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Resumen

Los cambios socioeconémicos y territoriales acontecidos principalmente desde la década de los
noventa en la provincia de Sevilla han ocasionado que muchos municipios dependan directa-
mente del mercado laboral de la capital sevillana o de algunos de los nticleos de su aglomeracién,
como Alcala de Guadaira o Dos Hermanas. Este nuevo contexto socioeconémico se ha topado,
en general, con la escasa adecuacion de los medios publicos de transporte a las necesidades de
los usuarios.

Ante estos problemas, las diferentes Administraciones estan promoviendo la diversificacién de
la oferta actual de transporte publico, incorporando opciones mas respetuosas con el medio am-
biente, como el ferrocarril convencional, metro o tranvia. Asimismo, se apuesta por el uso com-
binado de diferentes medios de transporte, siendo la base de los desplazamientos el ir a pie o
en bicicleta, completado principalmente por los diferentes modos ferroviarios y por el autobts.
Medios colectivos que son idoéneos para descongestionar grandes arterias y cubrir rutas que son
utilizadas con asiduidad por grandes grupos de poblacion.

Palabras clave: Planificacidn, Ferrocarril, SIG-T, Intermodalidad, Politica Ferroviaria, Sostenibi-
lidad, Movilidad, Alta Velocidad y Transporte.

Abstract

Nodes, Networks and Railway Influence Areas in The Joint Territorial
of The Province of Seville

Socioeconomic and territorial changes occurred in recent decades in the province of Seville have
caused many municipalities depend mainly the labor market of the capital of Seville or some of its
urban cores, as Alcald de Guadaira or Dos Hermanas. This new socioeconomic context has met
generally with the inadequacy of public transport to the needs of the users.

Given these problems, the different administrations are promoting the diversification of the cur-
rent public transport options, incorporating more environmentally friendly options, such as
heavy rail, underground or tram. It also advocates to the combined use of different modes of
transport, in which walking and cycling are the basis of displacement, completed mainly by the
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different modes by train and by bus. Means collectives that are suitable to decongest major roads
and to cover routes that are regularly used by large population groups.

Keywords: Planning, Railroad, GIS-T, Intermodality, Railway Policy, Sustainability, Mobility,
High Speed and Transport.

Résumé

Nodes, réseaux et aires d’influence ferroviaire sur larticulation territoriale
de la Province de Séville

Changements socio-économiques et territoriaux se sont produites principalement a partir les
années nonante dans la province de Séville ont causé de nombreuses municipalités relevant direc-
tement du marché du travail dans la ville de Séville ou de certains de ses centres urbains, comme
Alcald de Guadaira ou Deux Sceurs. Ce nouveau contexte socio-économique a atteint en général
a une mauvaise adéquation des transports publics aux besoins des utilisateurs.

Compte tenu de ces problémes, les différentes administrations font la promotion de la diversifi-
cation du transport actuel, intégrant des options respectueuses de lenvironnement, comme le rail
lourd, le métro ou le tramway. Egalement engagée a I'utilisation combinée de différents moyens
de transport, étant la base du déplacement aller a pied ou en vélo, complété principalement par le
rail des modes et bus. Congestion des transports publics et sont idéales pour couvrir de grandes
arteres et sentiers qui sont utilisés régulierement par de grands groupes de population.

Mots clés: Planification, Ferroviaire, SIG-T, Intermodal, Politique ferroviaire, La Durabilité, Mo-
bilité, Haute Vitesse et des Transports.

1. Introduccion

El transporte ferroviario de viajeros ha adquirido una progresiva importancia en los tltimos
afos, convirtiéndose en un elemento esencial en la movilidad interurbana y cotidiana de algunas
ciudades. A pesar de la presencia alcanzada, su estudio ha sido menos tratado, con respecto a
otros sistemas de transporte, dentro de la bibliografia espafiola y andaluza, como recoge Francis-
co Javier Antén Burgos (1999) en “La Geografia de los Transportes en Espana”

No obstante, en los ultimos afios se han incrementado el nimero de trabajos que versan sobre
el tema, pudiéndose destacar el realizado por Luis Miguel Valenzuela Montes titulado El metro
ligero como factor de innovacion ambiental en las dreas metropolitanas andaluzas (2009). En éste
se hace un profundo repaso de las innovaciones ambientales y urbanas derivadas del grado de
vinculacion sinérgica, segin cada caso, entre los proyectos de metro ligero y las figuras de plani-
ficacién metropolitana, urbanistica y de movilidad.

El olvido al que ha sido sometido el ferrocarril puede estar relacionado con la pérdida de impor-
tancia que ha soportado durante la segunda mitad del siglo XX dentro del sistema de transporte
andaluz, constatado en la reduccién de la longitud de su red, la supresion de ciertos servicios o su
practica desaparicion en algunas comarcas. De ahi que, en muchos casos, se haya analizado desde
un punto de vista histdrico, en el que se intercalan algunas variables territoriales. Este es el caso
del articulo de Gloria Vega Gonzalez sobre las Etapas de la Construccion del Ferrocarril en Anda-
lucia presentado en las “Jornadas sobre La nueva situacion ferroviaria y sus efectos regionales en
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Andalucia” (1990), donde se sobrepasa el mero estudio histérico de la conformacién de la red,
incorporandole un analisis geografico.

Desde una perspectiva geografica, uno de los estudios mas completos de la red ferroviaria anda-
luza es el recogido en la enciclopedia Geografia de Andalucia (1990), dirigida por Gabriel Cano
Garcia. Fernando Lopez Pérez es el autor del apartado titulado “El transporte ferroviario anda-
luz”, donde se realiza un profundo andlisis que se inicia en la conformacién de la red, pasando por
el estudio del entramado ferroviario regional y provincial de finales de los afios ochenta (periodo
en el que se redacto el trabajo), para finalizar con los nuevos proyectos y las principales conclu-
siones. La importancia del estudio es manifiesta, ya que se realiza una investigacion bastante
completa de la realidad del sistema ferroviario andaluz de la época en que se elabord.

Otros estudios donde el transporte ferroviario se trata desde una tematica espacial son las tesis de
Gloria Fernandez-Mayoralas Fernandez y Héctor S. Martinez Sanchez-Mateos. El trabajo de Fer-
nandez-Mayoralas Fernandez titulado “El transporte de viajeros en la Comunidad Auténoma de
Madrid” (1989) presenta un enfoque mas descriptivo que el de Martinez Sanchez-Mateos sobre
“La estructura del transporte y sus implicaciones en Castilla-La Mancha” (2010). En éste se rea-
liza un estudio pormenorizado de la red ferroviaria de Castilla-La Mancha, a pesar de analizarse
conjuntamente con el transporte por carretera, efectuandose diversos analisis de accesibilidad y
movilidad mas similares a los que se acometeran en proximos epigrafes.

A nivel regional se puede sefialar algunos documentos que también incorporan apartados dedi-
cados al transporte ferroviario. Desde el ambito de la planificacion se puede destacar el Plan de
Ordenacion del Territorio de Andalucia (POTA, 2006). En sus paginas integra el Sistema Inter-
modal de Transporte y Comunicaciones de Andalucia con otras politicas mas generales como la
economica, energética, ambiental, tecnoldgica y territorial. Las principales expectativas del Plan
en materia ferroviaria se orientan hacia la integracion plena de Andalucia en la red de transporte
ferroviario europeo y espafiol, asi como la articulacion del conjunto del territorio a partir de una
Red Ferroviaria de Alta Velocidad. Su ejecucién garantizaria la conexion de las ciudades medias
situadas en los respectivos corredores, a partir de la interconexion del Sistema de Centros Regio-
nales y la conexién ferroviaria del litoral. También se tiene en cuenta la necesidad de potenciar
los servicios de Cercanias y los de Media Distancia para gestionar la articulacion de los centros
regionales, sus relaciones con las ciudades de su entorno y su integracion urbana. Asimismo, se
favorece la complementariedad entre la red de ambito regional y las metropolitanas (metro y
tranvia), relacionandola con otros sistemas de transportes urbanos e interurbanos.

El Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (PISTA 2007-2013)
es uno de los primeros documentos que se formula bajo el nuevo Estatuto de Autonomia de An-
dalucia del afio 2007, siendo sucesor del Plan Director de Infraestructuras de Andalucia (PDIA
1997-2007), germen de la modernizacidn que afecta a las infraestructuras ferroviarias andaluzas.
En este documento se desgranan las orientaciones que sefiala el POTA vy se establece una plani-
ficacion temporal de las infraestructuras que se deberian emprender en el periodo, aunque su
desarrollo ha sido testimonial.

A continuacidn, se realizard una contextualizacion del sistema ferroviario de la provincia de Se-
villa, comparandolo con otros medios de transporte, como el realizado por carretera. De igual
modo, se especificaran las diferentes tipologias ferroviarias, los proyectos y su grado de ejecucion,
asi como su penetracion territorial dentro de la provincia. Este analisis ayudara a establecer unas
conclusiones y reflexiones que finalicen el trabajo.
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La perspectiva provincial se tendra como base para el estudio del entramado ferroviario, inserto
dentro del andaluz y nacional. La eleccién de la provincia de Sevilla, la mas poblada de Anda-
lucia, tiene como objeto profundizar en el conocimiento de la red mas extensa de transporte
ferroviario metropolitano de la regién, nodo principal del medio. La inclusién de un enfoque
comarcal y local adicional tiene como fin observar el impacto real que tiene la construccién y
mantenimiento de la red ferroviaria sobre el territorio de la provincia. Los cambios de escala son
extraordinariamente enriquecedores, al poder situar un mismo problema bajo diferentes enfo-
ques, permitiendo el establecimiento de nuevas relaciones y comparaciones (Gutiérrez, 2001).
Asimismo, este analisis facilita, sobre todo, el conocimiento de las carencias interiores, pues se
entiende que un desarrollo adecuado de las infraestructuras ferroviarias es aquél que posibilita
un amplio acceso de la poblacion afectada.

Por tanto, la hipdtesis central del trabajo es la potencial vinculaciéon que tiene el transporte ferro-
viario de viajeros en los desplazamientos urbanos e interurbanos, asi como sus efectos en la ver-
tebracion de la provincia. Complementariamente, se intentara demostrar sus potencialidades con
respecto al transporte por carretera, los efectos que puede provocar la ampliacion de los trazados
y la relacién existente entre nivel de accesibilidad a la red y uso del medio.

2. Fuentes y metodologia

La metodologia utilizada ha sido heterogénea. En ella, se han manejado tanto fuentes primarias
como secundarias. Con el fin de conocer en profundidad los temas tratados se ha utilizado una
extensa bibliografia, asi como material cartografico, proveniente de los institutos nacional y re-
gional de cartografia.

Asimismo, se ha incorporado informacién cuantitativa y cualitativa. En el caso de la cuantitativa
los datos se han recopilado y estructurado principalmente antes de iniciar la investigacién. Estos
provienen principalmente de agencias oficiales, como el Instituto de Estadistica y Cartografia de
Andalucia, Instituto Nacional de Estadistica y Eurostats; de organismos oficiales, como el Minis-
terio de Fomento y la Consejeria de Fomento y Vivienda; y de otros canales de distribucion, como
las empresas publicas ADIF y RENFE.

El marco temporal del estudio se limita al afio 2007 debido a que la empresa publica Renfe no
ha facilitado cifras desagregadas mas actuales, lo que ha imposibilitado una actualizacién de la
informacion. De todas formas, estos datos tienden a fluctuar segun la dindmica econémica de
la provincia, ya que entre las razones que determinan las demandas en materia de transporte
destacan los motivos laborales y el acceso a bienes y servicios (Segui y Petrus, 1991). A pesar de
ello, la informacién empleada puede ser de gran interés, pues los cambios en la red no han sido
lo suficientemente numerosos durante estos afos para que exista una distorsion en las cifras que
desaconseje su uso.

La compilaciéon de informacién cualitativa se ha basado en la seleccion de datos de todo tipo,
como la proveniente de los periodicos o de los gabinetes de prensa de organismos oficiales, asi
como la obtenida de la observacién de las dinamicas del transporte. Esto ha permitido captar lo
imprevisto, pudiéndose actualizar la informacion durante la elaboraciéon de la monografia.
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3. Contextualizacion del ferrocarril en la provincia de Sevilla

En la provincia de Sevilla durante los afios de eclosion del tren (finales del siglo XIX) se premi6 la
construccion de nuevas infraestructuras que tuviesen un rapido beneficio, anteponiéndolas a la
interconexion de las diferentes lineas bajo unos criterios de eficiencia que permitiesen crear una
red compartida por todas las compaiias. Ademas, en muchos trazados se potencio el transporte
de mercancias sobre el de viajeros, lo que conllevo a que algunos fuesen sinuosos y soportasen
velocidades punta bastante bajas (Lopez, 1990).

La falta de control estatal sobre los capitales que querian invertir en el medio ferroviario propi-
ciaron estos problemas, que se pospusieron con el tiempo, a pesar de la integracion de todo el
entramado en la empresa publica Renfe desde la década de los afios cuarenta. La escasa planifi-
cacién tuvo como principal consecuencia el cierre de numerosos kilémetros de red a partir de la
segunda mitad del siglo XX.

El escaso mantenimiento y renovacién ha ocasionado que algunos de los servicios sean clara-
mente deficitarios por su reducida calidad y adecuacion a la demanda. Esta situacién se ha unido
a la escasa competitividad que demuestra el transporte publico para resolver los desplazamientos
cotidianos de la poblacion (Cebollada, 2006). Los diferentes problemas del transporte publico lle-
van a que algo mas del 50% de la poblacion utilice el automévil privado para sus desplazamientos
cotidianos (Feria y Susino, 2005), valor que superan el total andaluz. El uso del ferrocarril man-
tiene una proporcién similar tanto en la provincia como en la Comunidad Auténoma (Cuadro 1).

Cuadro 1. Desplazamientos segun modo principal de transporte, en dia medio
laborable (Valores absolutos en miles), 2006.

Mas 5 min | Coche o Autobus Autobus Tren Otros Total
apieo moto urbano interurbano
bicicleta
Sevilla Desplaz. 1.807,0 2.606,8 248,3 76,6 11,7 65,0 4.8155
(%) 37,5 54,1 5,2 1,6 0,2 1,4 100
Andalucia Desplaz. 9.044,4 9.397,9 767,7 283,9 47,7 351,1 19.892,8
(%) 45,5 47,2 3,9 1,4 0,2 1,8 100

Fuente: Elaboracion propia a partir del Ministerio de Fomento MOVILIA 20062

A pesar de ello, la provincia de Sevilla dispone en la actualidad de la red ferroviaria mds extensa
de Andalucia, hallaindose en un claro proceso de transformacién y modernizacién que culmina-
r4, entre otros, con la ampliacion de la red de cercanias, la construccién del Eje Ferroviario Trans-
versal de Andalucia, y la apertura de las cuatro lineas de la red de metro (actualmente abierta
solamente la linea 1). Estas actuaciones son acordes con las realizadas en otras ciudades donde el
transporte ferroviario de viajeros se ha convertido en un elemento esencial en la movilidad coti-

2. La Encuesta de movilidad de las personas residentes en Esparnia. Movilidad cotidiana (MOVILIA 2006) tiene por objetivo poner
a disposicion de los usuarios, publicos y privados, un conjunto de informacién amplia, integrada y coherente sobre el fenémeno
de la movilidad de las personas. Esta se ha basado en la seleccién de secciones y viviendas del Padrén Municipal de Habitantes
elaborado por el Instituto Nacional de Estadistica.

| Creative Commons Reconocimiento-No Comercial 3.0 e-ISSN 2340-0129



GavIRA NARVAEZ, A. (2013). Nodos, redes y areas de influencia ferroviaria

Ul
U

Cuadernos Geogrdficos 52(2), 50-75
8rd

diana (Valenzuela, 2009), como en Madrid o Barcelona. Las diferentes actuaciones en materia de
transporte han introducido, entre otros, la presencia del metro ligero, asi como las lineas de alta
velocidad para los desplazamientos entre la ciudad de Sevilla y las capitales de los centros regio-
nales andaluces de Malaga y Cérdoba.

