszltmm

Y cetgicsy ansare.

7 Dolomias masivas.
Galizas s stratifcadas
Swiger i
Dolomias masivas.

Dolomias arenoss, localmente calcarenitas.
Arenas siliceas amarilentas.

i
i
H
i
:
P

SIGNOS CONVENCIONALES

MAPA GEOLOGICO DE ESPANA
Escala 1:50.000

D
A® P Instituto Tecnoldgico
» GeoMinero de Espafa

927
20-37

_§_ - Antcinaly aniclinaltumbado. *

Contactoconcordante. ——— el fll supresta.
<------- Contacto discordants. s gl e
Falla invrs.
- bl
——  Conificaibn subvertcal, AN Desizamiento de lader.
+ Estratificacién subhorizontal. A B Canteraactiva, inactiva.

Mina inactiva.

UBEDA (906
o ® 27 % E: 2w 23 3 2r g 19 i 17 G 15 3 13 7 Firlos”
Biten 33 Km. ESQUEMA TECTONICO
380 I 35 Kim. 3w
woss | 7 = - T
£
=
205 4205
s9°
208 oy
a7s
a7s
H
58 E i Escala 1: 250.000
200 & CUATERNARIO MIOCENO MEDIO-SUPERIOR
ormacion
£ ALY arenosas albarizes).
H MIOCENO SUPERIOR PLIOCENO
2 e [ Formcion it
MIOCENO SUPERIOR
% i (o R — [ [ ——
b 3 s con areniscas amarillentas.
i H Unidsd Olsostomics.
2 PREBETICO
sr } 57, [ ot coomin  marges o reicio.
H fad
g
§ ESQUEMA REGIONAL
4199 4199
ka 56
o toa
a7 =S S
H oal b ’»/\ y o S/ a7
3 . gy
Al ¢ , =% :
§ s o4 A : = o
e 3 4197 &
% H 2 2
| | P | AIE
g i ) y s>
& Y i~ :
g 3( - ) ) \ H
\ D A \
ol SR 196
\ 4 = 7
A /J Eup, pEDRONARE )| \ 5 4 - g
2 \ Escala 1:1.000.000
q 1%
\ A
" K s 3 415 Cusernario [ creticico ferior
4 J 2 : e »
& : \ 5 Mioceno Superior [ sorsico
\J / s
J : Y Mioceno Medio - Superior [ issico subbético
\ |
1gs - % [ Mioceno Med. -Sup. (F. Turb. y . Ovisos) [ Trisico borce de Meseta
NAX d s H Eoceno - Oligoceno - Mioceno Inferior R coroonifero o) Rocas igneas
4 ) ‘/“s ‘Y [ cretécico Supeior - Paeocano [E oeverico
- C i 198 5y
s
g 4192
COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS
7 e g1 % PRINCIPALES UNIDADES O ZONAS
PREBETICO INTERNO
ANTICLINAL DE JODAR
4190 4190
: 7
st 3 sp|
; -
S 'MIOCENO MEDIO-SUPERIOR
g 6
£ -
s CARRETERA DE LARVA
x ! 7 i =
ar 360 50 s -
50048" | 615 56 7 620 ‘Bedmar 52 km. 463 Bedmar 13 Km 625 ‘Bedmar 74 K. 70 71 ) 78 Exacién de Larva 64 Km. 640 41 “Huesa-14 Km] 50048 14 =
I [} B
3°3r108” 30 2 Ty 7 26 25' 2w 23 2 2 19 18 17 16° 15 1+ 13 12 3*11108”
e SRges deTIUTo cerirar M. TORRES (048] NORMAS DIRECCION ¥ SUPERVISION DEL LT.G.E. 4
Sk Sk o L ——— 'REALIZACION DE LA CARTOGRAFIA GEOLOGICA 1987
: GRAFICAS TOPACIO SA ¥
NPO: 241220117 Escala 1:50.000
o : ; : . 3 Fea. . Roldin Garcle |y Geyycy 5
Las altitudes se refieren al nivel medio del Mediterréneo en Alicante £ Lupiani Moreno
Proyeccion y Cuadricula U.T M. Elipsoide Internacional Ao
Ref. Coordenadas Lambert (en negro). Equidistancia de las curvas de nivel, 20 metros L Joriz i | Enapimsa
Direccidny Supervision | A. Garcia Cortés | ITGE 3
CORTES GEOLOGICOS
157 Escala 1:5.000
N. sorccnge e S-
‘COLUMNA SINTETICA DEL B
Rio Guadslquivir ‘TORTONIENSE SUP.-MESSINIENSE
1100 Cerro del Rancho 1100 (SECTOR DE BAEZAI
700 700
5 - 12
HORIZONTAL 1: 50.000
ESCALA
VERTICAL  1: 50.000
-
10
8
8

