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eguro que hay muchos sevillanos y vecinos de su area metropolitana que guardaran en su memoria para

siempre algunos de los hitos de la construccion de la Linea 1 del Metro de Sevilla y que incluso podran

evocar la entrada de la ciudad en el siglo XXl con la imagen de la puesta en servicio del primer tren.

Y es que el Metro forma parte ya de la historia personal de todos los sevillanos que han sido testigos de las
obras y que han convertido al ferrocarril metropolitano en uno de los escenarios de sus vidas; de camino al trabajo,
de vuelta a casa o para aprovechar sus ratos de ocio. Con la familia, con amigos o con desconocidos que, viaje tras
viaje, empieza a formar parte de las rutinas individuales de cada uno de los pasajeros. Son las pequefas historias
que dan sentido a la puesta en marcha de este nuevo sistema de transporte y que justifican el importante esfuerzo
colectivo que fue necesario para hacerlo realidad.

Para quienes tenemos responsabilidades publicas, no hay mayor satisfaccion que poder comprobar cémo los
grandes proyectos que impulsamos dan respuesta a las necesidades de los ciudadanos y les facilitan su dia a dia.
Las cifras de usuarios del Metro de Sevilla -mas de cinco millones de viajeros en los primeros siete meses— nos
permiten constatar la utilidad de esta infraestructura y, sin duda, son todo un acicate para la Junta de Andalucia
a la hora de trabajar en la culminacion de la red de Metro. Porque el objetivo no es otro que dotar a Sevilla y a su
area metropolitana de un moderno sistema de transporte colectivo, que permita ganar tiempo y reducir el impacto
mediocambiental de los desplazamientos. Se trata, en definitiva, de dar a los sevillanos una alternativa eficaz al
vehiculo privado y de avanzar con paso decidido hacia un nuevo modelo de movilidad sostenible.

El 2 de abril de 2009 sera siempre una de las grandes fechas en la cronologia de la primera ciudad andaluza
que se subid al tren de la modernidad con una linea de Metro circulando por sus entranas. A todos los que lo
hicieron posible —trabajadores, empresas, vecinos, comerciantes, responsables politicos—, enhorabuena. A todos
los usuarios que viajan en Metro, gracias por hacerlo suyo desde el primer dia.

Rosa Aguilar Rivero
Consejera de Obras Publicas y Transporte de la Junta de Andalucia
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EL PEATON SOSPECHOSO

Algunas reflexiones a propésito de la movilidad sostenible

on demasiada frecuencia, y en un ejercicio de peligrosa simplificacion, el problema de la movilidad en nuestras

ciudades se reduce a una cuestion de conciencia. De acuerdo a este argumento, los ciudadanos mas sensibles

contribuyen a aliviar la presion que origina el intenso trafico urbano usando los transportes publicos, mientras que los

vecinos mas insensibles se decantan, en un gjercicio de insolidaridad, por el vehiculo privado. Pero el problema de la
movilidad en nuestras ciudades es un problema mucho mas complejo, un problema que no puede reducirse a una cuestion de
conciencia. Un problema que preocupa desde la escala continental hasta la local, desde la escala planetaria hasta el escenario
de uno de nuestros barrios. Un debate, intenso, que esta en continua revision y analisis.

A veces, siguiendo con este tipo de planteamientos reduccionistas, las soluciones se colocan justamente en el lado opuesto
al de la conciencia individual, y lo que se reclama entonces, como panacea universal, es una accidon mas decidida por parte de
las diferentes administraciones, o un esfuerzo mas generoso por parte de los fabricantes de automoviles, por citar dos opcio-
nes a las que siempre se recurre cuando se examina esta cuestion. Como es logico, en este caso se olvida la responsabilidad
que, en Ultima instancia, tenemos todos los ciudadanos que, en una sociedad desarrollada como la nuestra, gozamos de una
enorme capacidad de eleccién. Libertad que, en definitiva, es la que, en numerosas ocasiones, determina el éxito o el fracaso
de aquellas estrategias con las que el sector publico o el privado intentan atajar éste y otros problemas de honda repercusion
ambiental, econdmica y social.

Dice Miguel Delibes, y dice bien, que cuando planteamos un problema ambiental complejo, debemos desconfiar de aque-
llos que ofrecen, o demandan, soluciones simples. Todos los problemas complejos exigen soluciones complejas.

Distintas administraciones, autonémicas y locales, reconocen como estrategia basica en la recuperacion de la habitabilidad
de nuestras ciudades —ésa que reduce la peligrosidad de las calles y facilita la circulacion del transporte publico, los peatones
o los ciclistas— el establecimiento de nuevas jerarquias del viario urbano, hasta el nivel de barrio, fundamentadas, por ejemplo,
en limitaciones de velocidad aun mas estrictas para el trafico motorizado. En definitiva, y como ya ocurre en algunas urbes
europeas, habria zonas donde, sin llegar a prohibir la circulacién, las prioridades se invertirian, y el peatdén podria circular con
ventaja sobre el automovil.

Este planteamiento, que parece de sentido comudn y que en gran medida podria resolver algunos de los inconvenientes
de un sistema de transporte que sacraliza el coche privado, no tiene por qué ser visto con buenos ojos por los ciudadanos,
por mas que esto nos parezca increible. En Alemania, por ejemplo, cuando el Gobierno propuso aplicar nuevos limites de
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Izquierda: Una estrategia basica de las distintas administraciones es recuperar la habitabilidad de las ciudades, reduciendo la peligrosidad de las calles y facilitando la circulacion
de peatones, ciclistas y transporte publico frente al predominio del trafico motorizado de vehiculos privados.
Derecha: El modelo de transporte basado en el uso del vehiculo privado que ha primado en las Ultimas décadas se revela irracional desde un punto de vista meramente préactico y,

en definitiva, insostenible.

velocidad en zonas urbanas, solo un 31% de los ciudadanos
se mostraron favorables a la iniciativa. Y si preferimos un
escenario mucho mas cercano, el Ecobardmetro que, por
encargo de la Consejeria de Medio Ambiente realiza todos
los afos el Instituto de Estudios Sociales Avanzados, revela
en una de sus recientes ediciones cémo, en Andalucia, méas
del 60% de los propietarios de automdviles confiesa usarlos
todos o casi todos los dias, y un notable 28% reconoce que
no hace, ni haria, un uso limitado de su vehiculo por razones
ambientales.

Es decir nos quejamos del problema, demandamos so-
luciones inmediatas cuya ejecucioén no nos compete direc-
tamente, pero no estamos dispuestos a poner todo lo que
tendriamos que poner, como ciudadanos, de nuestra parte.
Quizéa lo que ocurre es que, en el fondo, los habitantes de
la urbe, por mas que suframos a diario los inconvenientes
de un sistema de transporte demencial, excesivamente de-

pendiente del vehiculo privado, no tenemos presente, con
la contundencia de algunas cifras objetivas, los verdade-
ros costes de esta eleccion. Dificimente un enfermo se
esforzara en curarse de una enfermedad si nadie se la ha
diagnosticado, si no se ha tomado interés en conocer las
consecuencias de la misma vy, sobre todo, si no termina de
elegir un tratamiento eficaz. El desconocimiento es el motor
de la inaccion vy, por eso, cualquier estrategia encaminada
a lograr una movilidad sostenible debe comenzar, necesa-
riamente, por invertir en divulgacion y educaciéon. De estos
elementos nace la verdadera conciencia, ésa que es el mo-
tor de cualquier cambio.

Hay algunos datos, ciertamente llamativos, que revelan,
de manera contundente, no ya el caracter insostenible del
modelo, sino la propia irracionalidad del mismo, su absurda
condicion. Por ejemplo, mas del 75% de los desplazamien-
tos urbanos se realizan en vehiculos privados con un solo




ocupante. En las grandes ciudades el 50% de los viajes en
coche son para recorrer menos de 3 kilbmetros y un 10%
de estos desplazamientos motorizados cubren distancias
de menos de 500 metros. Teniendo en cuenta que en las
17 ciudades espanolas de mayor tamafo se realizan en un
dia laborable alrededor de 13 millones de viajes en vehiculo
privado, nos encontramos con que mas de un millén de
€s0s vigjes, diarios, apenas nos sirven para desplazarnos
unos centenares de metros, y, sin embargo, para hacer tan
corto recorrido necesitamos consumir, todos los dias, y sélo
en esas 17 grandes urbes, mas de un millon de litros de
combustible.

¢ Terminaran por atrofiarse nuestras piernas en las gran-
des ciudades? Un amigo, que en verano paseaba, con el
afan aventurero de los turistas, por el acerado de una ex-
tensa avenida que cruzaba una zona residencial de Miami
fue interpelado por una pareja de policias, sorprendidos por
su extraiio comportamiento. «Nos parece muy bien que us-
ted sea un turista con ganas de pasear», vinieron a decirle,
«pero en determinadas zonas soélo se desplazan caminando
los pobres o los delincuentes». O sea, que en algunos sitios
los peatones comienzan a ser sospechosos, una «anomalia»
mas del perverso sistema de movilidad dominante.