El papel que juega el ferrocarril en los sistemas urbanos e interurbanos de transportes, gracias al
desarrollo técnico y organizativo, ha impulsado que tenga una participacién cada vez mas rele-
vante en el trafico especializado de viajeros (Consejeria de Obras Publicas y Transportes, 2008).
Ademas, su integracidn con otros medios de transporte viabiliza su uso y competitividad (Gavira,
2009).

Las infraestructuras ferroviarias en la provincia de Sevilla suponen que casi una cuarta parte del
trazado andaluz de via ancha y un 32% de alta velocidad discurran dentro de la provincia de Se-
villa (2009). Estas cifras suponen el emplazamiento de 455,8 km de vias de ancho ibérico y 114,4
de alta velocidad (Cuadro 2).

Cuadro 2. Red ferroviaria segun tipo de via en la provincia de Sevilla (km), 2009

Sin electrificar Electrificada Total Alta velocidad
Sencilla Sencilla Doble
Sevilla 204,3 (20,7%) 151,2 (18,5%) 100,3 (69,8%) 455,8 (23,4%) 114,4 (31,9%)
Andalucia 984,7 816,1 143,6 1.944,4 358,6

Entre paréntesis proporcién de via con respecto al total regional.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Consejeria de Obras Publicas y Vivienda - INECO-TIFSA,
citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010

En los ultimos anos (Cuadro 3), las conexiones ferroviarias han sufrido escasas modificaciones
que hayan tenido como consecuencia una reducciéon considerable de los tiempos de viaje. No
obstante, se puede sefialar cémo los viajes entre las ciudades de Sevilla y Jaén se han acortado
en algo mas de media hora debido a las mejoras realizadas en el trazado y a la introduccién de
material mévil mas moderno.

Cuadro 3. Tiempo de recorrido en ferrocarril entre la ciudad de Sevilla
y el resto de capitales de provincia (en horas y minutos), 2007-2009

Ano Almeria Cadiz Cordoba Granada Huelva Jaén Malaga
2007 5:23 1:41 1:21 3:02 1:32 3:03 2:27
2009 5:19 1:38 1:12 3:00 1:33 2:26 2:34
Diferencia -0:04 -0:03 -0:09 -0:02 0:01 -0:37 0:07

Relaciones directas (sin transbordo).
Las diferencias por alta velocidad no se han calculado al ser inexistentes o minimas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Consejeria de Obras Publicas y Vivienda— Gerencia de
Regionales de Renfe, citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010

| Creative Commons Reconocimiento-No Comercial 3.0 e-ISSN 2340-0129



GavIRA NARVAEZ, A. (2013). Nodos, redes y areas de influencia ferroviaria
Cuadernos Geogrdficos 52(2), 50-75 56
gra

El trazado ferroviario de la provincia presenta importantes deficiencias, aunque mucho menores
que en el resto de Andalucia. Estos problemas propician que los tiempos de viaje por ferrocarril
sean s6lo mas competitivos con respecto al automoévil privado entre la capital y las ciudades de
Coérdoba y Malaga, mientras que con Jaén son similares. En los casos restantes son menores por
carretera. La divergencia mas extrema se presenta con Almeria, donde el tiempo de desplaza-
miento se incrementa en algo mas de una hora (Cuadro 4).

Cuadro 4. Diferencia del tiempo de recorrido por carretera y ferrocarril entre la ciudad de Sevillay el
resto de capitales de provincia (en horas y minutos), 2009

Almeria Cadiz Cérdoba Granada Huelva Jaén Malaga
Carretera 3:59 1:19 1:32 2:34 1:03 2:27 2:12
Ferrocarril 5:19* 1:38* 1:12* 3:00* 1:33* 2:26™ 2:34
(0:41) (1:55)
Diferencia -1:20 -0:19 0:20 (0:51) -0:26 -0:30 0:01 - 0:22 (0:17)
*Relaciones directas (sin transbordo)
Entre paréntesis relaciones por alta velocidad

Fuente: Elaboracién propia a partir de la Consejeria de Obras Publicas y Vivienda. Direccién General
de Infraestructuras Viarias y de la Gerencia de Regionales de Renfe,
citado en el Anuario Estadistico de Andalucia 2010

Como en el resto de provincias andaluzas, el principal problema de la red actual es el estado de
conservacion y disposicion de algunos tramos. Esto se debe a que las lineas que no prestan ser-
vicios de alta velocidad o cercanias generalmente son de via tnica y sin electrificar, no habién-
dose realizado desde su construccion grandes modificaciones en su configuracién. La falta de
renovacion termina provocando paradas por necesidades técnicas que demoran los tiempos de
recorrido.

Ante esta situacion, las Administraciones Publicas han emprendido en los altimos afos diversas
actuaciones con el fin de hacer mas atractivo el uso del ferrocarril en la provincia de Sevilla, me-
jorando la calidad de los servicios en algunas lineas, como en el actual Eje Ferroviario Transversal
de Andalucia, donde se ha introducido material mévil que puede alcanzar velocidades de 160
km/h. Sin embargo, su via sigue siendo tnica y sin electrificar, condicionando un posible incre-
mento del transito de trenes en el trazado.

En el caso de la linea que conecta Sevilla con Cadiz se han introducido significativas modifica-
ciones, como la duplicaciéon de algunos de sus tramos y, por consiguiente, la mayor frecuencia de
los servicios. Ademas, los antiguos trenes regionales han sido sustituidos por otros nuevos mas
veloces y cdmodos, que han acabado con la masificacion de los usuarios en las horas punta.

Las acentuadas diferencias que existen entre las infraestructuras que prestan servicios de cer-
canfas o alta velocidad no se trasladan al volumen de usuarios de algunas estaciones de media
distancia. En el Mapa 1 se observa el elevado volumen de viajeros en nucleos que no cuentan con
servicios de cercanias, como en Lebrija. Los 289.266 viajeros (2007), segtin datos de ADIF, ma-
nifiestan la aceptacion de los servicios, superior a la veintena de trenes entre ambos sentidos. No
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obstante, entre las Gltimas modificaciones emprendidas en la red de cercanias durante el afio 2010
se encuentra la inclusidn de las ciudades de Las Cabezas de San Juan y Lebrija, lo que potenciara
considerablemente el uso del ferrocarril en estas localidades.

En cuanto a las estaciones de Marchena, Osuna y Pedrera, resultan significativos sus 198.499
usuarios para el afio 2007, a pesar de disponer de un nimero inferior de paradas que otras con
mayor trénsito ferroviario, como Guadajoz o Tocina. Estas conforman junto con Dos Hermanas
la parte sevillana del actual Eje Ferroviario Transversal de Andalucia. Ademds, en los dltimos
afios, se estd consolidando el uso del ferrocarril en estas localidades. Este es el caso de Marchena,
que entre los aftos 2006 y 2007 ha incrementado en 12.342 el nimero de usuarios, alcanzando
92.979 viajeros durante el afio 2007, debido, entre otros, al incremento de los trenes que realizan
parada.

Mapa 1. Volumen de viajeros anual en las estaciones de la provincia de Sevilla
y velocidades méaximas de la red, 2007

| Creative Commons Reconocimiento-No Comercial 3.0 e-ISSN 2340-0129



GavIRA NARVAEZ, A. (2013). Nodos, redes y areas de influencia ferroviaria
~ ~ ¥l Iy T a M= 5
Cuadernos Geogrdficos 52(2), 50-75 58

4. Nucleo de Cercanias de Sevilla

En la provincia se localiza una importante red de ciudades medias sobre las que la ciudad de Sevi-
lla influye en sus aspectos sociales, economicos y territoriales. El incremento de estas atracciones
estd originando la extension de la metropolitanizacidon y el aumento de los desplazamientos hacia
la capital (Consejeria de Obras Publicas y Transporte, 2007). Esto ha provocado el estancamiento
del crecimiento demografico vinculado al nucleo central, lo que ha favorecido su dispersion entre
los municipios que componen el area metropolitana (Consejeria de Vivienda y Ordenacion del
Territorio, 2009).

El nicleo de cercanias de Sevilla ha experimentado diversas mejoras durante la dltima década.
Estas han supuesto, principalmente, la introducciéon de material rodante més moderno, la inclu-
sién de nuevas estaciones y la ampliacion de la red con la incorporacidon de tres nuevas lineas
(C-2,C-4yC-5).