Escala 1: 400



X
MAPA GEOLOGICO DE ESPANA A* P Instituto Tecnologico 538
Escala 1:50.000 #>» GeoMinero de Es%aﬁa MARTOS

PORCUNA (8251

o or 400" 59 58 57 56" 55" 54 53

LEYENDA ‘T”‘w 10 o o8 o7 06" os' o o3
UNIDADES DE LA DEPRESION DEL GUADALQUIVIR Y

st
T ESQUEMA TECTONICO

CUATERNARIO

43 Aluvial o refeno coluvial.

Derrubios de laders.
PLIOCENO ” Glacis (cluva)
S Terrazas, aluviales.
MESSINIENSE Conglomerados de matriz limo-arcilloss,
= e
Hrs ¥ 7 Cacarenia
g (| swemon |7 Wargas imosas e color crema
2 & Calcarenitas, areniscas calcéreas y con-
213 | & INFERIOR Gomeradon. Locaimente calze e igs.
W < Areniscas Icareas de.
8 . 3 % 1 cardeter
= & | supeRioR Unidad detritco-carbonatad, facies de
H & L margas blancas y (imos margosos.
& = U, detitcar. focies i

INFERIOR Otistolitos de calizas del Prebético.
30 Oistolitos de edad Cretacico Terciario
iforenciods.

MEDIO
5,

LANGHIE.|  SUPERIOR

Olistostrémica

Escala 1:250.000
CUATERNARIO PREBETICO

R i - cova [ Pp——

PREBETICO
PREBETICO INTERNO

= 62 Jaen 65 Km. %

: PLIOCENOD S INTERMEDIAS (SUB. EXT. SEP.)
£ GENOMANIERSE 55 | Gravas, conglomerados y limos Margasy areniscas (Creticico)
. 83
¥ MIOCENO SUPERIOR
£ feas y dolomias Jurdsico)
g 28 Calizas masivas b i resliely [ cotieas y dotomiss (urisicol
-] izas masivas blancas. 5 MIOCENO MEDIO - SUPERIOR 1AS
El= 27 Calizas en bancos y calzas noduloses. i3 i
111 A — AL i [ i — [ ——
o 25 Margas, margocalizas y calzas. :
z 28 Calzas en bancos y calizas nodulosss. 3 [EE] Formacien Turbiditica
23 Ritmita margoso-alcire.
22 Calizas brechoides y margas. oy [ uricec Oistostromica
21 Margas y margocalizaslaminaas.
ESQUEMA REGIONAL

UNIDADES INTERMEDIAS (SUBBETICO EXT. SEP.)
UNIDAD DE JABALCUZ

S| cenomANENsE

(2961 N3V

ALBIENSE

APTIENSE

CASTRO DEL RIO (945

CRETACICO

INFERIOR.

BARREMIENSE
20 Margas margocalizas y calizas

NEOCOMIENSE 3 | 7 biancogrissces.

7 Brechas caicaress. Olisolitos. Escala 1:1.000.000
16 Margocalizas, margasy calizasgrises
15 Icireas, calizas y calizas

Rl o Y [ custrnario I cecico erior

g DOGGER 14 Calzas detriticascon slex y mrges.
13 Marges y margocslizas icas en e i ’
F3 by Mioceno Superior |
| [smociense | INFERioR 12 Gt ot o e —
Viiex iocano Medio - Superior i ico
» | MEDIO-SUPERIOR 11 Catey colesmargoss [T oo o Superi T 7o st
< A i 1
= B |: Calizs misicsy lias Mioceno Med. -Sup. (7. Turb.y U. Otitos) [ 7issico borce de Meseta
Dolomias
omias grises. [ oceno - Oigoceno - Mioceno Inferior I Carbonifero a) Rocas Igness
etcico Superior - Paleaceno [ oevirico
SUBBETICO
SUBBETICO EXTERNO
COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS

PRINCIPALES UNIDADES O ZONAS

CRETACICO INF.
UNIDADES INTERMEDIAS PREBETICO INTERNO

JURASICO
8 Brechas (Pefade Martas). ana - Vien
7 Margas y calizas margosas grises. §° La Grana - Viento E. Martos. Unidad Ciudad de Jaén Unidad Ayo. del Reguchillo
6 Calizas micriticas y ool ticas.
5 Dolomias. 2
2
27
4 Rocas bisics.
3 vsos
2 Margas arcilas y areisces 2
1
21

B d > Ig 2N s
i 07 Al 3.t 1 s de Don Palo $3 K575 Fucnaid Mo 54k 517 : ;s
SIGNOS CONVENCIONALES wrios” 10 05 o o % 0s' o 0 o o 4200 590 58 s 56 s s s s 351108
! — ;
‘Base wpogrica: INSTITUTO GEOGRAFICO NAGIONAL ALCAUDETE (9681 7 DEL LT.GE. 23
gt m SA Do mﬂ‘;m:“ REALIZACION DE LA CARTOGRAFIA GEOLOGICA 1988
Ipresion; GRAFICAS TOPACIO, SA .
Contacto concordte. ——— snaoa, S e Escala 1:50.000
SN, SO S SIS S — A Aat. |
Las alttudes se refieren al nivel medio del Mediteraneo en Alicante .
Proyeccion y Cuadricula U.T M. Elipsoide Internacional R i ||
~ - Contacto concordante spuesto.  m—mmm  Fals, folla supuesta. Ref. Lambert (en negro). de las curvas de nivel, 20 metros " "
st iy | e | (T SUBBETICO EXTERNO
CORTES GEOLOGICOS
,,,,,,,, -
S-SO0. N-NE.
COLUMNA SINTETICA
hundido. Cerrade Cuesta Negra DEL MIOCENO ME
1900 ﬁ—“ﬂ— DIO - SUPERIOR
1200 Rio Eliche
W Santiago de Calsrava
i, 800
o0
0
20
- Diciliy ool 2 -
Direccidn de Paiocarrientes. PN Canters insctva.
-~
. S. N. SUBBETICO EXTERNO.
oe— [ i ol Deheila (60 m) savTiaco Haradela
s S DE CALATRAVA Al Siera 479 m.) cerro Fuente
o Avo. Seisdo 800 7
= Estratifcacien invertid. Menantial 00
200
6
—I—I— Anticlinal. Sondeo ESCALA HORIZONTAL 1:50.000
| VERTICAL 1:50.000
Escala 1: 10.000
5
2

