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ACTUALIZACION HASTA 2011

Este documento consta de varias partes. La primera parte es un andlisis de la
movilidad en el Area Metropolitana de Sevilla, fechado en 2003 y que cubre el
periodo 1992-2003. Esta primera parte va seqguida de sucesivas
acrualizaciones. Esta estructura debe ser tenida en cuanta por el lector o
lectora a la hora de valorar las afirmaciones que se hacen a lo largo del texto.

1.- El punto de partida: las inversiones en infraestructura con motivo de la
Expo’92:

Podemos decir que la actual estructura de la movilidad en el Area Metropolitana de
Sevilla se cimenta en la red de infraestructuras realizada con motivo de la Exposicién
Universal. La Expo’92 supone la creacion en Sevilla y su entorno de una serie de
infraestructuras de transporte (SE-30, rondas intermedias, soterramiento de las lineas
ferroviarias, etc.), algunas ya contempladas en el PGOU de la ciudad y otras no, que
marcan un antes y un después en la estructura de la movilidad metropolitana.

Aunque la parte del le6n de las inversiones se la llevan los sistemas de comunicacion
interprovinciales, entre los que destaca el AVE Sevilla - Madrid y la nueva autovia este-
oeste de Andalucia, denominada ex-profeso A-92, las inversiones en el entorno
inmediato de Sevilla suponen la nada despreciable cantidad de 82.400 millones de
pesetas?, de los que 35.500 van a parar a la red viaria de la ciudad, para cuya gestién se
firma en 1986 un convenio tripartito entre el MOPU, la Junta de Andalucia y el
Ayuntamiento de Sevilla, que es ampliado en 1987. Estas inversiones se traducen
basicamente en la construccion, financiada por el MOPU, de una ronda de
circunvalacion exterior con trazado de autovia, la SE-30, y en la creacion de dos nuevas
rondas urbanas por el este-sur de la ciudad, la Ronda del Tamarguullo y la Ronda Los
Remedios - Maria Auxiliadora - San Francisco Javier, financiadas al alimén por la Junta
de Andalucia y el Ayuntamiento. Ademas, se lleva a cabo la demolicion de la via férrea
paralela al Rio Guadalquivir, abriéndose una nueva via urbana junto a éste, la
denominada Nueva Torneo. Asimismo se acondicionan cinco nuevos puentes sobre el
Rio y la Darsena.

El programa de infraestructuras se completa con actuaciones sobre la via férrea: traslado
de las terminales y soterramiento de la via a su paso por la ciudad, electrificacion y
mejora de ésta, accesos del AVE, remodelacion de la variante a Huelva, creacion de un
nuevo ramal este para mercancias (La Negrilla), etc., asi como con un nuevo aeropuerto
y, sobre todo, con la actuacién de enorme importancia urbanistica que supuso la
prolongacion de la darsena del puerto sobre el viejo cauce del Guadalquivir, dando lugar
a la actual fisonomia del Guadalquivir a su paso por la ciudad. De todas estas
actuaciones hay que destacar, por su importancia para el tema que nos ocupa, el
soterramiento de la via férrea a su paso por Sevilla, lo que da lugar a que se liberen unos



terrenos que son rapidamente urbanizados, dando lugar de hecho a nuevas rondas
interiores por el este de la ciudad, intermedias entre la Ronda Histdrica a lo largo de las
antiguas murallas almohades y las nuevas rondas a que nos referiamos en el parrafo
anterior. Asimismo hay que destacar la creacién de un “anillo ferroviario” de doble via
electrificada que engloba toda la parte este de la ciudad, sin aprovechamiento para
trafico de viajeros por el momento.

La fuerte inversion en nuevo viario estuvo pensada fundamentalmente para facilitar la
fluidez del trafico, sin prestar apenas atencién al transporte colectivo de la ciudad. De
hecho, de todas las nuevas avenidas proyectadas y realizadas, solo una, Nueva Torneo,
dispone de plataforma reservada para el transporte publico. Asimismo, la fuerte
inversion en vias férreas no tiene apenas incidencia en la estructura del transporte de
cercanias, aunque el trafico de cercanias se beneficia de la mejora general de las vias,
pero sin que se abrieran nuevas lineas de cercanias ni existiera un plan de actuacion al
respecto, como no existio plan de actuacion en lo referente al transporte colectivo en
autobuses urbanos o metropolitananos, creaciéon de redes para transporte en bicicleta o
apertura de nuevas zonas e itinerarios peatonales.

Tras el enorme esfuerzo de creacion de infraestructuras para el automoévil a que nos
hemos referido en el apartado anterior, y como no podia ser de otro modo, la
participacion de los viajes en automovil privado en el reparto modal de viajes del area
metropolitana experiment6 un notable aumento, dando un salto porcentual de mas de
diez puntos (ver Grafico 1).
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Gréfico 1: Evolucién del reparto modal de la movilidad en el Area Metropolitana
de Sevilla. Fuente: Junta de Andalucia, Plan Intermodal de Transporte (PIT).
Documento Alternativas de Actuacion. Noviembre 1995.