Las estaciones del nucleo de cercanias destacan por su elevado nimero de usuarios, debido sobre
todo a la mayor fluidez de sus servicios y a la demanda que generan sus prestaciones. Ademas,
se han emprendido diversas mejoras en la red que han propiciado que los tiempos de viaje y los
costes sean menores por ferrocarril.

La red actual se compone de cinco lineas (Mapa 2): C-1: Lora del Rio-Santa Justa-Utrera-Lebrija;
C-2 Santa Justa-Cartuja; C-3: Santa Justa-Cazalla-Constantina; C-4: Linea Circular; y C-5: Virgen
del Rocio-Santa Justa-Benacazén. Globalmente, se transportaron 7.321.000 viajeros durante el
aflo 2007°. A continuacion, se detallan las caracteristicas de las estaciones con mas viajeros:

o Sevilla-Santa Justa (11.729 viajeros/dia): Es el nodo central de los transportes ferroviarios de
la provincia de Sevilla y, por tanto, de las lineas de cercanias.

o Sevilla-San Bernardo (8.354 viajeros/dia): Su localizacién a pocos metros, entre otros, de los
campus universitarios de Ramoén y Cajal, Pirotecnia y Fabrica de Tabacos, y del centro econé-
mico Viapol, propicia su elevado nimero de viajeros.

« Virgen del Rocio (6.527 viajeros/dia): Su cercania a la Ciudad Sanitaria Virgen del Rocio y al
campus universitario de Reina Mercedes favorece que sea la tercera estacién por namero de
usuarios de la ciudad de Sevilla.

« Dos Hermanas (5.876 viajeros/dia): Su emplazamiento en la segunda ciudad mas poblada de
la aglomeracién urbana de Sevilla implica que las relaciones metropolitanas sustenten el sig-
nificativo numero de viajeros.

o Utrera (5.463 viajeros/dia): La cuarta localidad mas habitada de la provincia dispone de la
quinta estacion mas concurrida del nucleo de cercanias, debido a que durante los tltimos afios
se ha incrementado el numero de habitantes que viven en Utrera y trabajan en Sevilla.

El Ministerio de Fomento present6 en el ano 2006 el Plan de Cercanias de Sevilla para ampliar la
cobertura que ofrecia la red metropolitana de transporte ferroviario, debido a las crecientes ne-
cesidades y demandas de los usuarios. Entre las novedades que incorpora destaca la extension de
la red hacia el Aljarafe, reutilizando entre Sevilla y Benacazon parte de la via que conecta Sevilla
con Huelva. Asimismo, preveia la reapertura de la linea que enlaza la estacion de Sevilla-Santa

3. No se dispone de datos desagregados mas actuales, ya que RENFE no los ha puesto a disposicién del autor. No obstante, segtin el
Informe Econdémico y de Actividad de Renfe del ano 2010 hubo 6.827.000 viajeros durante el afio 2009 y 6.878.000 en el 2010, lo que
supuso un crecimiento del 0,8%. A pesar de ello, la actual crisis econdmica se deja notar en el volumen de usuarios, apreciandose
un decrecimiento del -6,75% de las cifras del aio 2010 con respecto al 2007.
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Justa con La Cartuja, y el incremento de 22 a 39 estaciones (Mapa 2). La materializaciéon de todas
las nuevas infraestructuras previstas ampliara en un 25% la poblacién beneficiaria, superando
el millén de habitantes, asi como el nimero de paradas programadas en cada estacion y viajeros
anuales, aunque no existe una fecha prevista para implantar totalmente el plan.

La puesta en marcha del Plan ha supuesto el desarrollo de nuevos servicios que han permitido
incrementar el grado de utilizacion de las actuales infraestructuras. Esto ha impulsado una mo-
vilidad mas sostenible en los municipios que estan soportando un mayor aumento demografico,
reduciéndose los tiempos de desplazamientos entre localidades. Ademas, la creacion de inter-
cambiadores y aparcamientos disuasorios potencia la intermodalidad entre medios de transporte
(Segui y Martinez, 2004). La construccién de estos estacionamientos ayuda a descongestionar al-
gunas de las carreteras mas saturadas, ya que se posibilita la utilizacién del automévil para llegar
a la estacion y el tren para el destino final.

En el Mapa 2 y en el Mapa 5 se muestran las principales actuaciones que recoge el Plan de Cer-
canias de Sevilla para los trazados actuales, asi como las ultimas modificaciones realizadas en la
red, entre las que destacan:

o Linea C-1 (Lora del Rio-Santa Justa-Utrera-Lebrija): Se incluiran nuevas estaciones asociadas
alos desarrollos urbanos, que supondran la ampliaciéon del nimero de usuarios actuales. Estas
seran El Canamo, Pino Montano, Pineda y La Salud. Recientemente se ha extendido, para al-
gunos servicios, hasta las estaciones de Las Cabezas de San Juan y Lebrija.

o Linea C-2 (Santa Justa-Cartuja): Se ha acondicionado y remodelado la via de alta velocidad
construida para la Exposicion Universal de 1992. El trazado se compone de las estaciones exis-
tentes de Cartuja y Estadio Olimpico, asi como de una nueva que se ha levantado en el barrio
de San Jerénimo. El trazado sigue iniciandose en la estacion Sevilla-Santa Justa, lo que permite
el intercambio de los viajeros con otras lineas. Su reapertura ofrece nuevas posibilidades de
desplazamiento a los usuarios de las instalaciones empresariales, de ocio y universitarias de la
Isla de la Cartuja.

o Linea C-3 (Santa Justa-Cazalla-Constantina): Su principal novedad serd la inclusion de las
estaciones de El Canamo, actualmente en uso, y Pino Montano.

o Linea C-4 (Linea Circular): Se mejoraran las infraestructuras del anillo urbano, completan-
dose la doble via en todo su recorrido. Asimismo, se construiran las estaciones de Calonge-
Buenaire, Infanta Elena, Guadaira-Pablo de Olavide, El Pitamo y Pineda.

o Linea C-5 (Santa Justa-Benacazon): Su apertura ha implicado la utilizacion de parte de la via
que conecta Sevilla con Huelva y la extension de la red de cercanias hasta el sector norte del
Aljarafe. El trazado cuenta con 6 estaciones situadas en Camas, Valencina-Santiponce, Salte-
ras, Villanueva del Ariscal y Olivares, Sanlicar la Mayor y Benacazén. A éstas, debido a su cer-
cania, pueden acceder otras poblaciones de la aglomeracion urbana como Olivares, Albaida
del Aljarafe o Salteras.

Para finalizar, segiin informaciones de la Consejeria de Fomento y Vivienda, es previsible que los
municipios que componen la parte sevillana del actual Eje Ferroviario Transversal de Andalucia
se incorporen al nucleo de cercanias una vez construido el nuevo Eje, aunque no aparece recogi-
do en el Plan de Cercanias de Sevilla del afio 2006. La nueva linea estaria compuesta posiblemente
por las estaciones de Arahal, Marchena y Osuna, asi como por otras nuevas que se construirian
en localidades como Utrera o Paradas. La ampliacion de la red incluiria a cerca de 70.000 habi-
tantes (Gavira, 2009).
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Cuadro 5. Situacion de las estaciones con la ampliacién propuesta
para el nucleo de cercanias de Sevilla

Estacion C-1 C-2 C-3 C-4 C-5

Alcolea del Rio

Arenillas

Bellavista

Benacazon .

Brenes

Calonge-Buenaire

Camas

Cantaelgallo .

Cantillana

Cartuja .

Cazalla-Constantina .

Dos Hermanas .

ElI Cahamo
El Pedroso
El Pitamo .

Estadio Olimpico .

Fabrica El Pedroso

Guadaira-Pablo de Olavide

Guadajoz .

Infanta Elena

La Rinconada
La Salud

Las Cabezas de San Juan .

Lebrija

Lora del Rio

Los Rosales ° °

Padre Pio Palmete .

Palacio de Congresos

Pineda

Pino Montano . . . .

Salteras

San Bernardo

San Jerénimo .