Escala 1: 4.000



N R
MAPA GEOLOGICO DE ESPANA ' oo
a Instituto Tecnoldgico 947
Escala 1:50.000 #>» GeoMinero deEspania JAEN 1938
MENGIBAR (926)
3951'10.8” 50" 49" a8’ a7 46" 45 a4 43 42’ ar 40" 39" 38 37 36 35 3¢ 33" 32 33108
LEYENDA I
NEOGENO Y CUATERNARIO ESQUEMA TECTONICO
o o s 426 Fuene det hey 74 Kim. ‘2 it d cuoes 25 5590420 i & v 505 %5 ‘36 Tareguetradita 1 K438 39 600 “40 W s crerara Y44 05 5 46 pueni 4 Obipe is K. 8 Y49 610 450 ae s k52 453 jimene 7 K. L
€3 Encomramietonpericle [ so0es W ST = = o ST e
. 62 Lecho de inundacién aluvial y terraza baja ® o
61 Dorbiodo . )
I Cono de deyeccién. i
TRASS 59 Terraza | rio Gusdalbulén. M Xk 7/
1 rio Eliche. o ) ™~
57 Terraza I ro Guadalbullén. -\
56 W o Eiiche. A I
ettt 55 Terraza Iil rio Guadalbulién. %
PLIOCENO EEE&E;{& 0.~ 54 Giack. ‘ .
Lt 53 Travertinos. 2 : X
| TUROLI / 5 52 Conglomeradosarenasy fimos rojos. t1g6 - X
< SSINIEN 51 " limos. Marges < X
| |8 5 2 ala base. 49° .
| TORTONIENSE 50 Conglomerados de cantos prebéticos. B
| 49 Margas grisesy blancas,locamente
| s con calaren A
° Shd 48 Calizes blance. P -
z/2|2 g&"‘ 47 Calcarenitas. 15 AN 2 2R
<&l 46 Bloque o paquetes do marges margocal.y o st
R areniscas calcdreas. Olistol. Cretac. y Terc. e =
z 823 45 Bioques o psquetes e calizas prebétices - 152+
Il sz Joqus 0 LS
= = 44 Bloques o paquetes de yesos ) ¥ = 2 o
LANGHIENSE 43 o et ol ol i) | = s \
Unidad oistostomica. Arcilas, margss y 2 7 8
I clasos decolores variados de componente w B = = w Escala 1: 250.000
| foun ridscs,creticicy arcir. § = SRS 5
41 Margas blancas con calcarenitas, ‘ & 3
BURDIGALIENSE brechas. : 0 g [ custemario
40 Unidad olistostrémica de elementos LR = ] wees
AQUITANIENSE terciarios. 2 7 (L ~ s AR PRt IR,
" G Miocsno Medio
I S - .
SRERETIEO! et 5 3 s - IR i ossvmica W.de Combi
PREBETICO INTERNO £ 2 i I oo oo — e
"rum'm 39 Calizas brochaides y margs. il Eg SIBRE : . - g 7
3 § S %; S A ESQUEMA REGIONAL
S Calizasen bancas.
£ i HE == g =
S | CENOMANIENSE = S L =
2 & % 4181
— 41g1 :
2 5
jm ALBIENSE ad 5 2R ey
8 = 180 SR =
g 5 ;
H i 5
£
H HAUTERIVIENSE = B! S
VALANGINIENSE ” > = 2 4179
. 79
BERRIASIENSE H 3
Bl : g
3' [ = w3
& : : ol
s N R (L Escala 1:1.000.000
. =
i = T 7 Cuaternari Cretécico Inferior
UNIDADES INTERMEDIAS iy QY080 ; . 477 atermario == i
(SUBBETICO EXT. SEPT.) s L [ Mioceno Superor [ sorsico
UNIDADES DE JABALCUZ Y ALMADEN - ; SN * 2 5 4" [ oo mcio- st I o ot
d L Zt oceno Medio - Superior idsico Subbitico
3 prUsIgE—— 2 §2| Margas y areniscas. Turbiditas terrigenss. B & & e "
-~ . : Olistoit de calzas jursics. ; E . & « 4176 focano Med. istos) sidtico bo
g 8 s sl : : ; [ wioseno Moc.Sup. F. Tty U.Otiony [ i orceco s
E —nAﬁnEmEnss Ol i b i B 5 [ oceno - igoceno - Mioceno inferior [EEE corbonifero a) Rocas igneas
8 INFERIOR W e s . SN = g [ creticico superior -Pateaceno. [ oevsrico
- (0} con calizasen Almacén (E). -
NALM i 17 Calizesooltcas localmente con slex. . 9 3 - e175
16  Calizas grises tableadas. 75 A <=
OXFORDIENSE 15 Margas y margocaizas smarillentas. - Rt
o 14 Calizas micriics de tonos clarcs. 3 e
g DOGGER 13 Dolomis gries. ;
2
z 4
TOARCIENSE & 7
3 74 2 o . COLUMNAS ESTRATIGRAFICAS EN LAS
PLIENSBACHIENSE S R > PRINCIPALES UNIDADES O ZONAS
INFERIOR -
e o PREBETICO INTERNO UNIDADES
. Bl s SRS INTERMEDIAS
SUBBETICO 3 a
SUBBETICO EXTERNO g Avo. Reguchilo sabaicuz
12 Margas y margocaizas. i~ y Lo i L
11 Callzas nodulosssy 3 i - & H
10 Caizas ool tca locaments e | = =7
consilox.
9 Calizas nodulosss. 3
DOGGER 8 Ritmita calcres - margosa, Trams con
sy de ez s
Calzas e toncs clarcs.
8 BAJOCIENSE & o it i |
g AALENIENSE
2
% TOARCIENSE
£ PLIENSBACHIENSE 4170
an
INFERIOR
3" ar
e 40'04.8" 5 7 Valdepefias de Jaén 16 Km.590 i 595 7 8 600 a1 42 43 Carel Km. 605 Campillo de A"-,-:.u Km. 47 - fa8 49 610 Arbuniel 7.3 Km. '52 3 '54 4004.8"
5 Margas rcilles  areniscas versicolores. iy : . " Ll 3 U N 3 h 4 > !
& KEUPER 2 DO e 391108 50 4 48 47 46 4s° 44 43 4 4 4 39 38 " ar 36 35 3 33 32 3°31108”
2 3 Ofis.
= MUSCHELKAL 4 aae : INSTITUTO GEOGRAFICO NAGIONAL . VALDEPERAS DE JAEN (960)
= £ 3 Ly s GEOTEHIC, S.A. Db, Catorafia Automatzada Escala 1:50.000 NORMAS DIRECCION Y SUPERVISION DEL 1.T.G.E.
BUNTSANDSTEIN Auorzadh: CGS, 1972 Deptstlga: M10716.1952 . " s " . g 4 'REALIZACION D LA CARTOGRAFIA GEOLOGICA 1987
SRS SR Las altitudes se refieren al nivel medio del Mediterraneo en Alicante
NPO: 241820117 Proyeccién y Cuadricula U.T.M. Elipsoide Internacional
CORTES GEOLOGICOS Ref. Coordenadas Lambert (en negro). Equidistancia de las curvas de nivel, 20 metros Foo. s, Roldin Garela | o
. - o los Horills v | E LMoo
SIGNOS CONVENCIONALES 07 N.NO. fithe P‘——TL Lodereric | ENADIMSA
o~ \ Direccidn y Supervisidn | A. Garcia Cortés | TGE
17|
500
NEOGENO
[ R —
o-
SUBBETICO EXTEANO
________ P oe: Ee SUBBETICO EXTERN:
500
e, /o Cabsigamiento, cabaiga
Klippes sedimentarios 5 ST A, /miento supuesto. %
N.NO. S.SE.
Fallainversa
1800 Rio Frio
—_ Estratificacién —— el I HORIZONTAL 1: 50.000
- S —— - : * ESCALA | VeRTICAL  1: 50000 E
——  Esttifcaion subvertcs Deslizamiento defadera
ctica 4 izamiento de =
- Estatfcacion subhorizontal A Cantera ctiva. i
Estratifcacion invertida Cantera inactiva .
= s i = ect o - 45
—— At R Minasctia. aida NE.
Carro Radongo i Gusdalbuiien @
Sincinal % Mina inactiva
—+— o Vv o
15,
500 — L 40|
5 o 14
500 — 500 Escala 1: 10.000