Este notable incremento colocé a Sevilla a un nivel similar al de otras grandes
conurbaciones europeas. Lo sorprendente, por tanto, no es el hecho en si, sino el lapso
de tiempo extramadamente corto - cinco afios - en que se produce el cambio. Otro
aspecto notable, al que nos referiremos en los siguientes apartados, es el hecho de que el
fuerte incremento porcentual de los viajes en automovil se realiza principalmente a costa
de los viajes a pié, hecho que debemos relacionar, por un lado, con la expansion
territorial, mas que demografica, de la ciudad y el consiguiente incremento de las



distancias recorridas en cada viaje; y por otro, con la pérdida de atractivo de la calle para
caminar.

Resulta asimismo interesante constatar como este notable incremento del uso del
automovil privado no redunda en un incremento de la movilidad (medida en viajes por
persona y dia), cifra que permanece practicamente inalterada entre 1990 y 1995, sino en
un reparto mas desigual de ésta, como se comprueba en el Grafico 2. Este hecho: que la
generalizacion del automoévil no redunda en un aumento de la movilidad total, es por
otra parte un hecho generalizado y comprobado por numerosas encuestas en la mayoria
de las grandes conurbaciones europeas.
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Grafico 2: Evolucién de la movilidad (n° de viajes por persona y dia) total y segliin nimero de
coches en la familia entre 1990 y 1995. Fuente PIT, Documento Diagndstico Propositivo. Febrero
1995.

2.- El “Plan Intermodal de Transportes”

Toda esta situacion es puesta de manifiesto con motivo del inicio de la redaccién del
Plan Intermodal de Transportes de Sevilla (PIT), por la Consejeria de Obras Publicas y
Transporte de la Junta de Andalucia®. En el documento de Alternativas de Actuacion del
PIT (nov.1995), la Consejeria propone dos escenarios de actuacién. En el primero,
denominado "tendencial", se supone simplemente que se contintian las tendencias del
periodo 1990-95 sin restricciones de ningin tipo al trafico privado. En el segundo,
denominado "modificado", se introducen politicas activas por parte de los gestores del
transporte, con el objetivo de mantener una relaciéon mas favorable al uso del transporte
publico. Los datos relativos a ambos escenarios se ofrecen en el Grafico 3. La
introduccion del escenario denominado "tendencial” es mas bien retérica, dado que el
PIT plantea como uno de sus objetivos "lograr que en el futuro el reparto modal en
medios mecanizados sea completamente equilibrado, es decir se llegue al 50/50",
aunque "estimamos que llegar a dicho reparto 50/50 debe realizarse de una manera
gradual y que el periodo para lograrlo va a ser superior al horizonte del PIT...". De ese
modo el escenario denominado "modificado" es el que en realidad se propone como fase
transitoria hasta lograr el objetivo del 50/50.
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Grafico 3: Reparto del total de los viajes mecanizados de 1983 a 1995 y proyeccion para el 2007
segun los dos escenarios del PIT. Fuente PIT, Alternativas de Actuacién, nov.1995

La redaccién del PIT de Sevilla por la Junta de Andalucia, asi como los PITs de Malaga
y Cadiz, supone un notable esfuerzo de planificaciéon y, al menos en principio, un
cambio de optica en muchos sentidos. En primer lugar se opta por un enfoque
metropolitano, mucho mas realista que el anterior enfoque meramente municipal. Por
otro se trata de elaborar un plan integral que englobe a todos los modos de transporte,
tanto publicos como privados, aunque con algunos olvidos de importancia que
pondremos de manifiesto mas adelante. Finalmente, el objetivo declarado de invertir la
tendencia hacia el predominio del automévil privado, logrando una mayor participacién
del transporte publico en el reparto modal, supone también un cambio de éptica respecto
a fases anteriores del planeamiento, en las que el incremento de la participacion del
automovil en el reparto modal (y consiguientemente en el reparto del viario publico) se
consideraba como un dato de partida al que las politicas de transporte habian de
plegarse.

Sin embargo, un somero analisis de las inversiones previstas como necesarias en el
escenario "modificado"”, revela que las inversiones en nuevo viario - 45.300 millones de
pesetas - resultan ser muy similares a las inversiones en transporte publico (basicamente
"metro ligero") - 50.532 millones -, algo que no casa muy bien con el objetivo de
favorecer al menconado transporte publico frente al trafico privado, sobre todo si
tenemos en cuenta que entre el afio 1995 y el 2007 el numero total de viajes al dia en
automovil privado sélo deberia pasar - en el escenario modificado - de 812.000 en 1995
a 844.000 en el horizonte del 2007, es decir un incremento porcentual en torno al 5%
que no parece justificar en principio las cuantiosas inversiones previstas para creacion
de nuevo viario, maxime tras las cuantiosas y recientes inversiones de los afios previos a
la Exposicion Universal. Asi pues, cuando descendemos de la teoria a la practica, nos
encontramos con que, pese a las declaraciones de intenciones, los planes de actuacion
encaminados a generar nuevas vias de comunicacién para el automovil privado no
aminoran la marcha ni mucho menos.

Finalmente, conviene sefialar una de las carencias mas importantes del PIT de Sevilla.
Todo plan de transporte que contemple la apertura de nuevas vias y la creacion de



nuevos medios de transporte es también un plan urbanistico que condiciona el
crecimiento de la ciudad. La apertura o la ampliacion de nuevas carreteras, como la
nueva autovia de circunvalacion SE-40, prevista siquiera sea de modo parcial en el PIT,
supone necesariamente un nuevo impulso a la expansién territorial del Area
Metropolitana de Sevilla, incidiendo de nuevo en un modelo de ciudad basado en la
urbanizacion dispersa que depende en gran medidad para su funcionamiento del
automovil privado.