Y esta curiosa anécdota no puede considerarse una ex-
centricidad propia de los norteamericanos. A comienzos del
siglo XX un occidental medio recorria cada ano unos 2.500
kilometros, de los cuales alrededor de 2.000 los realizaba a
pie. Hoy la cifra se ha disparado hasta superar los 13.000
kilbmetros anuales, y solo 500 se hacen a pie, cifra que,
ademas, no deja de decrecer. Paraddjicamente, cada vez
hay mas personas que madrugan para correr, para acudir
a un gimnasio o para realizar ejercicios en una bicicleta es-
tatica, y luego toman su coche para recorrer los pocos ki-
|[6metros, o los pocos metros, que los separan de su lugar
de trabajo, de una zona comercial o de un centro de ocio.
Y todo esto a velocidades medias que oscilan entre los seis

y los quince kildbmetros por hora, velocidades que no supe-
ran las que se obtenian a comienzos de siglo recurriendo a
la traccion animal. ¢ Todo este esfuerzo tecnoldgico, todo
este gasto, toda esta disposicion de infraestructuras, todas
estas molestias medidas en ruido o en contaminacion, para
terminar siendo adelantados por un burro (eso si, sin airbag
ni aire acondicionado)?

Paraddjicamente, estos desplazamientos, cortos y a redu-
cida velocidad, no suponen una menor incidencia de los ac-
cidentes de trafico mas graves, por mas que pensemos que
esta tragedia solo se manifiesta en las carreteras y autovias.
La limitaciéon de velocidad que impone un trafico denso no es,
ni siquiera, una garantia de seguridad. Desde 1979 la tasa
de mortalidad por accidentes de trafico en el ambito urbano
ha aumentado en Espafia en mas de un 50%, fendmeno que
algunos especialistas achacan a la aparicion de formas de
conducir mucho mas agresivas.

«La representacion social que se le atribuye hoy al co-
che particular», advierte el Instituto para la Diversificacion y
Ahorro de la Energia (ibAg), «provoca conductas poco ade-
cuadas tanto de uso como de compra del vehiculo». Asi, co-
ches mas potentes de lo que el usuario realmente necesita,
conducciones violentas o velocidades excesivas, solo sirven
para disparar el consumo de combustible, gastar mas dinero,
poner en peligro la vida de otros ciudadanos y causar danos
en el medio ambiente. Incluso los fabricantes de automovi-
les, que a veces en su publicidad apuestan por estos rasgos
de agresividad, han terminado por defender modalidades de
conduccién mas suaves, buscando la complicidad de sus
clientes mediante manuales de «conduccién ecoldgica» que
avalan estas buenas practicas.

Si una civilizacién alienigena tuviera oportunidad de espiar
la vida en las grandes ciudades del planeta Tierra podria llegar
a pensar que extensas zonas de nuestro mundo estan habi-
tadas por los coches y que los humanos apenas somos una
especie de parasitos que ocupan los vehiculos a motor. Estos

Vista panoramica de Sevilla con los viaductos y autovias, a la izquierda de la imagen, que la conectan con la extensa area metropoli-
tana que se ha desarrollado desde fines del siglo XX sobre las colinas del Aljarafe.

El peatdn sospechoso
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requieren de enormes inversiones para poder moverse a su
antojo por calles, carreteras, autopistas o rondas de circun-
valacion, mientras que los peatones disponen de un espacio
ridiculo en comparacion con las infraestructuras que devoran
los automoviles.

Por un espacio de 3,5 metros de ancho situado en un es-
cenario urbano pueden llegar a circular, en una hora, hasta
22.000 personas usando como medio de transporte un tran-
via, cifra que se reduce a 19.000 personas si se trata de pea-
tones o0 14.000 si son ciclistas. Los autobuses publicos son
capaces de conducir, en idénticas condiciones, hasta 9.000
personas, mientras que los automoviles tan sélo llegan a
transportar a unas 2.000 personas. Si el espacio de nuestras

B

El vehiculo privado ha ido devorando de
manera creciente el espacio disponible
de las ciudades, alimentado muchas
veces mas por la mitologia social del
€oNsSUMO que por un razonable sentido
practico.

La dependencia del trasporte en vehiculos privados obliga a cuan-
tiosas inversiones en infragstructuras que, en muchos casos, se
saturan al poco de construirse, desencadenando un circulo vicioso
con innumerables interrogantes.

ciudades no es infinito y las necesidades de transporte no
dejan de crecer queda claro que lo mas rentable, para todos,
es el transporte publico.

De nuevo, la responsabilidad de este fendmeno absur-
do, e insostenible, vuelve a ser compartida. Los ciudadanos
vivimos presos de una serie de mitologias sociales, alimen-
tadas desde diferentes sectores, que giran en torno al con-
sumo. No pocas personas, de esas mismas que lamentan
la degradacion de la calidad de vida en las grandes ciuda-
des, consideran que un mayor consumo acarrea un mejor
tratamiento social, 0 que lo barato, aunque sea eficiente,
resulta vulgar. De esta manera, el coche es sacralizado, aun
cuando sea el responsable de la creciente congestion de
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las vias urbanas e interurbanas, de un elevado consumo de
energia y de unas emisiones contaminantes que repercuten
en la salud de todos.

Curiosamente, cuando uno visita ciertas ciudades euro-
peas, donde el nivel de vida y las posibilidades de consumo
estan, como minimo, a la altura de cualquiera de nuestras
urbes, se da cuenta de que los centros urbanos son mas
amables, que soportan menos presion de trafico, que es mas
facil ser peatén o menos arriesgado ser ciclista. ¢ Cuél es el
secreto de estos escenarios mas humanos? Pues, sencilla-
mente, el transporte publico, y no solamente porque sea mas
abundante o esté mejor organizado sino, sobre todo, porque
los ciudadanos se deciden por él con mucha mas intensidad
que en nuestra tierra y reservan el vehiculo particular para los
desplazamientos de una cierta envergadura. En estas ciuda-
des, lo barato, porque ademas el transporte publico es mas
barato que el desplazamiento en un coche particular, no es
visto como algo vulgar.

centros histéricos, fomentar el desplazamiento, normalmen-
te con un solo pasajero, de automoviles que desplazan mas
de 2.000 kilogramos de peso, cuentan con notables capa-
cidades de carga y motorizaciones dimensionadas para co-
ronar montanas?

En 2005 la matriculacion de automoviles en nuestro pais
comenzd a experimentar una lenta pero constante desace-
leracion, tendencia que ha ido aumentando en los Ultimos
meses Como consecuencia, entre otros factores, de la nue-
va fiscalidad, que penaliza a los vehiculos mas contaminan-
tes, y la crisis de consumo. Sin embargo, en el sector de la
automocion hay un segmento que parece invulnerable a esta
tendencia. La venta de vehiculos todo-terreno no ha dejado
de crecer en los Ultimos afos. En el periodo 2004-2007 la

Las diferentes administraciones, por su parte y para se-
guir con este reparto de responsabilidades, deberian mode-
rar, como ya se esta haciendo en algunos casos, la atencion
prioritaria que se presta a la construcciéon de nuevas infraes-
tructuras para favorecer la circulacion de vehiculos, infraes-
tructuras que a veces se saturan el mismo dia que se inau-
guran y obligan, de inmediato, a plantear nuevas infraestruc-
turas en un circulo sin fin. Frente a esta estrategia, que todos
estamos convencidos que no resuelve el problema, hay que
redoblar los esfuerzos por gestionar, de forma colectiva, la
demanda de movilidad, por racionalizarla, destinando a este
capitulo muchos mas recursos publicos.

Los fabricantes de automoviles, por ultimo y por sefalar
a aquel sector privado que con mayor intensidad incide en
esta cuestion, no manifiestan pudor alguno cuando siguen
lanzando campafas que favorecen, por ejemplo, el uso de
vehiculos todo-terreno en escenarios urbanos. ¢ Tiene algun
sentido, en ciudades como las andaluzas, con abigarrados

Imagen izquierda: La racionalizacion de la
movilidad en las grandes ciudades contem-
poraneas pasa hoy, necesariamente, por
una estrategia que promueva un transporte
publico abundante y bien organizado.

matriculacion de turismos decrecid, a escala nacional, casi
un 4%, mientras que la de todo-terrenos crecia un 53% . En
poco mas de cinco anos la venta de todo-terrenos se duplico.
En 2002 se matricularon menos de 70.000 unidades de este
tipo de automdviles en toda Espana, mientras que en 2007 se
rozaron las 150.000 unidades.

Andalucia no ha permanecido al margen de este fenéme-
no. En 2004 se matricularon en toda la region algo mas de
18.000 vehiculos todo-terreno, cifra que en 2007 se elevd
por encima de las 26.000 unidades, lo que supone un incre-
mento de mas del 40%. En la provincia de Sevilla los datos
son aun mas llamativos, puesto que el incremento ha sido
superior al 64%, pasando de las 3.996 unidades matricu-
ladas en 2004 a las 6.573 de 2007. ;Qué esta ocurriendo?