IV. Resultados obtenidos de la Encuesta
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Como se ha explicado en el desarrollo del estudio, se realizé una encuesta anénima en
noviembre de 2023 a los habitantes de la provincia de Jaén, recibiendo 311 respuestas que

fueron exportadas a Excel para realizar el tratamiento de datos, resultando finalmente 300

respuestas validas.

A continuacion, se muestra la informacion obtenida a raiz de este tratamiento.

Desplazamientos

Frecuencia de desplazamientos

SEMANAL (1 02 VECESA LA SEMANA)
MENSUAL (1 O 2 VECES AL MES)
DIARIA (5 O MAS VECES A LA SEMANA)

PUNTUAL (1-10 VECES AL ARO)

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Localidad de residencia

Localidad de residencia

Baeza; 11; 4%

L Rus; 8 3%
| LacCarolina; 7;2%
| ElPorrosillo; 5; 2%
I\;Iengibar, 4;1% — Andujar;3; 1%

Ibros; 3; 1%
//_ Martos; 3; 1%

/ Bailén; 2; 1% ;
~_—Jabalquinto;2; 1%
" Sabiote;2; 1%
~ " Huelma;2; 1%
/\ Marmolejo; 2; 1% Villacarrillo; 1; 0%
Navas de SanJuan;2; 1% -
= ,/\ Santistebandel Puerto; 2; 1% deaquemadsa;110%
- Arquillos; 1; 0% ™

Ubeda; 21; 7%

Arroyo del Ojanco.; 1; 0%
Begijar; 1; 0%
El Marmol; 1; 0%
Iznatoraf; 1; 0%
‘ManchaReal; 1; 0%

H
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Destino puntual

Destino puntual

EstacionLinares-Baeza; 13;7%  Bailén; 10; 5%
| Anddijar; 6; 3%

/' La Carolina; 5; 3%

/' Vilches; 5; 3%

Rus; 4; 2%

Guarroman; 3; 2%

/' Mengibar; 3; 2%
/~ sabiote; 3; 2%

// .