7.- El Metro

La propuesta "estrella” del PIT en lo que respecta a la remodelacion del transporte
publico en Sevilla fué, con diferenca, el denominado "metro ligero"3. El metro ligero es
una especie de tranvia modernizado de plataforma baja que fué en su dia definido por el
MOPT como "un modo sobre rail, con guiado manual, que presenta porcentajes
significativos (al menos el 40%) de reserva o independencia de la plataforma,
dependiendo de las caracteristicas urbanas y de tréfico a lo largo de su trazado, y que
permite atender demandas de entre 4.000 y 20.000 pasajeros por hora y sentido,
dependiendo, en buena medidad, del grado de reserva de la plataforma"*. En el caso de
Sevilla la plataforma reservada se extiendia a todo el trazado y se complementaba con
una regulacién semaforica que subordina el ciclo semaférico al paso del metro ligero.

El aspecto de la propuesta de metro ligero que mas polémica levantd fue su caracter de
modo superficial en plataforma reservada, lo que le convierte en un competidor mas por
espacio vial de la ciudad, asi como su no penetracion en el Casco Histérico de Sevilla.
Es en este aspecto en el que llovieron las criticas, dando lugar a una agria polémica
entre la junta de Andalucia (PSOE) y el Ayuntamiento (PP-PA), partidario de una
solucion mas “convencional” de metro subterrdaneo con penetracion en el Casco
Historico de la Ciudad. Es sabido que dicha polémica bloque6 por completo la creacion
de dicho modo de transporte hasta que comienza a desbloquease con el cambio de
alianzas en el gobierno municipal (de PP-PA a PSOE-PA). Se crea entonces la
“Sociedad del Metro de Sevilla”, politicamente bajo la influencia del PA, y se alcanza
un acuerdo Ayuntamiento — Junta de Andalucia para elaborar un nuevo proyecto de
Metro y licitar las obras de la linea 1 (la Plata — Eduardo Dato — Puerta de Jerez — Los
Remedios - San Judn de Aznalfarache - Mairena del Aljarafe). Dicha primera linea
conserva de la propuesta inicial de “metro ligero” su no penetracién en el “Casco
Histérico” de la ciudad. Entre las novedades figuran el aprovechamiento de los tineles
del viejo proyecto de metro de Sevilla (a lo largo de Eduardo Dato) y una cierta
vocacion metropolitana, que se manifiesta en la intencién de prolongar dicha linea 1
hasta Mairena del Aljarafe. Otra imortante novedad es el cardcter privado de la
financiacién, en régimen de concesion y con garantias de subvencion del billete por las
Administraciones Publicas, formula hasta la fecha inédita en Espafia y que ha levantado
serias suspicacias.

Como resultado de todo este debate, las inversiones en transporte publico previstas en el
PIT han experimentado un serio retraso, con el dafio consiguiente para las previsiones
de mejora en el reparto modal transporte publico — transporte privado. En consecuencia
y pese a la falta de nuevos datos cuantitativos, todo parece indicar que las previsiones
del PIT de mejora de esta relacion dificilmente van a poderse cumplir.

4.- Otras propuestas: carriles-bus, cariles-bici y “anillo de cercanias”.



Mientras la Consejeria de Obras Publicas y Transportes elabora el PIT de Sevilla, de la
empresa municipal Transportes Urbanos de Sevilla S.A.M. (TUSSAM) de las
asociaciones de ciclistas urbanos (A Contramano) y de la Gerencia de Cercanias de
RENFE parten propuestas que merecen atenciéon. En lo que respecta a TUSSAM, ésta
plantea en abril de 1991 una propuesta de red de carriles-bus, aprovechando las
oportunidades que se abren con la apertura de las nuevas avenidas y rondas por la
ciudad®. La propuesta se complementa con una reordenacién del transporte ptiblico en el
interior del Casco Historico, que contempla la peatonalizaciéon de su zona central. Con
posterioridad, en noviembre de 1996, TUSSAM vuelve a la carga, planteando una nueva
propuesta que complementa y extiende la red de carriles bus y plataformas reservadas
solicitada en 1991.

La insistencia de TUSSAM en disponer de una red de carriles bus y plataformas
reservadas (o carril-bus protegido mediante bordillo) es consecuencia de la baja
velocidad comercial de los autobuses urbanos, que en 1995 era de 13,57 km/hora (12,3
en los tramos puramente urbanos de la red)®, consecuencia a su vez de la congestion del
trafico a lo largo de las lineas de autobtis. Las posibilidades de aumentar esta velocidad
mediante la creaciéon de plataformas reservadas es puesta de manifiesto durante el
periodo considerado por el notable aumento de la velocidad comercial, hasta un 38%, en
la tnica via dotada de plataforma reservada, la calle Torneo. Sin embargo, en 1995 la
longitud total de carriles bus y plataformas reservadas al transporte publico so6lo
alcanzaba los 11,3 kms., frente a los 411 kms. totales de la red, de los cuales solo una
calle posee plataforma reservada y el resto son carriles bus sin mas separacién del resto
del viario que la sefializacion horizontal mediante una raya de pintura blanca. En la
actualidad (2003) la situacion de indisciplina en lo que respecta a los carriles bus es
total, de modo que muchos tramos se han convertido, en la practica, en bandas de
aparcamiento.