Sanlucar la Mayor .
Santa Justa . . . . *
Tocina

Utrera

Valencina-Santiponce .
Villanueva del Ariscal-Olivares .

Villanueva del Rio y Minas

Virgen del Rocio . . .

En negrilla estaciones planificadas

Fuente: Elaboracion propia a partir del Ministerio de Fomento, 2006
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Mapa 2. Volumen de viajeros diarios en la red de cercanias de Sevilla y ampliaciones propuestas

5. Ambitos territoriales atendidos por los servicios ferroviarios de viajeros

El actual entramado ferroviario se caracteriza por no integrar en la red a algunos de los munici-
pios mas poblados de la provincia de Sevilla, y que ademas son cabeceras comarcales en sus am-
bitos respectivos, como es el caso de Ecija 0 Carmona (Mapa 3). Esto se debe al cierre acontecido
en décadas anteriores de algunos trazados que podrian ser de gran utilidad. En cambio, otros
nucleos, como Alcala de Guadaira o Los Palacios y Villafranca, se beneficiaran de la construccién
de nuevos trazados ferroviarios de metro, tranvia o cercanias, lo que mejorara su integracion en
la aglomeracion urbana de Sevilla.

En el afo 2007 existia un total de 25 municipios que contaban con una o varias estaciones en su
término municipal, superando el millén cien mil habitantes la poblacién con servicios de trans-
porte ferroviario de viajeros en su localidad (Cuadro 6). El nutrido niimero de accesos a la red y
ser la provincia mas poblada de Andalucia posibilita que el volumen global de usuarios sea el mas
elevado de la region, superando los catorce millones. A éstos hay que anadirle el incremento que
se ha producido con la apertura del Metrocentro en 2007, la Linea 1 del Metro de Sevilla en 2009,
y las lineas C-2 y C-5 de cercanias.

En cuanto al indice demografico del transporte ferroviario, destacan las cifras elevadas de algu-
nos municipios como Tocina, Brenes, Sevilla o Utrera, bastante superiores a la media andaluza
(Cuadro 6). Esto se debe principalmente a la red de cercanias existente, lo que le lleva a ser, junto
con Malaga, la provincia que alcanza el indice global mas alto en Andalucia.
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Cuadro 6. Municipios con estacién ferroviaria de viajeros en la provincia de Sevilla, 2007

Municipio (*) Viajeros Poblacion L= v/p (**) | Diferencia con respecto
al total de municipios con
estacion de la provincia (%)
Alanis 19 1.887 0,0 -100,0
Alcolea del Rio 2.892 3.331 0,9 -92,9
Arahal 2.232 18.896 0,1 -99,2
Brenes 211.233 12.022 17,6 39,7
Cantillana 91.158 9.927 9,2 -27,0
Carmona 38.556 27.578 1,4 -88,9
Carrion de los Céspedes 4.351 2.261 1,9 -84,9
Casariche 2.523 5.453 0,5 -96,0
Cazalla 1.239 5.095 0,2 -98,4
Dos Hermanas 1.028.074 117.564 8,7 -31,0
El Pedroso 5.233 2.259 2,3 -81,7
Guadalcanal 4.355 2.994 1,5 -88,1
La Rinconada 401.535 34.211 1,7 7,1
La Roda de Andalucia 1.472 4.397 0,3 -97,6
Las Cabezas 14.234 16.239 0,9 -92,9
Lebrija 289.266 25.614 11,3 -10,3
Lora del Rio 298.398 19.194 15,5 23,0
Marchena 92.979 19.310 4,8 -61,9
Osuna 66.128 17.698 3,7 -70,6
Penaflor 43.071 3.740 11,5 -8,7
Pedrera 39.392 5.161 7.6 -39,7
Sevilla 10.509.343 699.145 15,0 19,0
Tocina 201.181 9.271 21,7 72,2
Utrera 752.259 49.135 15,3 21,4
Villanueva del Rio y Minas 17.075 5.229 3,3 -73,8
Total 14.118.198 1.117.611 12,6
Nota: No se contabilizan el nimero de usuarios del Metrocentro (Sevilla), Linea 1 del Metro de Sevilla (Dos
Hermanas, Mairena del Aljarafe, San Juan de Aznalfarache y Sevilla) y las nuevas estaciones de cercanias (Camas,
Valencina-Santiponce, Salteras, Villanueva del Ariscal y Olivares, Sanlicar la Mayor y Benacazon).
*En el cuadro vienen recogidas aquellas localidades que tienen una o varias estaciones dentro de su término
municipal, habiéndose sumado el nimero de viajeros cuando existe mas de una.
** [ndice demogréfico de transportes del manual Geografia del Transporte de Marek Potrykowski y Zbigniew Taylor,
que en este caso ha sido denominado Indice demogréafico del transporte ferroviario, ayuda a conocer el numero de
viajeros por habitante durante un periodo de tiempo. En esta férmula V es el volumen de viajeros, P es la poblacién e
ITF es el indice que se quiere conocer.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Adif y de la aplicacion SIMA del Instituto de Estadistica y
Cartografia de Andalucia, 2008
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Esta circunstancia favorece que de los diez ambitos comarcales* en los que se han dividido la
provincia, ocho cuenten con acceso ferroviario (Cuadro 7), no llegando al 5% la poblacién sin
servicios de trenes de viajeros en su comarca. Las cifras del indice demografico del transporte
ferroviario son bastante elevadas en las comarcas del Bajo Guadalquivir, Vega y Sevilla. Ademas,
como se aprecia en el Mapa 3, la aglomeracién urbana de Sevilla cuenta con mas estaciones y
usuarios, centrados en la estacion de Sevilla-Santa Justa.

Cuadro 7. Ambitos comarcales con servicios ferroviarios de viajeros en la provincia de Sevilla, 2007

Comarca Viajeros Poblacion l=v/p Diferencia con respecto al
total de las comarcas con
estacion de la provincia (%)

Alcores 38.556 64.655 0,6 -92,5

Aljarafe-Marisma 4.351 93.558 0,0 -100,0

Bajo Guadalquivir 1.055.759 143.209 7,4 -7,5

Sevilla 11.938.952 1.162.947 10,3 28,8

Sierra Norte de Sevilla 10.846 27.865 0,4 -95,0

Sierra Sur de Sevilla 109.515 85.583 1,3 -83,8

Sierra Suroeste 95.211 95.807 1,0 -87,5

Vega 821.937 94.440 8,7 8,7

Total 14.118.198 1.768.064 8,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de Adif y de la aplicacion SIMA del Instituto de Estadistica y
Cartografia de Andalucia, 2008

4. La comarcalizacion utilizada es la planteada por el Dr. Gabriel Cano Garcia (2002) y recogida en el libro Las Comarcas Andalu-
zas, ya que es una de las divisiones mas recientes de Andalucia y mas utilizada a nivel académico. Ademas, ha sido suficientemente
contrastada con otras propuestas para el caso de la provincia de Sevilla, segtn se refleja en el estudio del Prof. Ventura Ferndndez
(2004).
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Mapa 3. Disposicién de la red, distribucién de la poblacién a nivel municipal
y delimitacién comarcal de la provincia de Sevilla, 2007

6. Areas de influencia por carretera de la red ferroviaria

En este epigrafe se calculan las areas de influencia que se generan alrededor de las estaciones,
principal indicador que ayuda a conocer el radio de acciéon que pueden tener los servicios que
prestan (Gavira y Ventura, 2011). Por ello, se ha calculado, con ayuda del software ArcGIS’ y su
extension Network Analyst®, los ntcleos de poblaciéon que se encuentran a menos de 5, 10 y 15
minutos por carretera. Para su consecucion se ha manejado la opcion service area analysis, utili-

5. ArcGIS es un completo Sistema de Informacion Geografica que permite crear, analizar, almacenar y difundir, entre otros, datos,
modelos y mapas (ESRI, 2006a).

6. Network Analyst es una extension del software ArcGIS que posibilita la resolucion de los problemas de red més comunes (ESRI,
2006b).
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zandose el sistema viario principal ponderado segin su velocidad media de autopista o autovia
(102 km/h) y via interurbana (77 km/h) (Garrain, 2009).