El peatén sospechoso
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El caracter compacto y abigarrado de la mayoria de los centros histéricos de las ciu-
dades andaluzas es dificilmente compatible con un crecimiento incesante del trafico
motorizado privado, y con la proliferacion, por ejemplo, de vehiculos de gran enverga-
dura y elevados consumos.

¢ Acaso todos los andaluces nos estamos convirtiendo en
guardabosques, en agricultores de montana, en agentes ru-
rales de la Guardia Civil?

Es cierto que la industria del automévil se ha esforzado,
como pocas, en reducir las emisiones contaminantes y la
eficiencia energética de sus productos, y asi, un coche de
ultima generacion contamina un 95% menos que otro fabri-
cado hace 20 anos, mientras que otras industrias, como las
siderurgicas, quimicas o centrales térmicas, apenas han lo-
grado reducir sus emisiones un 20% en el mismo periodo de
tiempo. Asimismo, los consumos no han dejado de decrecer,
y, en dos décadas, los motores han disminuido en un 20% su
demanda de combustible, y este porcentaje sigue creciendo
gracias a las nuevas motorizaciones hibridas. Pero ¢a dénde
van a parar estos ahorros? Como asegura el IpAE, la tendencia
actual de comprar cada vez méas coches, de mayor tamafio y
potencia, y recorrer con ellos mas distancia, anula las ventajas
de un menor consumo especifico o de unos menores vertidos
de gases contaminantes a la atmdsfera.

A pesar de que los andaluces, como revela el Ecobarome-
tro que antes citaba, se muestran cada vez mas sensibles a
las perturbaciones derivadas del cambio climatico, pocos son
los consumidores conscientes del volumen de diéxido de car-
bono que producen sus automoviles, sencillamente porque
€s un gas que se elimina a través del tubo de escape. Supon-
gamos que en un coche el didxido de carbono no se liberara
de esta manera, sino que, al igual que ocurre con los residuos
domésticos, se fuera depositando en un recipiente que mas
tarde habria que vaciar en un contenedor. En un sencillo tra-
yecto, por ejemplo de Sevilla a Cérdoba —alrededor de 150
kilémetros—, y utilizando un turismo de tipo medio, el conduc-
tor se encontraria al llegar a su destino con unos 26 kilos de
diéxido de carbono, suficientes para llenar unas cuantas bol-
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sas de basura de gran tamano. ¢ Emitir estos gases es gratis?
Pues hasta hace poco no era facil ponerle precio pero ahora
la situacion es bien diferente.

Cada ano se arrojan a la atmosfera terrestre mas de 7.000
millones de toneladas de dioxido de carbono equivalente, ge-
neradas por la quema de combustibles fésiles. La Unica forma
de frenar el impacto de este proceso es reduciendo los verti-
dos, algo alo que la comunidad internacional se comprometio
mediante el timido Protocolo de Kioto (1997). La Unién Euro-
pea suscribié el acuerdo e incluso se sometid a mayores exi-
gencias de las que contemplaba. De esta manera, y tomando
como referencia las emisiones de gases de efecto invernadero
medidas en 1990, las autoridades de Bruselas se comprome-
tieron a reducirlas en un 8% antes del afno 2012. Para lograr
este objetivo el esfuerzo debe repartirse de manera desigual,
ya que los paises mas desarrollados tienen que recortar sus
emisiones en porcentajes de hasta un 21%, mientras que los
paises con menor grado de industrializacion pueden, incluso,
aumentar sus vertidos.

compran en el mercado y que, a pesar de las fluctuacio-
nes de precio, se sitlan, a medio plazo, en torno a los 13
euros por tonelada de diéxido de carbono. Trece euros. No
parece una cantidad inquietante, ¢verdad? Pero, ¢cuantos
millones de toneladas de didxido de carbono emitimos los
andaluces a lo largo de un afio”? Pues, como digo, ya hemos
superado las 60 millones de toneladas/ano. Y de esta can-
tidad, ¢cuantas toneladas pueden achacarse en Andalucia

Espafia pertenece a este segundo grupo, por lo que, en
este reparto, le correspondid un aumento del 15% en sus
emisiones de gases de efecto invernadero. Dicho compromi-
S0, sin embargo, esté lejos de cumplirse ya que, hasta ahora,
y de acuerdo a las evaluaciones que periédicamente realiza
José Santamarta, especialista en cambio climatico y director
de World Watch, el aumento registrado en nuestro pais supe-
ra el 50%, mas del triple de lo permitido.

En Andalucia la situacién no difiere de la que se anota en
el conjunto del pais. En el balance de emisiones referido al
periodo 1990-2005 el crecimiento atribuido a la comunidad
andaluza se situaba en un 60,54%. Si en 1990 los verti-
dos de diéxido de carbono equivalente sumaban en torno
a los 37 millones de toneladas, en 2005 se acercaron a los
61 millones de toneladas, convirtiéndose en la region que
mayor cuota aportaba al conjunto de las emisiones espa-
Aolas (13,74%). /,Qué pasaria si hoy tuviéramos que rendir
cuentas de este incumplimiento? Para ponerle precio al ex-
ceso podemos recurrir a los derechos de emisién que se

Una cuarta parte de las emisiones de
dioxido de carbono en Andalucia pueden
achacarse al sector del transporte, de-
bido al uso intensivo del automaovil, que
aparece asi como un factor decisivo en la
contaminacion ambiental.

al sector transportes? Pues unas 15 millones de toneladas/
aflo. Hagan numeros, en euros, y ya veran como el asunto
€s para inquietarse.

Y ya que hemos conseguido aterrizar en los bolsillos, que,
en la anatomia de cualquier ciudadano, suelen ser puntos
mucho mas sensibles que el cerebro e, incluso, que el cora-
z6n, revisemos las cuentas que se manejan en la Comision
Europea a la hora de evaluar el impacto econdémico de un
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sistema de transportes que se apoya, de manera despropor-
cionada, en los automoviles. Los costes externos —€sos que
soportamos todos de manera indirecta— que cabe atribuir
a la congestion del tréfico y a los accidentes representan
entre un 0,5 y un 2% del Producto Interior Bruto de la Unidn
Europea, esto es, pagamos todos los aios una factura que
oscila entre los 44.000 millones de euros y los 178.000 mi-
llones de euros.

Sigamos tocandonos el bolsillo. Si en nuestras ciudades
los recorridos inferiores a dos kilémetros se realizaran andan-
do o en bicicleta, lo cual no parece nada descabellado, to-
dos los anos se ahorrarian en Espana unos 1.000 millones
de litros de combustible. A precio de gasolinera, y tomando
como referencia la gasolina de 95 sin plomo, esto supone,
hoy —mafana tendriamos que revisarlo a la vista del encare-
cimiento imparable del crudo-, un ahorro anual de mas de
1.100 millones de euros.

En definitiva lo que trato de explicar, recurriendo al bolsi-
llo, es que el crecimiento econdémico de un determinado te-
rritorio no puede entenderse sin incorporar algunas variables
ambientales, aquellas que dan idea del modelo de desarrollo
elegido, sus verdaderos costes y, en definitiva, su capacidad
para generar riqueza sin hipotecar la calidad de vida de los
ciudadanos y la propia supervivencia de las diferentes activi-
dades productivas.

Si los recorridos de corta distancia se
realizaran a pie o en bicicleta en las
ciudades espanolas en vez de en vehi-
culo particular, el ahorro anual en gastos
de combustible superaria los mil millones
de euros.

En Andalucia, uno de los documentos que se ha converti-
do en referencia de esta nueva manera, mas responsable, de
entender la economia regional es el Informe de Sostenibilidad,
analisis de caracter anual que elaboran el Observatorio Am-
biental de Andalucia y la Escuela de Organizacion Industrial.
Pues bien, en este documento, y en lo que se refiere al sector
transportes, se anota como, durante el periodo 1995-2003,
este sector ha experimentado en nuestra comunidad auténo-
ma un notable crecimiento econémico, pero este crecimiento
se ha producido a costa de un elevado incremento de la pre-
sion ambiental medida en densidad de trafico, ruido o conta-
minacion. Eso si, advierten los redactores del informe, a partir
de 2002 se anota un aumento en el uso de transportes publi-
COos, lo cual supone un cierto motivo de esperanza.

Espero que, aun a riesgo de haberles abrumado, o aburri-
do, con demasiadas cifras, datos y comparaciones, al proble-
ma le hayamos puesto nombres y apellidos, y todos seamos,
asi, mas o menos conscientes de la enfermedad que hemos
contraido. De alguna manera confio en haber sido capaz de
explicarme de tal manera que los lectores y lectoras hayan po-
dido superar esa vision reduccionista por la cual el problema
de la movilidad se nos antoja grave pero difuso en sus causas
y en sus consecuencias. Y, sobre todo, hayamos concluido
que el transporte publico es el tratamiento mas eficaz para
esta enfermedad del siglo XXI.
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La tendencia al aumento en el uso de los
transporte publicos desde los primeros
afnos del siglo XXI es un alentador indicio
de esperanza, apoyado por las iniciativas
que tienen como objetivo la méaxima efi-
cacia, mayor comodidad y menor coste.