Por otra parte, a lo largo de la década de los 90, A Contramano presenta una serie de
propuestas de cracion de infraestructura para bicicletas en la ciudad’. Dichas propuestas
dan lugar a la inclusién de la bicicleta en diversos planes urbanisticos, entre los que
destaca el “Plan Especial de la Bicicleta”, aprobado por el Ayuntamiento de Sevilla en
1994° y la inclusion de algunos carriles-bici en el propio PIT. El resultado de todo ello,
sin embrago, no es mas que la creacién de una serie de carriles-bici inconexos entre si,
la mayoria de ellos de indole recreativa, que distan mucho de configurar una verdadera
red de transporte®.

En cuanto a la red de cercanias de RENFE, ésta se benefici6 marginalmente de las
inversiones en infraestructura ferroviaria en los afios 87-91. La creacién de doble via
electrificada en la tnica linea de cercanias existente: Lora - Sevilla - Dos Hermanas, asi
como el soterramiento de la via a su paso por Sevilla y la creaciéon de nuevos apeaderos
en San Bernardo (subterraneo) y en el hospital Virgen del Rocio, permiti6 que una
adecuada gestion de linea se tradujese en un espectacular aumento del nuimero de
viajeros, tal y como se muestra en el Grafico 4. Por otra parte, la creacion de un ramal
exterior por el este de la ciudad para trafico de mercancias exclusivamente, también con
doble via electrificada, sugeria la posibilidad de establecer un anillo ferroviario de
circunvalacion por el centro-este de la ciudad, dando servicio a zonas de gran expansion
residencial (Sevilla Este con mas de 30.000 hab., Palmete, Padre Pio...), y a importantes
centros de servicios (Palacio de Exposiciones y Congresos, Universidad Pablo de
Olavide, etc...). Finalmente, dicho Ramal Este del anillo ferroviario ofrecia la
posibilidad de acceder al antiguo ramal de cercanias hacia Alcald de Guadaira, en la



actualidad usado solo parcialmente para transporte de chatarra a una fundicion,
recuperandolo como linea hacia aquella poblacién, la tercera en importancia del Area
Metropolitana, tras la propia Sevilla y Dos Hermanas.
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Grafico 4: Evolucién del trafico de cercanias en el Area Metropolitana de Sevilla y previsiones del
PIT para el 2007. Fuente: elaboracion propia a partir del PIT, documentos Diagnéstico Propositivo
y Alternativas de Actuacion

Ante esta situacion, ya en marzo de 1991 la Gerencia de Cercanias de RENFE elabora
un primer informe en el que se ponen de manifiesto estas oportunidades y se sugiere
sean incluidas en el PIT en redaccion. Asimismo, se sugieren otras actuaciones, entre las
que destaca el estudio de la penetracion del ferrocarril en las zonas residenciales del
Aljarafe al oeste de la ciudad, con mas de 100.000 personas en urbanizaciones dispersas
y un transporte publico muy deficiente, completando asi la circunvalacién ferroviaria de
la misma. Dicho informe es completado y ampliado en sucesivas entregas, disponiendo
la Gerencia de Cercanias de un tltimo informe de marzo de 1998, en el que se estudia la
utilidad social y la viabilidad econémica de la propuesta de ferrocarril de circunvalacién
centro-este, cuyo coste de inversion se evalia en 1.500 millones de pesetas™.
Finalmente, tras un largo paréntesis, el Ministerio de Fomento anuncia en febrero de
2003 el inicio de las obras de dicha infraestructura.

Como puede verse, el transporte ferroviario de cercanias, la bicicleta y el autobus
urbano de Sevilla han corrido en los ultimos afios una suerte similar al “Metro”:
polémicas inttiles, retrasos injustificados y falta de inversiones reales. Solo la
infraestructura viaria para el automoévil privado permanece inmune a todos esos
avatares, cumpliéndose con creces los planes de inversién al respecto.

5.- Los "inexistentes" desplazamientos en modos no motorizados.

¢Qué ocurre mientras tanto con los viajes a pié? Pese a que, como se pone de manifiesto
en el Grafico 1, el verdero trasvase de desplazamientos que se produce en el quinquenio
90-95 se realiza entre los viajes a pié y los viajes en automovil privado y pese al
objetivo declarado del PIT de disminuir el peso de los viajes en automavil privado en el
reparto modal, la realidad es que ni en el escenario tendencial ni en el modificado se
hace previsién alguna acerca de la evolucién de los viajes a pié en el Area



Metropolitana. Es preciso recurrir a la elaboracion propia para tener una idea de la
evolucion prevista de los viajes a pié en los escenarios del PIT. Centrandonos en el
escenario modificado y partiendo de la hipotesis, confirmada en numerosos estudios no
solo de Sevilla sino de otras dreas metropolitanas europeas, de que la movilidad medida
en viajes por persona y dia permanece basicamente constante en el tiempo; y
conociendo las previsiones de nimero absoluto de desplazamientos en automovil
privado y en transporte ptiblico, asi como de aumento de la poblacién del Area
Metropolitana contenidas en el PIT, es posible deducir el reparto modal entre viajes
motorizados y no motorizados en el escenario modificado previsto por el PIT (ver
Gréfico 5).