Las areas de influencia de las estaciones varian segtn su localizacion. Esto provoca que las es-
taciones situadas en la ciudad de Sevilla tengan a menos de 15 minutos un amplio ambito de
influencia, debido a la buena conectividad existente por carretera. Del mismo modo, alcanzan
amplias extensiones las emplazadas cerca de grandes ejes de comunicacién y en zonas de valle,
como son los casos de Marchena u Osuna.

En el Cuadro 8 se expone la poblacion atendida por las estaciones de la provincia. Estas cifras va-
rian considerablemente segun se sittien a menos de 5, 10 o 15 minutos. A menos de 5 minutos se
halla un 59,4% de los habitantes de la provincia, siendo ambitos susceptibles de usar los servicios
de esas estaciones. En el intervalo de menos de 10 minutos concurre cerca del 80% y a menos de
15 minutos algo menos del 90% de los habitantes de la provincia (Mapa 4). Estos valores insisten,
en lineas generales, en la adecuada distribucion de las estaciones, lo que propicia que el indice
demogrifico del transporte ferroviario también alcance unos valores bastante elevados.

Cuadro 8. Poblacién incluida dentro de las areas de influencia
de las estaciones ferroviarias de la provincia de Sevilla, 2009

Ambito Poblacion Poblacion Cabeceras Nucleos I = V/p
atendida del global | municipales secundarios
provincial (%)

< 5 minutos 1.128.594 59,4 1.065.914 62.680 12,5

< 10 minutos 1.484.969 78,1 1.411.165 73.804 9,5

< 15 minutos 1.702.697 89,6 1.611.168 91.529 8,3

Fuente: Elaboracion propia a partir del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010

Estas cifras difieren bastante de las regionales, superando las provinciales en cerca de 15 puntos
porcentuales en el intervalo de menos de 5 minutos, en 22 puntos en el de menos de 10 minutos y
en 23 puntos en el de menos de 15 minutos (Cuadro 9). La comparacion de estos valores muestra
como los ambitos de influencia estain mas poblados, si son comparados con las cifras regionales.
Esto puede inducir a un uso mas elevado de los servicios que se prestan en las estaciones, siempre
y cuando, entre otros, los intervalos de circulacion y precios se ajusten a las necesidades de la
poblacion.

Cuadro 9. Comparacion de la poblacion dentro de las areas de influencia de la red ferroviaria en la
provincia de Sevilla y en Andalucia, 2009

< 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos

Hab. %* Hab. %* Hab. %*
Sevilla 1.128.594 59,4 1.484.969 78,1 1.702.697 89,5
Andalucia 3.811.984 45,9 4.662.813 56,2 5.5622.176 66,5
* Poblacién atendida del total provincial o andaluz

Fuente: Elaboracion propia a partir del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010
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En todo caso, el ambito de influencia demografico es bastante elevado a pesar de ser el territorial
bastante exiguo, alcanzando este tltimo algo mds del 50% en el ambito de influencia inferior a
15 min., como se observa en el Mapa 4 y en el Cuadro 10. Sin embargo, la isocrona de menos
de 5 min. cubre tan solo un 11% del espacio provincial, a pesar de atender a cerca del 60% de la
poblacién. A nivel andaluz estos valores de superficie suelen rondar una disminucién del 50%.

Cuadro 10. Superficie incluida dentro de las areas de influencia
de las estaciones ferroviarias (km2), 2009

< 5 minutos < 10 minutos < 15 minutos

Extension %™ Extension %™ Extension %™
Sevilla 1.544,9 11,0 4.677,3 33,3 7.571,2 53,8
Andalucia 4.760,3 5,4 15.179,2 17,3 25.924,8 29,6
* Porcentaje respecto de la superficie total

Fuente: Elaboracion propia a partir del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia, 2010

Mapa 4. Ambitos temporales de acceso por carretera a las estaciones ferroviarias
de la provincia de Sevilla, 2009
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7. Proyectos para la red ferroviaria de Sevilla

La provincia de Sevilla se encuentra en un periodo de grandes cambios que permitiran ampliar
las actuales infraestructuras ferroviarias (Gavira, 2009). La principal actuacion sera la conexion
por alta velocidad de la ciudad de Sevilla con los centros regionales andaluces, en tiempos mani-
fiestamente inferiores a los actuales por carretera, como se observa en la Cuadro 11.

Cuadro 11. Comparacion del tiempo aproximado futuro de recorrido en ferrocarril de alta velocidad
y los actuales por carretera, entre Sevilla y el resto de centros regionales andaluces
(en horas y minutos), 2009

Algeciras Almeria Cadiz Cérdoba Granada Huelva Jaén | Malaga
Ferrocarril 1:30 2:30 0:55 0:40 1:15 0:30 1:40 | 0:55
Carretera 1:53 3:59 1:19 1:32 2:34 1:03 2:27 2:12

Fuente: Elaboracion propia a partir del Ministerio de Fomento y Consejeria de Obras Publicas y
Transportes de la Junta de Andalucia

7.1. Eje Ferroviario Transversal

El Eje Ferroviario Transversal de Andalucia es un proyecto impulsado por el Ministerio de Fo-
mento y la Junta de Andalucia que se encuentra en construccién actualmente. El trazado crea una
red vertebradora de alta velocidad que disminuird ostensiblemente los tiempos de viaje entre las
ciudades de Sevilla, Malaga, Granada y Almeria.

Su doble via de ancho internacional y electrificado favorecera el paso de trenes con velocidades
superiores a los 250 km/h. La finalizacion estaba prevista entre Sevilla y Antequera para 2013
(tramo a ejecutar por la Junta de Andalucia) pero diversos atrasos por falta de fondos impiden
una apertura inminente. Esto ha provocado que la plataforma se encuentre finalizada en la parte
comprendida entre Antequera y Marcena.

No obstante, la actual coyuntura econémica ha propiciado que la Consejeria de Fomento y Vi-
vienda busque el apoyo del Estado para finalizar las obras del tramo asumido por la Junta (Sevi-
lla- Antequera), especialmente entre Sevilla y Marchena. Asimismo, la Consejeria de Fomento y
Vivienda ha expuesto como solucion provisional el acondicionamiento de la via simple no elec-
trificada existente entre Utrera y Marchena, lo que permitiria rentabilizar a corto plazo la inver-
sion realizada y aprovechar las infraestructuras actuales. Su ejecucion posibilitaria la conexion de
la plataforma practicamente concluida entre Marchena y Antequera con el tramo de via existente
entre Marchena y Sevilla. Desafortunadamente, el Estado no ha destinado ninguna partida pre-
supuestaria para acometer estas obras.

Si se llegase a plasmar esta infraestructura, segin previsiones de la Consejeria de Obras Pu-
blicas’, propiciaria una revolucién en los desplazamientos, ya que incrementaria de 3 millones
de viajeros en media distancia, entre Sevilla-Antequera-Granada-Almeria, a 14 millones. Por el
contrario, puede suponer el olvido de la mayoria de las ciudades medias que ofrecen servicios de

7. Informacién recogida de la nota de prensa no fechada de la Junta de Andalucia titulada “La alta velocidad junta ciudades de
Andalucia’, [consulta: 12 de junio de 2010].
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viajeros en el actual Eje, pues se prevé que sean minimas las paradas en estas localidades (Albalate

y Bel, 2010) si finalmente solamente se implantan en la linea servicios de alta velocidad (Bellet,
Alonso y Casellas, 2010).

Del mismo modo, hay que senalar que los nucleos de Sevilla y Malaga estan articulados por alta
velocidad desde el aino 2007 debido a la ampliacion hasta ésta tltima de los servicios entre Sevilla
y Cérdoba. Esto es posible por la apertura de la via de alta velocidad que une Malaga con Madrid,
lo que ha implicado que la conexién entre ambas ciudades andaluzas se haya reducido en algo
mads de media hora, pasando de las 2 h 30 min actuales por via convencional, a 1 h 55 min por
alta velocidad.

7.2. Lineas Sevilla-Huelva y Sevilla-Cddiz

Las conexiones ferroviarias de Sevilla con Huelva y Cadiz también se beneficiaran de importantes
modificaciones, lo que permitira el aumento de los servicios y la reduccion de los tiempos de des-
plazamiento. La situacidn en la que se encuentran ambos proyectos es dispar, pues en el trazado
que conectara Sevilla con Huelva no han comenzado las obras, mientras que en el Sevilla-Cadiz
ya se han iniciado, estando en uso algunos tramos, como el que une Dos Hermanas con Utrera.