En Andalucia hace ahos que se esta trabajando en esta
direccion. Por ejemplo, a través de los Consorcios de Trans-
porte Metropolitanos, un sistema que, precisamente, busca
esa modulacion de la demanda, esa integracion de sistemas
de transporte publico para lograr la méxima eficacia, la mayor
comodidad y el menor coste. También se han venido desa-
rrollando nuevos sistemas de transporte colectivo en grandes
areas urbanas, basados en metros, tranvias, corredores ferro-
viarios 0 enlaces maritimos. En definitiva, la Administracion,
las distintas administraciones, aplican ya diferentes férmulas
con las que alcanzar esa movilidad sostenible.

La apuesta por el transporte colectivo
es una de las mejores herramientas para
conseguir ciudades mas habitables, mas
amables y mas en armonia con la escala
humana.

Estas formulas giran, necesariamente, en torno a la pro-
gresiva sustitucion de los desplazamientos en automaovil pri-
vado por desplazamientos en transporte colectivo. Un au-
tobus, y me van a perdonar si vuelvo a recurrir a las cifras,
precisa por viajero transportado cincuenta veces menos
espacio y consume 15 veces menos energia que un coche
particular. Si sélo 30 personas no utilizaran diariamente su
automovil para ir al trabajo, sustituyéndolo por un autobus
publico, se ahorrarian al afo casi 5.000 litros de combusti-
ble, ya saben, a algo mas de un euro el litro. Y hablo sdélo de
30 personas.
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El modelo de ciudad tradicional, denso y complejo, ha dado paso en los Ultimos
tiempos a extensas y difusas formaciones urbanas que requieren nuevas estrategias
urbanisticas.

La apuesta por el transporte colectivo, que anima muchas
de las politicas tanto de la Administracion autondmica como
de los diferentes ayuntamientos de la comunidad andaluza, es
una apuesta segura, es una apuesta de futuro. Es, sin duda,
una de las mejores herramientas para conseguir ciudades mas
habitables, ciudades mas amables, ciudades hechas a escala
humana. Por eso, sélo cabe felicitarse de cualquier actuacion,
por humilde que nos parezca, que trate de mejorar y coordinar
las diferentes redes de transporte publico; que trate de conse-
guir que nuestras estaciones de autobuses, nuestras redes de
metro o terminales de ferrocarril mejoren en su disponibilidad,
en su eficacia y, si me apuran, hasta en su atractivo estético.
Aquellas politicas que traten de mejorar la imagen publica de
un transporte que es de todos y del que todos, viajeros o no,
nos beneficiamos.

A estos esfuerzos, que recaen, sobre todo, en el lado de
los poderes publicos, habra que sumar, ademas y como se-
Aalan algunos especialistas, las promesas tecnoldgicas que
dibujan, en un horizonte mas o menos cercano, un transporte
mas racional, promesas como son los vehiculos no contami-
nantes, los sistemas inteligentes de transporte —con sistemas
de navegacion asistida en tiempo real que serviran para evitar
atascos e incidentes—, o la sustitucion de muchos desplaza-
mientos gracias al teletrabajo y, en general, a los sistemas de
telecomunicacion que permiten realizar todo tipo de transac-
ciones electronicas sin movernos de casa.

Pero, al margen de las iniciativas que promueven las ad-
ministraciones g, incluso, de los avances que llegan desde el
sector privado, hay que trabajar muy duro en la conciencia-
cién y en la coherencia. Todos los esfuerzos que se hagan
en el terreno del transporte publico deben ir acompanados
de politicas que no fomenten en exceso la compra de au-
tomoviles, de politicas que suavicen esa, a veces, excesiva
atencion a las infraestructuras destinadas a facilitar el trafi-
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El transporte constituye un factor crucial en los planteamientos urbanos de las nuevas areas metropolitanas, como la que se ha genera-
do en torno a Sevilla, exigiendo férmulas que hagan frente a los desequilibrios todavia existentes entre transporte publico y privado.

co rodado de los vehiculos particulares. Tampoco podemos
olvidar el papel del urbanismo en todas estas estrategias,
porque debemos apostar por planes urbanisticos que sean
cada vez menos dependientes de este modelo de transpor-
te individualista. A nadie se le oculta que, en gran medida, la
disparatada dependencia del vehiculo privado en las urbes
andaluzas es un fendmeno intimamente relacionado, como
ha ocurrido en otros muchos territorios, con el debilitamien-
to del modelo de ciudad compacta y compleja, caracteris-
tico del entorno mediterraneo, y el nacimiento de una nue-
va ciudad extensa y difusa, compuesta por una amalgama
inconexa de urbanizaciones gque salpican extensas areas
metropolitanas.

En resumen, de poco sirve fomentar el transporte publi-
co si, al mismo tiempo, no se buscan férmulas que permitan

reducir el trafico de los vehiculos privados y la excesiva, y a
veces inevitable, dependencia de este medio de transporte.
Debemos dejar de sentirnos presos de ese afan desmedido
por incrementar la movilidad del automovil porque, y ésta es
una reflexion que no debemos dejar pasar, todos esos recur-
sS0s que se dedican a alimentar la infinita voracidad de los
automoviles hay que detraerlos, al final, de las inversiones que
podrian ir destinadas a mejorar la habitabilidad de nuestras
ciudades, necesitadas de parques, de carriles-bici, de mas
autobuses, de metros, de tranvias. Ese es, dicho de otra ma-
nera, un dinero que, en los tiempos que corren, admite mejo-
res destinos.

Y puestos a no dejar nada en el tintero no nos olvidemos,
tampoco, de que, excluyendo alos adultos que no se desplazan
en automovil por cualquier circunstancia, la movilidad de una
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La extension del uso del transporte
publico y otros medios méas acordes con
la sostenibilidad de nuestras ciudades es
también consecuencia de su mejor consi-
deracion como modelos de referencia por
parte del conjunto de la sociedad.

quinta parte de la poblacién europea, compuesta por nifios
y jovenes, depende totalmente de los desplazamientos a pie
0 en bicicleta, de los transportes publicos o, eventualmente,
del coche de la madre o del padre. Si a nuestros hijos los
acostumbramos a depender del vehiculo particular de un
adulto, lo légico es que, cuando ellos lleguen a la edad adulta,
también consideren este recurso como el Unico referente. Los
ninos, las nifas, los ancianos, los minusvalidos... aquellos
sectores de la sociedad que requieren un trato preferencial
estan rodeados, como explica la propia Comisién Europea,

por un entorno urbano que no siempre presta atencion a sus
necesidades de desplazamiento. Esta consideracion, que
se olvida con frecuencia, también debe estar presente en
nuestras estrategias de futuro.

En definitiva, insisto, buscamos la «movilidad soste-
nible», ese concepto que todos repetimos sin saber, en
ocasiones, qué significa exactamente. La sostenibilidad,
aplicada a cualquier accion humana, se traduce, sencilla-
mente, en respeto. Movilidad sostenible es desplazarnos
respetando a los peatones, a los ciclistas, a los pasajeros

El transporte publico satisface de manera
mas adecuada y segura las necesidades
de desplazamiento de determinados
sectores sociales que requieren un trato
preferencial.
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La movilidad sostenible se basa, entre otros aspectos, en el menor consumo de energia, la disminucion de ruidos y emisiones contaminantes, en la
ocupacion racional del espacio, en el respeto a peatones, ciclistas y medios publicos de transporte.

del transporte publico, al resto de conductores e, incluso,
a aquellos ciudadanos que no tienen necesidad o posibili-
dades de trasladarse. ¢Y como los respetamos? Tratando
de consumir la menor cantidad posible de energia, tratan-
do de generar el menor nivel de ruido posible, tratando de
ocupar el menor espacio posible, tratando de generar la
menor cantidad de gases contaminantes posible... Y para
conseguir esto qué debemos hacer? Usar los vehiculos
privados de la manera mas eficiente posible, reduciendo
los desplazamientos a aquellos que sean realmente nece-
sarios, ocupando el maximo de plazas, desplazandonos a
velocidades contenidas y con formas de conduccién ama-
bles, recurriendo a los transportes publicos con mucha
mas intensidad...