Del andlisis de la grafica se deduce que la aparente dismunicién del impacto ecolégico
del transporte en el Area Metropolitana de Sevilla, que parece deducirse del Grafico 3,
no es tal, pues lo que en realidad se produce (mas bien “se hubiese producido”) es un
aumento de los viajes en medio motorizado a costa de los viajes a pié. De hecho, de los
calculos se deduce que, en el escenario modificado, el porcentaje total de los viajes en
medio motorizado aumenta del 53,2% en 1995 al 63% en el 2007, a costa de los viajes a
pié. Los viajes en automovil aumentan ligeramente de 1995 al 2007, aunque el gran
aumento previsto es para los viajes en transporte publico, que pasan de un 16,8% en
1995 a un 25,2% en el 2007. En definitiva pues, pese a la intencion proclamada de
disminuir el peso de los viajes en automavil privado, el escenario modificado del PIT lo
unico que hubiera alcanzado, caso de cumplirse las previsiones, habria sido un amplio
trasvase de desplazamientos del modo "a pie" al transporte ptblico, dejando
practicamente inalterados los desplazamientos en automévil privado. Por supuesto el
resultado real ha sido ain mas favorable al automdvil privado, como se vera mas
adelante
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Grafico 5.- Reparto modal entre viajes motorizados y no motorizados entre 1990 y 2007 (escenario
modificado). Fuente: elaboracion propia a partir de datos del PIT

Sin duda habra quien piense que, de todos modos, éste ya habria sido un logro
importante dada la tendencia actual. Pero en cualquier caso queda claro que en ninguno
de los escenarios del PIT, tendencial o modificado, se prevé una inversion de la
tendencia dominante hacia el aumento del peso porcentual de los desplazamientos
motorizados y/o en automévil privado en el Area Metropolitana de Sevilla.



En lo que respecta a la parte propositiva del PIT, los planes de peatonalizacion, creacion
de proximidad y fomento de los viajes a pié brillan por su ausencia, quedando reducido
todo a un apartado de media pagina en las Alternativas de Actuacion (de un total de
165) titulado "El Peatén". En cuanto a la consideracién de los viajes a pié por parte del
Ayuntamiento de Sevilla, hay que decir que fué casi nula o meramente anecdética, con
actuaciones — como la supuesta “peatonalizacion” de la Calle Albareda — que rozan el
ridiculo.

Digamos pues, como conclusion de este apartado, que el aumento porcentual o, al
menos, la no disminuciéon de los desplazamientos en modos no motorizados, no se
plantean en ningtin momento entre los objetivos de las politicas de transporte, ni por la
Junta de Andalucia ni por el Ayuntamiento de Sevilla. En el caso del PIT tales
desplazamientos son olvidados hasta el punto de no aparecer ni siquiera en las
previsiones. Este enfoque contradice, sin embargo, las tendencias mas recientes
expresadas por la Comision Europea sobre el transporte!!, en las que se propone una
politica integrada de potenciacion del transporte ptblico junto con los desplazamientos a
pié y en bicicleta.

6.- La movilidad en el proceso de redaccion del nuevo PGOU de Sevilla.

Con el inicio del siglo XXI se inicia también en Sevilla la redaccion del nuevo Plan
General de Ordenaciéon Urbana (PGOU) de Sevilla. El proceso de redaccién comienza
con un amplio debate ciudadano que culmina en la redaccion de un documento de Pre-
Avance®, que pretende recoger las conclusiones de dicho debate. En lo referente a la
movilidad urbana, dicho documento recoge algunas de las sugerencias surgidas durante
el debate e introduce otras nuevas.

En conjunto, el citado documento ofrece pocas novedades sobre lo ya dicho en
anteriores planes: se recogen las anteriores propuestas de metro, anillo de cercanias,
redes de caril-bici y carril bus, acompafiadas de una fuerte apuesta por un aumento de
las infraestructuras viarias para uso del automovil privado. Se trata, por tanto, de un
documento ecléctico, que pretende recoger y satisfacer todas las aspiraciones.

La novedad mas llamativa sobre anteriores documentos es la apuesta decidida por una
sistema de “aparcamientos disuasorios” en la periferia del Casco Histérico, asi como por
la eliminacién de las actuales terminales del transporte ptibico (autobuses) en el interior
del mismo y su traslado a su periferia, precisamente a los emplazamientos de los
mencionados “aparcamientos disuasorios”. Dicha propuesta ha sido objeto de
alegaciones por parte de A Contramano®™, por entender que, pese a presentarse Como
una politica de “peatonalizacion”, su resultado no puede ser otro que un aumento del
uso del automévil privado en el conjunto del Area Metropolitana. En efecto, siendo el
transporte publico el principal modo de acceso al Casco Histérico de Sevilla', y siendo
las lineas de acceso al Casco Historico las mas utilizadas de TUSSAM, la citada
propuesta supone, en la practica, acabar con la mejor ventaja competitiva de TUSSAM
respecto al automovil privado como medio de acceso al Casco Histérico. Dicho de otro
modo, supone lanzar el mensaje a la ciudadania de que acceder al Casco Histérico en
transporte publico no supone ninguna ventaja sobre acceder en automovil, con el
consiguiente aumento en el uso de este vehiculo privado.