La linea de alta velocidad entre Sevilla y Huelva incluird una plataforma de via doble electrifica-
da y de ancho internacional. El trazado se inicia en el nudo ferroviario de Majarabique, donde
enlaza con la actual linea de alta velocidad Madrid-Sevilla. Su construccién permitiria conectar
Andalucia con ferrocarril con Portugal. No obstante, es importante sefialar como su construccion
puede demorarse en el tiempo debido a la actual coyuntura econdémica y al posible cambio de
planteamiento del modelo ferroviario espaiol.

Entre Sevilla y Cadiz se ha emprendido una renovacion integral del trazado actual, duplicandose
la linea actual y construyéndose las variantes necesarias para permitir la circulacién en alta velo-
cidad. Para ello, las vias se estan montando con traviesas polivalentes y con los sistemas de elec-
trificacion e instalaciones de seguridad y comunicaciones necesarias para permitir la circulacién
de trenes de alta velocidad, pudiéndose cambiar a ancho internacional en un futuro.

7.3. Metro de Sevilla

Lalicitacion de los estudios informativos de la red de metro de Sevilla en el afio 2000 y el inicio de
las obras el 23 de septiembre de 2003 retom¢ la necesidad, desechada dos décadas antes, de crear
una red de metro en Sevilla. Desde el afio 2000 se han producido diferentes actuaciones que han
dado lugar a las cuatro lineas proyectadas.

La linea 1 del Metro de Sevilla se encuentra en funcionamiento desde principios del afio 2009.
Entre sus principales caracteristicas se encuentran sus 18 km de trazado, que cruza la ciudad de
Oeste a Este en 39 min, y sus 22 estaciones, con una frecuencia de parada en hora punta de 4 min.
El trazado discurre entre las poblaciones de Sevilla, Dos Hermanas, Mairena del Aljarafe y San
Juan de Aznalfarache. El recorrido sirve a una poblacion cercana a los 230.000 habitantes (a me-
nos de 500 metros de distancia). Durante 2011 el trafico total fue de 15.817.390 desplazamientos,
frente a los 14.630.448 registrados en 2010, lo que supone un incremento en términos relativos
de un 8,11%.
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La primera linea ha sido planificada de tal forma que permite la interaccion con otros medios de
transporte como pueden ser los trenes de cercanias, autobuses metropolitanos y urbanos, tranvia,
carril-bici y automéviles privados, gracias a las plazas de aparcamientos disuasorios repartidas
por el trazado. Asimismo, mejora la accesibilidad a centros y espacios donde la congestién del
trafico es patente, como las Universidades de Sevilla (Rectorado, Campus de Pirotecnia y Ramén
y Cajal) y Pablo de Olavide, los juzgados del Prado de San Sebastian y Viapol, y el centro histo-
rico de Sevilla; asi como a areas comerciales, deportivas, culturales o de ocio de los municipios
beneficiados.

Su puesta en funcionamiento ha favorecido la reduccion del tréfico privado en los espacios servi-
dos por el trazado (Ferrocarriles de la Junta de Andalucia, 2009). Sin embargo, el impacto puede
ser mucho mayor si se crea una verdadera red de metro en Sevilla que sobrepase la linea actual
y sus conexiones tranviarias. Por ello, las Administraciones local y regional han apostado por
construir tres nuevos trazados que complementen el actual (Mapa 5). Estos discurriran dentro
de la ciudad de Sevilla, aunque es probable que dispongan de nuevas conexiones tranviarias que
extiendan su area de influencia a mas habitantes. A continuacidn, se explican las principales ca-
racteristicas de las lineas planificadas del metro de Sevilla:

« LaLinea 2 tendrd una longitud cercana a los 13 km y 17 estaciones. Su construccion incorpo-
rara a la red a dos de los barrios mas poblados de Sevilla (Sevilla Este y Poligono San Pablo).
Ademas, parara en algunos de los centros neuralgicos de la ciudad, como la estacion de ferro-
carril de Sevilla-Santa Justa y la antigua de Plaza de Armas, el casco histérico, la futura drea de
negocios de Puerto Triana y el Palacio de Exposiciones y Congresos.

« La Linea 3 discurrira de Norte a Sur de la ciudad, siendo la de menor longitud, con algo mas
de 11 km, y, segun estimaciones de la Junta de Andalucia, la mas utilizada, con 20 millones de
usuarios para el primer afio. Sus 17 estaciones permitiran conectar la Linea 3 con el resto de
trazados del metro y con los barrios de Pino Montano, la Macarena y Los Bermejales. Asimis-
mo, abastecera a algunos de los espacios mas transitados de la ciudad, como el Prado de San
Sebastian o las Avenidas de la Palmera y Reina Mercedes.

« La Linea 4 es una via circular que conectara el resto de trazados. Su longitud sera de 16 km,
con una estimacion de 19 millones de usuarios. Las 19 estaciones con las que cuenta también
enlazaran con la red de cercanias en los apeaderos de Cartuja y Virgen del Rocio, lo que permi-
tira conectar el principal parque tecnoldgico de la ciudad y la ciudad sanitaria mas importante
de la provincia.

7.4. Nuevos trazados tranviarios

En los primeros afos del siglo XXI los proyectos tranviarios han sido numerosos en la provincia,
como el que ha vuelto a crear un trazado urbano en la ciudad de Sevilla o los que han enlazado la
red de metro con alguno de los nticleos mas poblados de la aglomeracién urbana. Los préximos
epigrafes recogen algunas de las lineas tranviarias que contempla el Plan de Transporte Metropo-
litano del Area de Sevilla y que se encuentran en un estado mas avanzado en su programacion o
construcciéon (Mapa 5).

7.4.1. Metrocentro

El nuevo tranvia de Sevilla (Metrocentro) se plate6 ante la necesidad de buscar un medio de
transporte que posibilitase el desplazamiento dentro de los 50.000 m2 que incluian la peatonali-
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zacion de la Calle San Fernando y la Avenida de la Constitucion. Ante esta situacion, se barajaron
diferentes alternativas para hacer mads accesible y sostenible la movilidad en el centro histérico
de la ciudad, optandose por recuperar el tranvia, un medio de transporte utilizado hasta 1960.
Su implantacion pretende hacer mas sostenible la movilidad urbana, pues el uso del automovil
en estas calles se hacia cada vez mas intolerable para peatones y medio ambiente. Algunos de los
impactos locales que ocasionaba se dejaban notar en forma de accidentes y congestion del trafico,
contaminacion acustica y atmosférica, deterioro del patrimonio y paisaje local.

El Metrocentro discurre en estos momentos entre la Plaza Nueva y las estaciones de tren y me-
tro de San Bernardo, lo que permite conectar el centro historico de la ciudad de Sevilla con los
intercambiadores de Prado de San Sebastian y San Bernardo. La totalidad del trazado transcurre
en superficie, estando la plataforma compuesta por una doble via, excepto en el tramo cercano
a la Catedral. Su planificacién ha buscado la integracion con el medio y el respeto del transporte
motorizado en los espacios habilitados.

No obstante, la ampliacién del Metrocentro, aunque muy compleja, es ineludible para que se
convierta en un medio de transporte masivo que haga viable la obra actual. Su desarrollo deberia
componerse de nuevos tramos que lo conduzcan a la estacion ferroviaria de Sevilla-Santa Justa y
al casco historico de la ciudad, aunque su trazado pueda entrafiar mayores dificultades.

7.4.2. Tranvia del Aljarafe, Alcald de Guadaira y Dos Hermanas

El Metro de Sevilla supone una revolucion en la movilidad cotidiana de la poblacién que vive
y puede acceder a las diferentes estaciones de Dos Hermanas, Mairena del Aljarafe, San Juan
de Aznalfarache y Sevilla. A pesar de ser considerable su impacto, no es suficiente, pues dos de
los nucleos mas poblados de la aglomeracion urbana de Sevilla quedan excluidos o con paradas
insuficientes (Alcala de Guadaira y Dos Hermanas). Lo mismo sucede con los municipios que se
distribuyen por la comarca del Aljarafe, cuya poblacion trabaja mayoritariamente en la ciudad
de Sevilla. Estos inconvenientes han apoyado la consideracion de diferentes alternativas que ex-
tiendan los beneficios de esta nueva infraestructura a partir de la construcciéon de nuevas lineas
tranviarias, que complementaran el trazado del metro (Consejeria de Obras Publicas y Transpor-
tes, 2007).