Y aun situandonos en este escenario idilico, donde todos
nos respetasemos, habria que aplicar una medida indispensa-
ble para poder hablar de una verdadera movilidad sostenible,
una medida que, de nuevo en manos de los poderes publicos,
prime a los sistemas de transporte mas respetuosos sobre
aquellos otros menos solidarios. Y este incentivo puede tener
muchas caras, desde los carriles reservados tanto al trans-
porte publico como a los automdviles privados que ocupan
la mayoria de sus plazas —en los que también se trabaja en
Andalucia—, hasta los impuestos que gravan al automovilista
no soélo en funcidn de la potencia de su vehiculo sino también
de acuerdo a las zonas urbanas por las que transita, las horas
del dia en que se usa €l vehiculo, las distancias recorridas o €l
tiempo de estacionamiento.
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A lo largo de este texto creo que he usado en demasia
el término problema, de manera que podria pensarse que,
en lo que se refiere al transporte en nuestras ciudades, la
actual es una situacion de evidente crisis. Y es cierto, y es
asi, pero esta expresion, crisis, tan manida, me recuerda
una acertada metafora que acostumbran a emplear los psi-
coterapeutas. A diferencia de otras muchas palabras, mas
complejas incluso, el término «crisis» no se resuelve en la
grafia china, que es una grafia ciertamente sofisticada, con

un sélo pictograma, con un solo dibujo, sino que necesita la
union de dos de estos elementos graficos. Crisis nace, en
tan peculiar idioma, de la suma de los pictogramas que re-
presentan «peligro» y «oportunidad». Quedarse Unicamente
en el peligro, en el suceso, en la catastrofe, en la angustia,
es ignorar una parte fundamental de nuestra realidad am-
biental, aquella que nos enfrenta a nuevas oportunidades, a
nuevos planteamientos de futuro, a nuevos escenarios don-
de todo esta por estrenar.
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Imagen inferior: Viaje de prueba del innovador ferrocarril subterraneo
de Londres, llamado Metropolitan Railway, en la imagen de una
revista ilustrada de 1862. El metro de Londres, el primero del mundo,
entré en funcionamiento el 10 de enero de 1863. Sus trenes fueron
también los primeros en utilizar energia eléctrica, a partir de 1890.

JULIO VERNE HUBIERA IDO
EN METRO

0S pasajeros de los aviones se siguen preguntando cémo esos aparatos pueden desafiar las leyes fisicas mas ba-
sicas. Los barcos siguen gozando del prestigio homérico que confiere transcurrir sobre un medio impropio. Casi
nadie repara, sin embargo, en el caracter contra natura de los metros, como si su subterraneidad fuese algo natural.
Tal vez se deba a una razén zooldgica. El carisma de las aves, que los aviones imitan, la belleza de los delfines, que
inspira a algunas embarcaciones, no se pueden comparar con la oscura laboriosidad de las hormigas, con las tinieblas que
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envuelven a los topos. Pese a todo, Julio Verne hubiera ido en
metro porque este acercamiento al centro de la Tierra hubiera
sido la mejor manera de escribir y promocionar sus historias
sobre submarinos legendarios, periplos lunares y otras leyen-
das futuras. El metro, de la misma generacion que el cine,
sigue siendo el futuro. Es un medio de comunicacion barato,
rapido, eficiente, moderno y el mas intimamente relacionado
con la ciudad, con la idea de gran ciudad.

Distintas ciudades, distintos metros

Superpoblado, mas que limpio, aséptico, automatizado, mo-
derno, a un precio base de 0,8 euros, el metro de Tokio es una
joya. Comienza a moverse antes de las seis de la manana y
termina pasadas las doce y media de la noche, casi siempre.
El sdbado cierra antes sus mudltiples salidas, todas ellas se-
Aalizadas. Uno entra al metro tokiota y tiene un reloj digital en
su hora, un encargado en las puertas que da cambio, atiende
con amabilidad, mapas gratuitos, uniforme impecable. Reina
el silencio, apenas se sienten los chirridos de las ruedas de

El metro de Tokio es uno de los mejor organizados, eficientes, seguros, y también mas superpoblados, del mundo.

acero de los vagones que van llegando. Cada estacion tiene
su singular decoracion: Jimbocho, el barrio de las librerias de
viejo, con azulejos que representan libros; Shibuya, una de las
mas viejas estaciones, grandes almacenes impolutos; Tokio,
que da nombre a la ciudad, una imponente estacion de la que
salen los trenes de alta velocidad al norte o al sur y autobuses
a todos los puntos del pais.

REAO

Tokyo Metro

La tarifa varia y cuanto mas lejos vas, mas pagas, pero es un
medio de transporte econdmico. Uno llega al corazén de Tokio y
sin sentirlo apenas, cambia de las lineas de tren privadas o publi-
cas, alas del metro. El boleto es el mismo, el colmo de lo préactico.
Se paga una vez y las empresas se reparten las ganancias. La red
no para de ser remozada, reparada, mejorada, como si padeciera




su particular maldicién de Sisifo, en permanente busqueda de la
perfeccion. Las estaciones mas nuevas tienen puertas automati-
cas entre el andén y la via, lo Ultimo para evitar suicidios.

La serpiente multicolor que es el metro de Tokio es una de
las mas seguras del mundo. Los mayores peligros son los beo-
dos que gustan de propasarse con las muchachas, y las gran-
des aglomeraciones. De ahi que las mujeres tengan opcion a
vigjar en vagones de uso restringido para ellas. En las horas
punta, ni asi se lioraran de los empellones de los operarios des-
tinados a meter a los viajeros a presion en los vagones.

En 1995, tanta perfeccion fue rota por los terroristas de la
Verdad Suprema, que atentaron con el letal gas quimico sarin
contra cientos de personas en hora punta y dejaron una do-
cena de muertos. Sin embargo, la semilla de la desconfianza
en el legendario metro no arraigd, y al dia siguiente volvié a
recorrer las entranas de la ciudad abarrotado, puntual, funcio-
nal, hipersenalizado y feliz. En Tokio es imposible perder nada
en el metro, no sélo porque las oficinas de objetos perdidos
funcionan con pulcritud y excelencia, como las de un hotel de
cinco estrellas, sino porque la gente que encuentra cualquier
cosa que no €s suya, la devuelve.

Las entradas del metro mexicano se detectan porque a su
alrededor proliferaron los vendedores de mercancia pirata, o
los tacos, o cualquier tipo de bebida. Metro Chapultepec, a
las puertas de uno de los mayores parques de la ciudad, esta
siempre atestado de coches en doble fila, de lonetas y del
«top-manta». Desde ahi, uno se sumerge en el metro, cruza
los torniquetes —los jovenes los saltan sin condena de nadie-,

En las antipodas del de Tokio podria situarse el de Ciudad
de México. El caos. La ciudad cuenta con una esquelética
red de metro en la que se reproduce 10 mismo que hay por
encima del subsuelo. Vendedores ambulantes, mendigos,
mas pobres que ricos, la inundan, y, sobre todo, enamora-
dos. A pesar de su fama, en el metro de Paris hay mucha
menos gente besandose que en el de Ciudad de México. La
ciudad de arriba se refleja en la de abajo. El bF presume de
tener, arriba, el parque moévil mas grande del mundo, y es
imposible regular nada en superficie. Lo mismo sucede en el
metro. Las escaleras mecanicas no funcionan. Da pena ver a
los mecanicos tratando de repararlas. Las escaleras de pie-
dra estan desgastadas. El aire no se mueve. Uno entra, baja,
se sumerge en una atmdsfera cada vez mas viciada, cargada
de desconfianza. Una minoria siembra el miedo en este metro
gue desde hace anos cuesta 2,5 pesos (0,17 euros). Aumen-
tar esa tarifa Unica seria lo mas impopular que pudiera ima-
ginarse. La clase media apenas usa el metro. El «top-manta»
que cada dia adorna las calles de la ciudad se reproduce en
ese subsuelo lleno de ruinas prehispanicas sobre el que re-
posa Ciudad de México.

Imagen de la izquierda: Escena de hora
punta en el metro de México DF.

mMeTRO

busca en el mapa y espera el proximo tren... No hay horarios.
Llegan cuando quieren y en hora punta son un infierno. Como
en Tokio, las mujeres suelen tener dos vagones a su dispo-
sicion en algunas de las lineas. Pintadas, goteras, paredes
despostilladas, son parte del ambiente. Las estaciones estan
sefalizadas con un dibujo ademas de con letras para que los
analfabetos puedan orientarse.
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Madrid-Moscu-Berlin-Paris

Un cuadro de una vieja zarzuela mostraba al rey Alfonso
Xlll, rodeado de obreros y autoridades, inaugurando el me-
tro de Madrid. Al derribar uno de los muros subterraneos,
el monarca se encontraba con el mismo infierno, y un dia-
blo, con tridente y bigote al gusto de la época, sorprendido
en sus quehaceres milenarios por el imparable progreso de
las comunicaciones. El metro de Madrid ha seguido pro-

hace cuatro afios. Con esta ampliacion, la red de Metro
de Madrid supera por extension al Metro de Paris, y se si-
tua como la tercera del mundo en longitud, sélo superada
por Nueva York y Londres. El de Madrid alardea de ser el
primero del mundo en accesibilidad. Con una inversion de

gresando y en 2007 ha concluido la mayor ampliacion de
su historia, con algo mas de 90 kilbmetros nuevos de red y
80 nuevas estaciones. En tres afios y medio ése ha sido el
plan de ampliacion mas ambicioso no sélo del de Madrid
sino de cualquier metro del mundo. Desde mayo de 2007
la red ha pasado a tener 319 estaciones, frente a las 238
estaciones de 2003, y 322 kildbmetros frente a los 235 de
El metro de Madrid es el decano de los metros de
Espanfa, ya que su inauguracion se remonta a 1919.

En los Ultimos afos ha experimentado una ambiciosa

ampliacion que le ha llevado a tener una red viaria que
supera los 300 kilbmetros.

Otro de los metros pioneros espafnoles es el de
Barcelona, cuya primera linea entré en servicio en 1924.