7.- Conclusiones



La evolucién de la movilidad en el Area Metropolitana de Sevilla se caracteriza por un
crecimiento sostenido y aparentemente imparable del uso del automdvil privado como
modo de transporte. Dicho crecimiento ha sido especialmente intenso en la ultima
década, a consecuencia del notable incremento de infraesructuras viarias iniciado con
motivo de la Expo’92 y que no ha cesado hasta hoy. Las diversas politicas de transporte
que se han enunciado por las diversas administraciones (Estado, Junta de Andalucia,
Ayuntamiento) han tenido como denominador comun el énfasis en la creacién de dichas
infraestructuras. Junto a ello se aprecia en los udltimos afios un creciente interés, por
parte de los planificadores, en potenciar otros modos de transporte, como el transporte
publico, la bicicleta y los desplazamientos a pié. No obstante, dicho interés no se ha
concretado hasta la fecha (2003) en actuaciones eficaces. De ese modo, a falta de que
entren en servicio la linea 1 del metro y el anillo de cercanias, la estructura del
transporte ptiblico en el Area Metropolitana sigue siendo esencialmente la misma que a
comienzos de la década de los 70. Las redes de carriles-bus y de carriles-bici son
practicamente inexistentes y las politicas de peatonalizacién no pasan del plano retérico.
En algunos casos incluso, como ocurre con la creacion de aparcamientos “disuasorios”
en la periferia del Casco Historico, politicas que se presentan como favorecedoras de los
desplazamientos peatonales y en transporte publico, cuando se analizan globalmente, se
concluye que sdlo pueden resultar en un incremento adicional del total de los
desplazamientos en automévil privado en el conjunto del Area Metropolitana.

Esperemos que durante la presente década podamos por fin asistir al desarrollo de
politicas eficaces de promocién del transporte ptblico, de la bicicleta y de un urbanismo
que genere proximidad y desplazamientos a pié.

Para ello seria condicién indispensable que dichas politicas se disefiasen de un modo
global, es decir como un esfuerzo conjunto de creacion de infraestructuras a favor del
transporte publico y de la bicicleta; asi como de creacién de proximidad para favorecer
los viajes a pié, evitando la dispersion de las zonas residenciales y la concentracion de
actividades comerciales y de ocio en grandes superficies s6lo accesibles en medios
motorizados.

A Contramano
Sevilla, febrero de 2003.



APENDICE A: Actualizacion Diciembre 2004

El afio 2004 ha venido marcado por la publicacion de los datos de movilidad del afio
2003, por la redaccién del nuevo PGOU y por el inicio de las obras del “metro”. Los
datos de movilidad confirman las mas pesimistas predicciones: los niveles de
motorizacién y de uso del automovil privado superan ya las predicciones del “Escenario
Modificado” del PIT (Figs.Aly A2).
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Fig A1: Evolucion de la Movilidad en el Area Metropolitana de Sevilla” (1990-2003).
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Fig.A2: Evolucién de la movilidad motorizada en el Area Metropolitana de Sevilla” (1983-2003) y
comparacion con los escenarios modificado (07-M) y tendencial (07-T) del P.L.T. para el aiio 2007.



En lo que repecta al PGOU, se aprueba el documento de Aprobacién Inicial por el nuvo
Gobierno Municipal (PSOE-IU), que se reafirma en la linea del Avance. Como noticia
relevante en el terreno de la sostenibilidad se incluye una red de carriles-bici (Fig.A3)
en el mismo, asi como algunas medidas de fomento de la bicicleta (intermodalidad con
transporte publico, normas de disefio de carriles-bici...).

= L it AASL P EIICEE
M arw aer e dod o od S5 ke on s e m e |

Liwe 3
— 1 S MVTTARE RS ARE TR

*rian [ —
s b wwe Pk B o wike,

Fig.A3: Red de carriles-bici prevista en el PGOU (Inicial, 1994). En azul carriles-bici existentes, en
rojo red prevista. En verde adiciones a la red propuestas por “A Contramano” en sus alegaciones.

Finalmente, en el afio 2004 se inician las obras de la linea I del Metro, que parte de la
urbanizacion de Montequinto, en el vecino municipio de Dos Hermanas, aprovecha los
antiguos tineles de la primeta obra del Metro de los afios 80, en Eduardo Dato, y
prosigue hasta Puerta de Jerez, Reptblica Argentina y, tras atarvesar el cauce vivo del
Rio, esta previsto que llegue hasta Mairena del Aljarafe.



APENDICE B: Actualizacion mayo 2011
(1a explosion de la bicicleta)

Lo mas caracteristico de la evoluciéon de la movilidad en Sevilla en el periodo 2004-
2011 es, sin duda, la explosién de la bicicleta. Los estudios para la realizacion de la red
de carriles bici prevista en el PGOU de la ciudad se inician en 2005 con la redaccién del
documento "Bases y Estrategias para la Integracion de la Bicicleta en la Movilidad
Urbana de Sevilla". En tan s6lo dos afios y sobre la base de la red disefiada en dicho
documento, se realiza una red de 77 km de carriles-bici que posteriormente se amplia
hasta los 130 km" Paralelamente se lleva a cabo un contrato con la empresa de
publicidad estatica J.C.Decaux para la implantacion de un sistema de bicicletas ptiblicas
(Sevici) en la ciudad, similar a los implantados en Paris y Lyon. El modelo de
financiacion es mediante una concesion publicitaria a la empresa: el Ayuntamiento cede
espacios publicitarios a J.C.Decaux y a cambio ésta se compromete a instalar el servicio
y a gestionarlo con un coste muy bajo para el ciudadanano (10 euros el abono anual,
mas una fianza inicial de 150 euros). En diciembre de 2008 finaliza la instalacion del
servicio, con 2.500 bicicletas, estando prevista su ampliacion hasta un total de 2.900'.
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Fig. B1: Evolucién de los conteos de bicicletas en el carril-bici entre mayo de2006 y mayo de 2008.
En azul dia laborable, en rojo dia festivo.