Destino periodico

Destino periédico
/' Andujar; 8; 4%
/' La Carolina; 8; 4%
/ Baeza;7;3%
[ Martos; 5; 2%

/" Bailén; 3; 1%
/" Ibros; 3; 1%
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| " Rus;3;1% -
" Torredelcampo; 3; 1%
/’ Vilches; 3; 1%

Jabalquinto; 2; 1%

Mengibar; 1; 0%




Modo de transporte mas usado en cada tipo de desplazamiento

250

200

150

100

50

40
29
11 5
3 0 3 m 0 2 2

Patinete / Bicicleta

Autobls

Modos de transporte

Ferrocarril

50

44

Vehiculo compartido

mDesp. Puntual = Desp. Periédico mTOTAL

Motivacion de los desplazamientos periodicos

Motivos de desplazamiento totales

= Compras

= Ocio

= Salud
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= Trabajo/Estudios

206

Vehiculo personal



Motivos de desplazamiento por destino
45
41
40

25 24
20
15
10 9
6
5
5 3 4
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& Q Q 9, & O"" \'> N & ¢ N N\ &
& N > ) 2 &
& o V g
(\\/\ ,\0
é’(o
&

mComprasy salud mOcio ®Trabajo/Estudios

Franjas horarias de mayor demanda

Esta informacion no se ha expuesto en el estudio porque no es aplicable en esa fase
del proyecto, sin embargo, es de gran utilidad para configurar la cantidad y frecuencia de

trenes que se requeriran.

Franjas horarias L M X J \% S D
[00:00 - 04:00] 0 0 0 0 0 1
[04:00 - 06:00] 6 5 5 5 2 1 1
[06:00 - 09:00] 80 75 74 74 64 7 3
[09:00 - 12:00] 25 17 19 21 17 15 6
[12:00 - 16:00] 76 73 76 75 75 23 14
[16:00 - 19:00] 33 25 24 28 36 14 12
[19:00 - 22:00] 20 18 17 20 30 22 22
[22:00 - 23:59] 3 4 4 3 12 11 8
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Frecuencia de uso de los modos de transporte (escala del 0 al 5)

Frecuencia de modos (segun frecuencia)
300

250

268
238
200
171 m Patinete / Bicicleta
50 [ m Autobls
15e 13 = Vehiculo personal
m Vehiculo compartido
100 ] uTren
63
50
w 34I 625 3228 232328 I =
SEN I 6 2
0 3

Frecuencia de modos (segun modo)

300
268
250 238
200 =0
171
m

m2

150 136
m3
m4
100
m5
50
il hih
, Hlmiir ﬂlll lI S12

Patinete / Bicicleta Autobus Vehiculo personal  Vehiculo compartido Tren

Aceptacion social al cambio

A los encuestados se les planteo la siguiente cuestion:

Si se le ofreciera un cercanias (conexion ferroviaria interurbana) para sus trayectos

habituales en la provincia, ;jcambiaria su actual modo de transporte?

Y estos fueron los resultados:
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Si se le ofreciera un cercanias, ¢ cambiaria su actual
modo de transporte?

200 184

180

160

140

120

100 83
80

60
40 34

>
0

No Si Tal vez

m Total

Distancia maxima de desplazamiento autonomo hasta la estacion

A los encuestados se les planteo la siguiente cuestion:

¢ Qué distancia estaria dispuesto/a a recorrer (con sus propios medios) para acceder

al cercanias?

Y estos fueron los resultados:

¢, Qué distancia estaria dispuesto/a a recorrer (con sus
propios medios) para acceder al cercanias?
100
90
80
70
60
50 45
40
30
20
10

92

< 500m 500m - 1Km 1Km - 2Km 2Km -5 Km > 5Km
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Aspectos negativos del transporte publico actual

Aspectos negativos de las conexiones interurbanas actuales

mediante transporte publico

Horarios que no se adaptan a las necesidades 201
Tiempos de espera / Trayectos mas largos 176
Frecuencia de paso de vehiculos 112
Ausencia de conexion para su destino habitual 93
Precio elevado 60
Retrasos habituales 52
Falta de informacién actualizada 49
Poca comodidad 1