4.775 millones de euros, en la ampliacion del metro ma-
drilefio han trabajado simultaneamente diez tuneladoras y
8.000 personas para construir unos 45 kilémetros de tunel
subterraneo y otros tantos de metro ligero en superficie,
ademas de estaciones intermedias en lineas ya en funcio-
namiento, en un tiempo récord.

Las autoridades soviéticas no dieron por concluida la
construccion del metro de Moscu hasta 1954. Lo empeza-
ron en 1935 y cincuenta anos mas tarde, con motivo de la
celebracion de su medio siglo de existencia, una monografia
sobre el subterraneo aclaraba que «los motivos arquitec-
tonicos y artisticos son un homenaje a la gloria militar del
pueblo soviético en la Gran Guerra Patridtica y a su pacifica
y creativa lucha». La concepciéon arquitecténica del metro
moscovita obedece al imperativo revolucionario de «Dad co-
lumnas al pueblo». Columnas, estatuas, lamparas, estucos,
frescos, murales, marmoles, grandes vestibulos y todos los
elementos que se tuvieron como catalizadores de la deca-
dencia burguesa y aristocratica. En algunas estaciones se
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diria que sdlo faltan las alfombras. En otras, durante anos,
los trabajadores que subian y bajaban de los vagones se
encontraban con los acordes de una orquesta sinfénica que
interpretaba a Tchaikovsky, como si la musica amansara a
la fiera proletaria, esa masa informe que regresaba a casa
0 que volvia al trabajo, como todos los dias, algo en lo que
el régimen comunista no consiguié diferenciarse del capita-
lista. Habia que ir a trabajar todos los dias. Esa diferencia,
la de no trabajar, la revolucion socialista no la obtuvo hasta
que florecié en el Caribe, pero alli no hay metro y ademas
ésa es otra historia...

Naturalmente, el metro de Moscu ha seguido creciendo
después del periodo soviético. Segun estadisticas recientes,
ha superado los 3.200 millones de viajeros al afio, 10 que en
una ciudad de algo mas de nueve millones de habitantes le
sitlla como el mas transitado del mundo, por delante de To-
kio, de Ciudad de México y de Sedl. En transito, al de Moscu
seguiria el de Nueva York, con 1.200 millones de viajeros al
ano, después el de Paris, y luego el de Osaka. El de Londres

El metro de Moscu, cuyo proyecto de construccion no se aprobo hasta 1931 después de varias décadas de infructuosas tentativas,
es famoso por la grandiosa espectacularidad de varias de sus estaciones.

se iria a la octava posicion, con 930 millones de pasajeros.
Pero todas estas cifras se mueven casi con la misma velo-
cidad de los trenes subterraneos. Estas estadisticas osci-
lan tanto que cambian de un mes para otro. Casi todos los
metros del mundo siguen incrementando sus pasajeros, sus
estaciones, sus recorridos, en un mundo en el que el grado
de desarrollo econdémico, de civilidad y de bienestar social
se mide por un menor trafico de automaviles en las ciuda-
des, cuando hace apenas dos decenios era todo lo contra-
rio. Ahora una ciudad ordenada, sin atascos y relativamente
poco transitada por automoviles, como Londres o Berlin, es
mucho mas moderna y préspera que El Cairo o Karachi, cu-
yas calles se han estancado en vociferantes riadas metalicas
y humeantes.

La construccion del metro de Moscu es tardia y su con-
cepcion y ejecucion es plenamente comunista. El proyecto
de construccion no se aprobd hasta 1931, pero las auto-
ridades municipales ya pensaron en construirlo en 1900.
La idea se detuvo porque el Arzobispado de Moscu tuvo
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miedo de que las excavaciones de los tuneles dafaran los
cimientos de las iglesias. Estos temores se vieron reforza-
dos por los de la Sociedad Arqueoldgica de la Rusia Impe-
rial, que alegd los mismos motivos. En el momento de ma-
yor trabajo, las obras del metro moscovita congregaron a
70.000 obreros, que estuvieron bajo la supervision directa
de Nikita Kruschev, el mismo lider soviético que, en plena
Guerra Fria, alcanzaria fama mundial quitandose un zapato
y poniéndolo sobre la mesa durante una negociacion sobre
armas nucleares con los americanos. Si Kruschev detuvo
a los alemanes en Stalingrado, bien podria terminar la obra
del metro, pudo pensar Stalin. Y el metro se termind con
262 kilbmetros de ruta, 4.218 vagones, 34.000 empleados
y 160 estaciones. La estacion Mayakovskaya esta total-
mente decorada al estilo art decd. La estacion Komsomol-
skaya, que dio columnas y capiteles al pueblo, es obra de
tres arquitectos, uno de los cuales disefid el mausoleo de
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Sefalizacion del metro de Osaka, que se cuenta entre los mas transitados del mundo,
tras los de Moscu, Nueva York o Pars.

Lenin. Los andenes de las estaciones mas antiguas son an-
chos y rectos, tienen 150 metros de longitud, un veinticinco
por ciento mas que las mas largas del metro de Londres.
Todo esta concebido para impresionar al visitante.

El metro de Berlin es uno de los menos subterraneos de
Europa, ya que buena parte de su trazado transcurre en su-

Escaleras mecénicas de una estacion del metro de Moscu, el mas transitado del mundo,
cuyas cifras de viajeros superan los 3.200 millones al afo segun estadisticas recientes..
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Indicacién en superficie de una estacion en el barrio copto del
metro de El Cairo.

perficie. Asi fue desde el principio. Los casi ocho kildbmetros
del trayecto de su primera linea, inaugurada en 1902 para
unir Warschauer StraBe y Zoologischer Garten, con un ramal
hacia la Potsdamer Platz, eran elevados. El metro de Berlin,
mas que unido a la historia de la ciudad, ha sido reflejo de
la historia de Alemania, y de Europa. Durante afos funcioné
como una maquina del tiempo. De ahi que se convirtiera en

todo un atractivo turistico. Por el precio de un billete, el via-
jero podia trasladarse al comunismo. O al capitalismo. Con
un realismo que no ha logrado ningun parque tematico. Uno
se subia en una estacion de un bloque y se bajaba en la de

Sefal del metro de Berlin.
La primera linea del metro de la
capital alemana data de 1902.

otro, en un breve viaje a uno y otro lado de las fronteras de
la Guerra Fria. En ese periodo la red del metro occidental y
la red del metro oriental siguieron la suerte de sus respecti-
vos bloques politicos. La red occidental se amplié, se mo-
dernizd y sus lineas y estaciones fueron rebautizadas con la
numeracion que se conoce actualmente. Con la caida del
Muro de Berlin ambas Alemanias se unieron y el metro no
iba a ser menos. El de Berlin debe ser el Unico metro reuni-
ficado del mundo y con esa reunificacion se rehabilitaron
las llamadas «estaciones fantasmas» para ser nuevamente

El metro de Berlin es uno de los menos subterraneos de Europa, pues una parte considerable
de su red discurre en superficie.
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Las marquesinas en estilo art nouveau de las bocas del Metropolitaine de Paris son una de
las imégenes mas emblematicas de la capital francesa. La red de ferrocarril subterraneo
arrancé en 1900 con motivo de la celebracion de los Juegos Olimpicos de Paris.

utilizadas. Puede que, hasta el momento de ese tercer o
cuarto renacimiento aleman, los ultimos usuarios de algunas
de esas estaciones fantasmas fuesen los refugiados de los
bombardeos de la Segunda Guerra Mundial.

Durante esa guerra, la red del metro resultd destruida
en gran parte, y algunos trayectos fueron inundados por
las aguas del rio Spree debido a los bombardeos. Con-
cluida la contienda, la reconstruccién del metro de Berlin
fue parte de lo que se dio en llamar el «<Milagro Aleman»,
ya que a finales de 1945 estaban nuevamente en funcio-
namiento 72 de sus 80 kildmetros. El metro de Berlin se
conoce como U-Bahn y tiene varios puntos de conexién
con el tren de cercanias, denominado S-Bahn. La otra gran
guerra, la Primera Guerra Mundial, ralentizé la ampliacién
de este metro que hasta 1922 no vio entrar en funciona-
miento su linea norte-sur.

La primera linea del metro de Paris, del Chemin de Fer
Metropolitaine o, mas familiarmente, del Metropolitaine, fue
inaugurada en 1900 con motivo de los Juegos Olimpicos
de Paris. Su linea mas reciente es de 1998, también cono-
cida como «linea meteoro», considerada como una de las
mas modernas del mundo, ya que sus trenes operan de
manera totalmente automatica, controlados por un equipo
informatico y sin conductor. En sus estaciones, los viajeros
que esperan se hallan separados de las vias por medio de
una pared de paneles acristalados cuyas puertas sdélo se
abren a la llegada del tren. Las primeras y mas caracteristi-
cas bocas del metro de Paris se hicieron en hierro forjado,
en estilo art nouveau, y son un emblema de la ciudad. Se
conservan 86 de ellas, una fue donada al Metro de Lisboa a
mediados de los 80, y otra al Metro de Ciudad de México.
Estas puertas recuerdan al metro de Buenos Aires, al que si
hubiera que describir con un solo adjetivo, seria vetusto.