No se disponen todavia de datos directos sobre el porcentaje del uso de la bicicleta en el
sistema de movilidad de Sevilla. Si disponemos de datos indirectos, como los resultados
de los conteos previos y posteriores a la construccién del carril-bici, que se han ido
repitiendo afio a afo. El resultado de esos conteos se muestra en el Gréfico B1. En dia
laborable arrojaron las cifras de 6.605 (septiembre de 2006), 13.000 (julio de 2007),
44.399 (mayo de 2008) y 68.261 (noviembre de 2010), lo que significa que el uso de la
bicicleta se ha multiplicado por un factor del orden de 10 en tan solo cuatro afios, como
consecuencia de la creacion de la red de carriles-bici. Por otro lado, el nimero total de
abonados de larga duracién (abono anual) de Sevici rondaba en diciembre de 2009 la
cifra de 50.000, lo que supone aproximadamente el 6% de la poblacién de la ciudad de
Sevilla y el 3,5% de la poblacién metropolitana. Otro aspecto interesante que se deduce
de los datos del Gréafico B1 es que la mayoria de los desplazamientos en bicicleta se
realizan en dia laborable, lo que indica que la bicicleta se ha convertido en un elemento



de la movilidad cotidiana, mucho mds que en un elemento de ocio.

Otra de las novedades mas sobresalientes del periodo es la politica de peatonalizacién
progresiva del Casco Histérico de Sevilla, acometida desde el Ayuntamiento tras la
aprobacion del nuevo PGOU. Las actuaciones mas notables han sido la peatonalizacién
parcial del eje formado por las Calles San Fernando y Avenida de la Constitucién, con
la incorporacién de un tranvia ligero, la Peatonalizacién de la Alameda de Hércules —
convertida en los afos anteriores euna bolsa de aparcamiento —, la peatonalizacién del
conjunto de plazas y calles en torno a las plazas de “El Salvador”, “Plaza del Pan” y
“Alfalfa” y la peatonalizaciéon de las calles San Jacinto (Triana) y Asuncién (Los
Remedios). El conjunto de estas actuaciones ha supuesto un notable cambio del paisaje
urbano de Sevilla en su zona central.

Fig.B.2: Avenida de la Constitucion tras su peatonalizacién en 2007.

En paralelo a dichas actuaciones urbanisticas se elaboran unas “Ordenanzas de
Corculacion de Peatones y Ciclistas” que, como aspecto mas destacado, contemplan la
restriccion del trafico de automoviles privados (excepto residentes) en todo el Casco
Hostorico de Sevilla. Hay que tener en cuenta que dicho Conjunto tiene unas
dimensiones aproximadas de 3 km de norte a sur y de 2 km de este a oeste, por lo que la
mencionada actuacion hubiera implicado posiblemente la creacion de la zona de trafico
restringido mas extensa de Espafia, y una de las mas extensas de Europa.

Otro aspecto relevante en lo que respecta a la movilidad urbana de Sevilla ha sido la
puesta en servicio del ya mencionado “Anillo de Cercanias” de RENFE, si bien con una
escasisima conectividad con el resto del transporte publico, lo que ha hecho que su
impacto en el conjunto de la movildad urbana sea bastante escaso. También se ha
producido la consolidacion del Consorcio Metropolitano de Transporte, organismo que
coordina el transporte publico metropolitano, dotdndo de un sistema de billete tnico a
las diferentes empresas de autobuses metropolitanos. Como se verd mas adelante, esta



iniciativa no ha sido capaz de frenar el continuado descenso del transporte publico en
las cifras del reparto modal de la movilidad metropolitana. Hay que citar no obstante y
como experiencia altamente positiva, la instauracién por parte de dicho Consorcio de un
servicio de intermodalidad bus-bici, consistente en la cesién de una bicicleta propiedad
del Consorcio a los usuarios del transporte ptiblico metropolitano en la estacién de Plaza
de Armas (Sevilla), terminal de la mayoria de las lineas procedentes del Aljarafe. Este
servicio cuenta en la actualidad con 170 bicicletas y es valorado muy positivamente por
sus usuarios. Finalmente, hay que decir que en abril de 2009 se pone en servicio la
primera linea del Metro, a la que ya nos hemos referido, con un coste de 600 millones
de euros y un nimerio de viajes en dia laborable en torno a 30.000
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Fig.B.3 Distribucién modal de los viajes en el Area Metropolitana de Sevilla (A.M.) en el aiio 2007.
Se muestra también la distribucién modal para los viajes internos en el area urbana de Sevilla y en
la Corona Metropolitana. Fuente: Encuesta Domiciliaria de Movilidad en el Area Metropolitana de
Sevilla. Consorcio Metropolitano de Transportes.