Aspectos negativos de las conexiones interurbanas actuales mediante
transporte publico
| Ausencia de conexién para

su destino habitual
12%

Tiempos de espera /
Trayectos mas largos
24%

Falta de informacién
actualizada
7%

Frecuencia de paso de
vehiculos
15%

Retrasos habituales
7%

Precio elevado
8%

Poca comodidad
0%

" Horarios que no se adaptan'
a las necesidades
27%

Beneficios del cercanias

¢Qué cree que le aportaria de beneficioso un cercanias que no le

aporta actualmente el transporte publico? IR

Menor emisién de CO2 169
Menor gasto econémico 152
Trayecto con menor riesgo de accidentes 145
Reduccion de tiempos de espera / trayectos 143
Horarios mejor adaptados 140
Mayor frecuencia de paso de vehiculos 103
Puntualidad 81

Comodidad 3

No habria necesidad de buscar aparcamiento en el lugar de destino 1
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V. Resultados del Analisis multicriterio
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INFORMACION RECOGIDA PARA CADA ASPECTO VALORADO

Datos 0 1 2 3 4 ‘ 5 6
complementarios

Area Metropolitana de

Alternativa 0 Bailén — Ubeda Bailén — La Carolina Estacion LB - Sabiote Jaén — Martos Bailén — Andujar

0) Longitud del tramo (km)

Factor calculado

Linares

Esquema 3,3 0,00 39,65 24,38 24,62 45,14 20,02 26,96
Trazado Tedrico 0,00 130,84 80,45 81,26 148,95 66,06 88,96
1) Valoracién Econémica (€/km) Coste estimado/km
Costes de nueva creacion 4.000.000,00 € - £ 392.515.101,00 € 321.790.563,60 € 325.034.278,80 € 595.785.115,20 € - £ 355.828.083,60 €
Costes de rehabilitacion 3.000.000,00 € - £ 98.128.775,25 € - £ - € - € 198.189.466,20 € - €
TOTAL | - €  490.643.876,25 € 321.790.563,60 € 325.034.278,80€ | 595.785.11520€ | 198.189.466,20 € 355.828.083,60 €
2) Medio Ambiente
Reduccién GEl y ruido ) GEI=9 GEI=4 GElI=2 GEI=9 GEI =10 GEI=8
MEM =1 MEM =0 MEM =0 MEM =0 MEM =2 MEM =0
Ruido y Vibraciones urb. - NS/NC NS/NC NS/NC Pasa cerca de urb. Atraviesa 2 localidades NS/NC

3) Impacto Social

Laboral

Infraestruc. y Servicios

Residencia = 1+3+4
D. Periddico =2+3+6+8
D. Puntual = 243+4+5+6

TOTAL =10
N2 Capitales= 2

Residencia =6
D. Periddico = 5+8
D. Puntual = 6+8

TOTAL =3
N2 Capitales=0

Residencia =5
D. Periddico = 10
D. Puntual = 5+10

TOTAL=1
N2 Capitales=0

Residencia=1
D. Periddico =2+8
D. Puntual = 4+6

TOTAL =5
N2 Capitales=1

Residencia =2
D. Periddico = 1+7
D. Puntual=1

TOTAL =6
N2 Capitales=1

Residencia=9
D. Periddico = 4+8
D. Puntual = 6+7

TOTAL =2
N2 Capitales=1

TOTAL =10 TOTAL =3 TOTAL =2 TOTAL =6+1 TOTAL =4+1 TOTAL =1+1
Ocio - TOTAL =10 TOTAL =3 TOTAL =2 TOTAL =6 TOTAL =4 TOTAL=1
N2 P. Empr. =3 :\rl'r; Po-rl::(;pcri;—z N2 P. Empr.=0 N2 P. Empr. =3 N2 P. Empr. =2 N2 P. Empr. =2
Crecimiento Industrial - Importancia PE = media mepdia/alta - Importancia = - Importancia = media Importancia = alta Importancia = media