34




El Subte de Buenos Aires, cuya Linea A se inaugurd en 1913, fue el primer servicio de ferrocarril subterraneo de Latinoamérica.

Desde entonces ha conocido una notable expansién y modernizacion.

Metros pioneros, literatura y cine

Si en un vagoéon del metro de Londres uno se encuentra un
libro, lo mejor es que no busque al propietario, sino que em-
piece a leerlo. En pago al feliz hallazgo puede dejar otro o
volver a «abandonar» ese mismo cuando termine de leerlo,
en otro vagon, para que a alguien le aproveche su lectura,
y asi sucesivamente. Eso sucede cada dia. Tal vez el grado
de civilizaciéon que supone ese sistema de lectura, genero-
SO y andnimo, tuviera que darse en el metro mas antiguo del

mundo, el mas decimondnico de todos. Los londinenses le
llaman Underground, un nombre que sirvié para bautizar a
toda una cultura del siglo XX. Mas familiarmente, también le
llaman Tube, por la forma de sus tlneles.

El jueves 7 de julio de 2005 cuatro explosiones paraliza-
ron el sistema de transporte publico de Londres en plena
hora punta matinal. Explotaron tres bombas con una di-
ferencia de 50 segundos entre si en tres vagones, lo que

El metro de Londres es conocido
popularmente como Tube por la
caracteristica forma anular de sus
tineles.
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Estacion del metro de Londres de Canary Wharf. Con su llamativo disefio vanguardista, es la de mayor tamafio del sistema
subterraneo londinense y todo un simbolo de su incesante modernizacion a lo largo de sus casi ciento cincuenta afos de historia.
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provocd una interrupcion severa en el
transporte de la ciudad y en la infra-
estructura de telecomunicaciones. Los
londinenses respondieron con la flema
que es divisa de su caracter. Muchos
insistian en entrar en las estaciones
para no dejar de llegar puntuales al tra-
bajo. Menos mal que los agentes de la
policia lo impidieron con idéntica flema.
Debido al bombardeo de Londres por
la aviacion alemana, desde mediados
de 1940 se utilizaron muchas de las
estaciones de metro como refugios an-
tiaéreos, en los cuales llegaron incluso
a desarrollarse instalaciones sanitarias
y alimentarias. Hoy en dia existen 274
estaciones abiertas y algo mas de 408
kilbmetros de lineas activas, con mas
de tres millones de pasajeros que usan
el metro cada dia.

La primera seccidon del metro londi-
nense, denominada Metropolitan Raifway
(MetR, abreviadamente), realizaba inicial-
mente un trayecto entre Paddington y
Farringdon Street, una estacion temporal
cerca de la actual estacion de Farring-
don. Esta linea se convirtio en el primer
trayecto de ferrocarril suburbano de
pasajeros del mundo. Aunque la autori-
zacion para su construccion se obtuvo
en 1854, una serie de retrasos debidos
a motivos financieros y a otras razones
retrasaron la inauguracion de la linea
hasta el 10 de enero de 1863. Ese dia,
40.000 pasajeros utilizaron el novedoso
medio de transporte. La frecuencia de
los trenes era de 10 minutos. La linea fue
ampliada en repetidas ocasiones y para
1880 ya la usaban hasta 40 millones de
pasajeros al ano. En 1884 se finalizé la
linea conocida como Inner Circle, actual-
mente Circle Line. Los trenes de aquella
época utilizaban locomotoras a vapor,
por lo que era necesario disponer de
numerosos huecos de ventilacion para
la salida del vapor. Uno de los ejemplos
mas curiosos de espacio de ventilacion
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se encuentra en el 23 y 24 de Leinster Gardens. Esas casas
fueron demolidas para la construccion de la linea District entre
Paddington y Bayswater, dejando ese espacio a cielo abierto
para ventilacion. Para no romper la estética de la calle se le-
vanto una fachada de hormigdn que imitaba el disefio del resto
de las fachadas de la calle.

Si en el metro de Londres uno puede encontrar libros para
leer, el de Nueva York es pura literatura. Y la razdn es que
el metro de Nueva York es el mas cinematografico del mun-
do, porque Nueva York es la ciudad mas cinematografica del
mundo. Antes el cine parasitaba la literatura, pero ahora es la
literatura la que parasita al cine, de modo que —si no lo es ya lo
sera en breve— el metro de Nueva York sera el mas literario del
mundo. Y como ejemplo, la reciente novela de Jed Rubenfeld
La interpretacion del asesinato, donde el mismo doctor Freud
se ve envuelto en la resolucion de un misterioso crimen a su
llegada a Nueva York. Al eminente padre del psicoandlisis le
perturban los trenes subterraneos hasta el punto de exclamar:
«Edificios en el cielo, trenes bajo tierra. Ustedes los norteame-
ricanos actlan como Virgilio: si no pueden hacer que los cielos
bajen a la tierra, subiran el infierno hasta la superficie».

También en Nueva York transcurre la novela -y la pelicula,
porque también fue llevada al cine con el mismo titulo— en la
que el metro es el principal protagonista, Pelham, uno, dos,
tres. Este libro se anunciaba con una faja que decia: «El se-
cuestro de un metro en Nueva York. Novela de intensidad
Unica y dramatico realismo». Siempre hay alguien leyendo en
un andén, en un vagon de metro. Y «Metro» se llama el deca-
no de la prensa gratuita espanola... En el de Nueva York se
lee en casi todos los idiomas todos los dias, como si fuese
una torre de Babel invertida. Como Nueva York no duerme,
su metro, el Subway, tampoco, de modo que es uno de los
pocos que funciona las veinticuatro horas del dia todos los
dias del afio. Esta considerado como el sistema de trans-

Imagen inferior: Subway, 6leo sobre lienzo pintado por Lily Furedi en 1934 que
evoca el variado ambiente del transporte colectivo subterraneo, fuente de inspi-
racion de numerosas obras literarias, artisticas y cinematograficas. Smithsonian
American Art Museum, Washington D.C.
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El metro es fiel reflejo de la polifacética vitalidad de las grandes ciudades y un variado
escenario de artistas y actuaciones, como ésta en los pasillos del metro neoyorkino.

porte publico urbano mayor de los Estados Unidos y uno de
los mayores del mundo. Su flota de coches, de 6.221, era la
mayor del mundo en 2006, afio en que transportd una me-
dia diaria de 4,865 millones de viajeros. La primera linea del
subterraneo abrié en 1904, aunque la primera linea elevada
lo hizo 35 afos antes. La estructura mas vieja que adn se
usa, aunque reforzada, abrié en 1885 como parte de la linea
de la Avenida Lexington. La linea mas antigua abierta total-
mente separada del trafico es la West End de BMT, en uso
desde 1863. Hay coches del metro que operan en el ferroca-
rril de Staten Island, pero eso ya no esta considerado parte
del metro. La longitud de las lineas neoyorquinas, sin contar
las derivaciones hacia los talleres y garajes ni los ramales de
operaciones por l0s que no circulan pasajeros, superan en 56
el millar de kildmetros.
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El metro de Nueva York es el sistema de transporte
publico urbano mayor de Estados Unidos y uno

de los mayores del mundo. Transporta casi cinco
millones de viajeros diarios.
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METRO DE SEVILLA
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El cine se ha servido del metro en multiples ocasiones, y, en especial del neoyorkino, para situar espectaculares escenas de

riesgo e intriga.

El metro, en expansion

A la pagina de las grandes estadisticas, a la lucha por el ré-
cord de las cantidades de esos organismos vivos que son
los metros, se sumara el de Pekin, con un proyecto apro-
bado de multiplicar por cinco sus 115 kildmetros de lineas
actuales, con lo que superaréa al Underground. El proyecto
quiere que para 2020 el metro pekinés tenga 561 kilémetros
de lineas. Con ese trazado, el de Pekin se sumara a la lista de
los metros mas largos, junto a los de Nueva York, Londres,
Sedl, Moscu y Madrid. No sera la primera vez que el sub-
suelo de la capital china se horada a lo grande. Se sabe que
las revoluciones tienden a la paranoia y uno de los delirios
de la Revolucion Cultural fue prepararse para un hipotético
ataque nuclear, para lo cual hace cuarenta anos se empezd
a construir una red de tlneles y refugios nucleares. De modo
paralelo a la ampliacion del metro pekinés, las autoridades
chinas, quién sabe si conscientes del futuro como gran po-
tencia, estan proyectando también una ciudad subterranea
que aproveche esa faradnica red de subterraneos para crear
una urbe bajo tierra con noventa millones de metros cuadra-

dos. Ademas de en Pekin, China cuenta con redes metropo-
litanas en Shanghai, Hong Kong, Cantén, Censen, Wuhan,
Tianjin, Nankin y Chongqing. Los de Shanghai y Hong Kong
figuran entre los mas modernos y abarrotados del mundo,
mientras que el pekinés, construido en 1965, se habia que-
dado obsoleto y muy pequefio para una ciudad en continuo
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Escena cotidiana en el metro de Pekin, que desde fechas recientes ha acometido una
expansion de proporciones gigantescas, seguin un proyecto que lo dotara de mas de
quinientos kilémetros de trazado.

crecimiento, hasta su renovacion con motivo de la celebra-
cion de los pasados Juegos Olimpicos.