Pese a las citadas actuaciones esperanzadoras, los datos de la Encuesta Domiciliaria de
Movilidad de 2007" muestran que la tendencia a aumentar los viajes en medio
motorizado provado continda, sin que ninguna de las medidas citadas haya servido para
detenerla. Estos resultados se resumen en la Gréfica B.3, que habria que comparar con
la Gréfica A.1. El estancamiento de la poblacién urbana de Sevilla y el crecimiento de
su conurbacion, con un urbanismo disperso, estin seguramente en el origen de esta
situacion. Contribuyen también a ello la falta de politicas claras de contencién del
automovil privado y de fomento del transporte publico y de la movilidad no motorizada
en la conurbacién. De hecho pueden observarse en el grafico las grandes diferencias
entre la estructura de la movilidad en el nucleo central (Sevilla) y en la corona
metropolitana, lo que sin duda refleja el diferente impacto de las diferentes politicas de
movilidad seguidas por el Ayuntamiento de Sevilla y la Consejeria de Transportes,
mdxima responsable de la ordenacién de la movilidad en el conjunto del Area
Metropolitana.



En lo que respecta a la planificaciéon, en Enero de 2008 se publica el “Plan de
Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte en Andalucia (PISTA)”, en el que
se enmarcan los sucesivos Planes de Transporte Metropolitanos de Andalucia. Pese a su
pomposo titulo, el PISTA no es sino mas de lo mismo. Hay una cierta retdrica de
defensa de los desplazamientos no motorizados, sin traduccién en el &mbito
presupuestario, que es el que finalmente determina el verdadero alcance de los
compromisos adquiridos. Hay tabién una clara apuesta por las grandes infraestructuras
de transporte publico, principalmente ferrocarril de alta velocidad y metro, asi como
escasa atencion al transporte publico mas tradicional (y que transporta a mayor ndmero
de viajeros), como autobus, cercanias y ferrocarril convencional. Y un crecimiento
previsto de la red viaria de gran capacidad (autovias) en torno al 60%, lo que se
compagina bastante mal con el anunciado propédsito de reducir las emisiones de gases de
efecto invernadero ligadas al transporte en Andalucia nada menos que en un 19% (?!).
En el Area Metropolitana de Sevilla, dicha politica se traduce, entre otras actuaciones,
en la creacion de las nuevas autovias de circunvalacion SE-40 y SE-35. Las
asociaciones de defensa de la bicicleta de Andalucia, agrupadas en “Andalucia en Bici”,
presentaron en su momento una alegacién al PISTA en la que se planteaba la necesidad
de elaborar planes de fomento de los modos no motrizados (a pié y en bicicleta), asi
como de la intermodalidad bicicleta — transporte publico, en todas las Areas
Metropolitanas de Andalucia, con traduccién presupuestaria epecifica. Dicha alegacion
que puede consultarse ennuestra web www.acontramano.org no fué siquiera contestada.



http://www.acontramano.org/

'Los datos que vienen a continuacion estén, en su mayor parte, extraidos del Cuaderno de Trabajo no.6, Las
Infraestructuras el Entorno, de la Sociedad Estatal Expo'92, Sevilla 1988.

2 El proceso de redaccién del PIT se plasma en una serie de documentos, de los que en este apartado utilizamos
basicamente el Diagndstico Propositivo, y las Alternativas de Actuacién, ambos editados por la Consejeria de Obras
Ptblicas de la Junta de Andalucia en 1995

3 La propuesta de metro ligero se desarrolla, aparte de en los documentos mencionados del PIT, en los documentos
titulados Avance de la Propuesta de Esquema Director (1996), Evaluacién de las Alternativas de Red de Metro Ligero
(1997) y finalmente la Propuesta de Acuerdo Junta de Andalucia - Ayuntamiento de noviembre de 1997.

*Ver la monografia del MOPT Metro Ligero. Nuevos Tranvias en la Ciudad, 1994

5 "Propuesta de red de itinerarios reservados para el transporte ptiblico en la ciudad de Sevilla", TUSSAM, Sevilla 1991
5 Los datos sobre la velocidad comercial, kms de red y kms de carriles-bus han sido extraidos de la memoria del PIT de
Sevilla, documento Alternativas de Actuacién, Sevilla 1995

7 Ver a este respecto la pagina web de A Contramano, www.acontramano.org.

8 Plan Especial de la Bicicleta, Gerencia de Urbanismo, 1993 (Avance).

® Ver la exposicién grafica Sevilla: Antologia del Bici-Disparate en www.acontramano.org.

Gerencia de Cercanias de Andalucia, Estudio sobre la posible esplotacién comercial del ramal ferroviario de La
Negrilla por trenes de cercanias. Sevilla, marzo de 1998.

11 Véase el Libro Verde del Medio Ambiente Urbano o el Libro Verde sobre el Transporte (La Red de Ciudadanos),
ambos de la Comisién Europea.

12 Oportunidades y Estrategias para la Ordenacion Urbana Territorial de Sevilla, Gerencia de Urbanismo, 2001.

13 Ver las Alegaciones al PGOU en www.acontramano.org.

Y Ver Datos Bdsicos sobre el Trdfico en el Casco Histérico de Sevilla en www.acontramano.org.

!> Una descripcién completa de la red se puede encontrar en http://www.sevilla.org/sevillaenbici/

16 Una descripcién detallada del sistema puede encontrarse en http://www.sevici.es/

17 Resumen publicado en la revista “Billete Unico”, no. 20. Sept. 2008
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