Articulacion del territorio

Paso x estacion = Si

N? Localidades =5

Ne Capitales = 2

Paso x estacion = Si
Tramo autéonomo? = Si
Rango poblacién = ALTO

Paso x estacion = No

NQ Localidades = 3

N2 Capitales =0

Paso x estacion = No
Tramo auténomo? = No
Rango poblacién = MED

Paso x estacion = Si

NQ Localidades = 3

N2 Capitales =0

Paso x estacion = Si
Tramo auténomo? = Si
Rango poblacién = BAJO

Paso x estacion = No

N2 Capitales =1

Paso x estaciéon = No
Tramo autéonomo? = Si
Rango poblacién = MED

Paso x estacion = Si

N2 Capitales =1

Paso x estacion = Si
Tramo auténomo? = Si
Rango poblacién = BAJO

Paso x estacién = Si

N2 Localidades =2

NQ Capitales =1

Paso x estacion = Si
Tramo auténomo? = No
Rango poblacién = BAJO

4) Dificultad Técnica

Topografia

Trazado reutilizable

Geologia y Estabilidad

Pendiente maxima
en el Tramo
(esquema)

T1=64m/12,5km=0,51%
T2=154m/5km=3,08%
T3=492m/12,5km=3,94%
T4=14m/10km=0,14%

Infraest.(Si) = 3/3
Superest. (Si)=3/3

Km afect. (33) = 2/4

Pasa montana = No
Materiales = Areniscas,
Arcillas, margas (Mioceno

T1=11m/7,5km=0,15%
T2=29m/5km=0,58%
T3=262m/12,5km=2,1%

Pasa montana = No
Materiales = Areniscas,
pizarras y cuarcitas

T1=285m/10,5km=2,85%
T2=267m/14km=1,91%

Pasa montana = No
Materiales = Areniscas,
Arcillas, margas (Mioceno

T1=60m/12km=0,5%
T2=131m/10km=1,31%
T3=33m/8km=0,41%
T4=88m/5km=1,76%
T5=41m/2km=2,05%
T6=104m/3km=3,47%
T7=14m/5km=0,28%

Pasa montafia = No
Materiales = Arcillas,
margas y rocas

T1=121m/9km=1,34%
T2=69m/5km=1,38%
T3=103m/2,5km=4,12%

Infraest.(Si) = 3/3
Superest. (No) = 0/3
Km afect. (66) = 4/4

Pasa montafia = Si
(Sierra Sur)
Materiales = Calizas y

T1=124m/19km=0,65%
T2=12m/6km=0,2%

Pasa montana = No
Materiales = gravas,

Sup) . e Sup) plutdnicas arenasy limos

Estabilidad = baja (Mioceno-Tridsico) Estabilidad = baja Estabilidad = NO Margas _ Estabilidad = media
. Estabilidad = media/alta . ., Estabilidad = media

(arcillas) (arcillas) (mineria abandonada)




min. = Peor

max. = Mejor

Factor de
Ponderacion

Alternativa 0

Bailén — Ubeda

RESULTADO DEL ANALISIS CON PONDERACION APLICADA

2

Bailén — La Carolina

3

Estacion LB -
Sabiote

q

Area Metropolitana
de Linares

Jaén — Martos

Bailén — Andujar

1) Valoracion Econémica (€/km) |30%
Coste de construccion 100% 490.643.876,25€  321.790.563,60 € = 325.034.278,80 € - 198.189.466,20 €  355.828.083,60 €
TOTAL 2,00 7,00 6,00 - 8,00 4,00
2) Medio Ambiente 10%
Reduccién GEl 'y ruido 50,0% 0 9 3 1 7 10 6
Ruido y Vibraciones urb. 50,0% 10 5 5 5 2 1 5
3) Impacto Social 40%
Laboral 20% 0 10 3 1 5 6 2
Infraestructura y Servicios 20% 0 10 3 2 7 5 2
Ocio 5% 0 10 3 2 6 4 1
Crecimiento Industrial 10% 0 8 5 1 3 10 6
Articulacion del territorio 35% 0 10 6 3 5 4 3
ToTAL 3,95 185 475 4,80 2,50
4) Dificultad Técnica 20%
Topografia 35% 5,00 2,00 5,00 4,00 3,00 0,00 8,00
Trazado reutilizable 20% 5,00 8,00 0,00 0,00 0,00 7,00 0,00
Geologia y Estabilidad 45% 5,00 5,00 7,00 5,00 0,00 6,00 6,00
TOTAL 5,00 4,55 4,90 3,65
TOTAL PONDERADO 45,00 _ 50,60 35,70 38,50




VI. Planos de la Alternativa con mayor puntuacion (Civil 3D)
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