El tranvia del Aljarafe se constituye como un elemento de gran importancia para la conexion de
varios nucleos del eje Sur-Norte del Aljarafe con la Linea 1 del Metro de Sevilla (Figura 1). El
trazado de 28 km atenderd a cerca de 174.000 habitantes (a menos de 500 m de una estacion),
con una estimacién de 5,8 millones de viajeros por afo. Las localidades por donde discurrira
son Coria del Rio, Palomares del Rio, Mairena del Aljarafe, San Juan de Aznalfarache, Bormujos,
Tomares, Gines, Castilleja de la Cuesta, Valencina de la Concepcidn y Salteras.

El proyecto estd mayoritariamente en fase de elaboracion, a excepcion de pequefios tramos cuyo
estado estd mas avanzado, lo que determinard las caracteristicas finales del trazado. La inter-
modalidad estara muy presente en las nuevas estaciones, conectando el tranvia con el metro en
Mairena del Aljarafe y San Juan de Aznalfarache, asi como con la estacién ferroviaria de cercanias
de Salteras (linea C-5) y con varias lineas de autobuses metropolitanos. Ademas, esta prevista la
construccion de varios aparcamientos disuasorios.

El trazado de Alcala de Guadaira tendra una longitud de 12 km, inicidndose en la parada de la
Universidad Pablo de Olavide de la Linea 1 del metro. Las 11 estaciones proyectadas serviran a
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una poblacién que ronda los 80.000 habitantes, incluyendo la alcalareia y la que se desplaza a
trabajar, con una estimacion de 5 millones de viajeros anuales. Actualmente, es la conexion mas
avanzada, pues las obras se han iniciado en gran parte del recorrido.

El trazado de Dos Hermanas constara de seis estaciones y una longitud de 5 km, que comenzaran
en la parada de Olivar de Quintos de la Linea 1 del Metro (Figura 1). El nuevo trazado servira a
unos 100.000 usuarios, estimandose que el numero de viajeros anuales sea de 3 millones. Como
en las anteriores conexiones tranviarias, dispondra de aparcamientos disuasorios, enlace con el
metro y vinculo con la red de cercanias de Sevilla en la futura estacion de Casilla de los Pinos.

Mapa 5. Red de metro y conexiones tranviarias de la aglomeracion urbana de Sevilla

Fuente: Metro de Sevilla, 2009. Consultable en linea en www.metro-sevilla.es
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7.4.3. Tranvia de Los Palacios y Villafranca

El proyecto de conexidn entre Los Palacios y Villafranca y Dos Hermanas supondria su incorpo-
racion a la red metropolitana de transporte ferroviario, no estando todavia clara la tipologia del
trazado. La nueva linea enlazaria con los servicios de cercanias que circulan por Dos Hermanas.
La conexidn tendria una demanda potencial de 150.000 habitantes, dando servicio a los 40.000
de Los Palacios y a aquéllos que se desplacen de localidades cercanas. Asimismo, para potenciar
su uso, se construirian aparcamientos disuasorios en el entorno de las estaciones.

8. Conclusiones y reflexiones finales

En los ultimos afios se esta realizando una regeneracion de la red ferroviaria, que esta planificada
que sea casi integral, segun previsiones del POTA y PISTA. En estos trabajos se reforzaran las
centralidades actuales, concentradas principalmente en el centro regional de Sevilla, como conse-
cuencia de la potenciacion de los servicios metropolitanos y de la alta velocidad. Por el contrario,
en las ciudades medias mas periféricas las mejoras seran manifiestamente inferiores.

Las diferentes intervenciones encumbran al transporte ferroviario como alternativa del pasado
para los problemas actuales de movilidad, contando entre sus principales caracteristicas la rapi-
dez, menor coste, seguridad y respeto por el entorno. El cambio de mentalidad tanto social como
politica se esta trasladando a la red provincial y andaluza, donde en pocos afios ha sido realidad
la interaccion de diferentes modos ferroviarios (tranvia, metro, ferrocarril convencional y alta
velocidad).

Ademas, la potenciacion de una movilidad urbana e interurbana mas sostenible puede trasladar-
se a una intermodalidad real que integre todos los medios de transporte, en la que ir a pie o en
bicicleta sea la base de los desplazamientos, completado principalmente por los diferentes modos
ferroviarios y por los autobuses publicos. En la actualidad, en la ciudad de Sevilla se estan crean-
do espacios intermodales, localizandose diferentes medios de transporte en ambitos cercanos,
con el fin de facilitar el intercambio de viajeros. Falta, sin embargo, un impulso contundente en
las ciudades medias que facilite, entre otros, la extension de las areas de influencia de las estacio-
nes ferroviarias de viajeros mas alla del ambito local.

El principal problema que se encuentran las diferentes propuestas de mejora y ampliacion de la
red ferroviaria es también la actual crisis econémica. En los tltimos afos se habia generalizado la
necesidad de potenciar e incrementar los entramados de transporte ferroviario que canalizasen
la movilidad cotidiana de la poblacién, asi como la adecuacion de las interurbanas para potenciar
unos desplazamientos medios y largos mas sostenibles, pero la crisis econémica de la primera
década del siglo XXI puede suponer su retraso o cancelacion, debido a la falta de financiacién.
Ademas, durante el aflo 2013 se han recortado y suprimido algunos de los servicios, aunque en
menor medida que en otras provincias. En Sevilla se ha dejado notar principalmente en la reduc-
cién del numero de trenes que circulan por el trazado que se adentra en Extremadura.

No obstante, actualmente es el mejor momento para potenciar el uso del transporte publico, ya
que su menor coste lo hace mas asequible para las familias que se encuentran en una situacion
de mayor vulnerabilidad. Oferta que debe de ser atractiva también para la poblacién en general.
Por ello, se deben impulsar cambios que permitan ajustar los servicios ferroviarios tanto en coste
como en calidad a las necesidades de los potenciales demandantes, de lo contrario continuara el
descenso del nimero de usuarios.
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La eficacia del transporte ferroviario deberia favorecer el incremento de la demanda actual. Para
conseguirlo corresponden emprender medidas que coarten el uso del automdvil en los espacios
donde existen alternativas adecuadas. Asimismo, es esencial la promocién de actuaciones que
potencien el uso del tren. Estas pueden basarse en la reduccién de las tarifas para los usuarios que
mayor uso realizan del medio o en la ampliacién de la frecuencia cuando existe mas demanda,
sustentada en el incremento de la capacidad de las infraestructuras.

Para extender las areas de influencia de las estaciones, deberian, entre otros, organizarse redes de
autobuses interurbanos y construirse aparcamientos disuasorios que permitan el acceso de la po-
blacién al ferrocarril. De esta forma, los beneficios de las inversiones llegarian a mas habitantes,
ampliando su repercusion socioecondmica.

En definitiva, se puede sefialar como el ferrocarril se ha convertido en una alternativa rescatada
del pasado para los problemas de movilidad que presenta actualmente la poblacion, lo que puede
facilitar que los proximos afos sean previsiblemente los mas proliferos del ferrocarril, dejando
atras la conformacion vertiginosa y desordenada de la red durante el siglo XIX. Un desarrollo
equilibrado y que vertebre la provincia de Sevilla, con servicios tanto convencionales como de
alta velocidad, seran los principales factores que influyan en su éxito. Si su evolucién no es mas
equilibrada, dentro de unos afos solamente existiran servicios de alta velocidad y metropolita-
nos, focalizados en la capital provincial. Los espacios mas periféricos de la provincia se encon-
trarian desconectados de la red, lo que induciria el aumento de los desplazamientos motorizados
privados, asi como a un menor desarrollo socioecondémico de estas localidades, al tener menos
alternativas para desplazarse sus habitantes.
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