Donde tienen practica de ciudad subterranea, y no por miedo
a ataques nucleares sino porque arriba algunos dias de invierno
se rozan los cuarenta grados bajo cero, es en Montreal. El reco-
rrido de la ciudad subterranea, de la que el metro forma parte,
es de poco mas de sesenta kilémetros, para estirar las piernas,
pasear y salir de casa sin necesidad de que se le congelen a uno
las orejas. El metro lo construyeron para la Exposicion Universal
del afo 1967 y ya se le nota la edad que va teniendo. Esta fres-
co en el verano y calentito en el invierno, aunque algo mas sucio
de lo que uno pudiera esperar de un pais como Canada.

Sefalizacion del sistema de metro de
la ciudad canadiense de Montreal.

Pero, en definitiva, quizas la expansion mas notable de las
redes de metro en el mundo en los Ultimos decenios no haya
sido, por su significado, la que se ha producido en las prin-
cipales metrdpolis histéricas y en las grandes megaldpolis,
sino aquélla que ha tenido lugar en un sinfin de capitales y
ciudades contemporaneas convertidas ahora en areas me-
tropolitanas, con poblaciones que oscilan entre uno y unos
pocos millones de habitantes. A veces sobre infraestructuras
anteriores 0, en muchos casos, CoOmo nuevos proyectos, los
sistemas de transporte publico subterraneo han experimen-
tado en estos escenarios metropolitanos un desarrollo sin
parangén, como una alternativa de movilidad practica e in-

Simbolo exterior del metro de Roma, junto a las ruinas de Coliseo.
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Linea A del metro de Praga, que entr6 en funcionamiento en el afio 1978.




teligente al persistente desafio del crecimiento demogréfico y
urbano, generandose un amplio tejido vascular soterrado en
paralelo al de la superficie. Si volvemos la mirada al contexto
europeo, esta tendencia se constata sin ambages al contem-
plar los pujantes y modernos servicios de metro de ciudades
como Estocolmo, Viena, Praga, Bruselas, Colonia, Munich o
Estrasburgo. Y si prestamos atencion al arco mediterraneo y a
nuestro entorno mas cercano, la impresion es la misma, como
demuestran los metros de Lisboa, Marsella, Milan, Roma,

Estacion de Olaias del metro de Lisboa

| Estacion de la red de metro de Munich, con el
| caracteristico color azul identificativo de esta ciudad

alemana.

Napoles o Atenas. Una tendencia a la que se adscriben igual-
mente las ciudades de Espana —valga el ejemplo del ferrocarril
metropolitano de Bilbao—, y en concreto, por supuesto, las de
Andalucia, con varias iniciativas en marcha vy la finalizacion del
metro de Sevilla.

NOTA: Para la redaccién de este capitulo, el autor ha contado con
la inestimable ayuda de sus amigos Alberto Cabezas, Abelardo
Linares del Castillo, Mayte Pérez y Maria Morgado.
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Las célebres marquesinas de acero y cristal del metro
de Bilbao, popularmente conocidas como «fosteritos»
en atencién al nombre del arquitecto britanico
responsable de su disefio.

Paso del tren ante los andenes de una estacién
del metro de Estocolmo.
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M et I’OS del M U ndO Los mapas esquematicos de las lineas de me-

tro de las grandes capitales han llegado a adoptar un trazado y aspecto grafico que todo el

mundo reconoce.
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ha dotado a la ciudad y su area metropoli r
de uno de los esquemas de movilidad mas funcionales y caracteris
grandes urbes del mundo contemporaneo. Tendidos vi
viaductos, pasarelas, estaciones, aparcamientos
generado un nuevo escenario urbano co
vida de los ciudadanos.
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En la pagina anterior, el Metro de Sevilla
en pruebas, con la Giralda al fondo.
Junto a estas lineas, excavaciones
arqueoldgicas en la calle San Fernando
durante las obras del Metro.

SEVILLA, DE CAPITAL AGRARIA
A METROPOLI TERRITORIAL

esumir en la extension de estas lineas el proceso evolutivo de una ciudad como Sevilla implica una labor de sintesis
considerable. Su complejidad y amplitud cronoldgica, asi como la entidad de las aproximaciones a su entendimiento
aportadas por cuantiosos y notables estudiosos desde diversas disciplinas enmarcan una tarea que necesariamente
debera atender a los rasgos esenciales de este proceso, pasando por alto aspectos de menor entidad.

Una primera acotacion dimana del objetivo concreto de estas lineas: comprender como adquiere progresivamente esta
ciudad la escala y complejidad propias de un nucleo urbano metropolitano. El termino metrépoli —salvada su acepcion eclesias-
tica— concierne al papel preeminente de una ciudad respecto a un ambito territorial determinado, pero también a la extension
de dicho ambito urbano en términos cuantitativos. La capitalidad y la escala cuasi territorial son los rasgos esenciales de toda
metropoli, segun la acepcion de este término en la ciencia urbana contemporanea.

Atendiendo a ambos factores —escala y capitalidad— podemos repasar el devenir de nuestra ciudad, en el que reconocere-
mos episodios discontinuos -y a veces desfasados entre si- en los que ambos aspectos asumiran un cierto protagonismo en
el proceso evolutivo del hecho urbano.

Los inicios de Sevilla

Podriamos obviar etapas iniciales en las que —sobre todo dimensionalmente— es claro que Sevilla estuvo lejos de constituir una
gran ciudad, incluso en términos relativos. Sin embargo, no debemos pasar por alto ciertos rasgos del asentamiento funda-
cional, que trascenderan en etapas muy posteriores y conformaran la urdimbre sobre la que se tejera un sistema de relaciones
territoriales que estan en la base de la condicion capitalina de Sevilla.

En efecto, el asentamiento del nucleo poblacional original, contiguo al primer vadeo practicable del Guadalquivir aguas arri-
ba de su desembocadura, configurara a Sevilla como ciudad-puente desde sus inicios. La permanencia de esta caracteristica
en el discurrir de los siglos, coadyuvada en buena medida por la cualidad agreste e intransitable del delta del rio, contribuira a
configurar Sevilla como punto estratégico en las comunicaciones territoriales transversales.

A esta cualidad se unira decisivamente la progresiva confirmacion de la condicion portuaria de la ciudad, con una etapa algi-
da —sobradamente estudiada y conocida- ligada a la Carrera de Indias y una trascendencia notable en el proceso de moderni-
zacion de la Sevilla de fines del siglo XIX'y comienzos del XX. De la conjuncién de dos papeles tan primarios —puente y puerto—
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deriva en buena medida la posibilidad de constituirse nuestra
ciudad en la gran capital del sur de la Peninsula, hecho que se
vera reafirmado administrativamente en diversas coyunturas,
desencadenando a su vez nuevos impulsos de crecimiento.
De entre ellos cabe destacar la asuncion del monopolio en el
comercio de Indias, la capitalidad regional administrativa, y, en
etapas mas recientes, la capitalidad autonémica, o la acogida
como sede de las exposiciones Iberoamericana de 1929 y
Universal de 1992.

Formas y agentes del crecimiento urbano
Centrandonos en el aspecto cuantitativo o dimensional de la
condicién metropolitana, recordaremos que en el proceso de
evolucion urbana de cualquier poblacion occidental de cierta
entidad pueden reconocerse —con mayor 0 menor claridad—
la coexistencia de dos grandes grupos de formas basicas
de crecimiento. De un lado, el conjunto de mecanismos que
se engloban bajo la muy abierta expresion de crecimiento
«en mancha de aceite», que resume las pautas de expansion
urbana mas afines a la continuidad, tanto topoldgica como
temporal. Esta forma de crecimiento, de condiciéon primaria,
caracteriza en general a la evolucion de poblaciones menores
pero también a la expansion de grandes ciudades en ciertas
etapas.

A partir de mediados del siglo XX se acentua la incidencia
de otro conjunto de fendmenos que enmarcan crecimientos
heterogéneos, discontinuos, sustentados en pulsiones locali-
zadas y de diversa cualidad. La progresividad del crecimiento
«en mancha de aceite» se rompe y la ciudad experimenta el

surgimiento de extensiones discontinuas de si misma, que
pueden obedecer a razones diversas, que resumiremos mas
adelante. La interaccion con los nucleos poblacionales proxi-
MOsS Se une a este proceso de expansion periférica, llegando a
conformarse aglomerados urbanos que inicialmente se encua-
dran bajo el concepto de area metropolitana, y que progresi-
vamente evolucionan hacia formulas metaurbanas que, segun
el caso, se concretan bajo los conceptos de ciudad difusa,
ciudad policéntrica o ciudad-territorio, entre otros términos de
significado diferenciado y perfectamente delimitado.

Volviendo a los agentes que desencadenan o acotan las
formas de crecimiento urbano —sean «en mancha de aceite»
o discontinuos—, podemos hablar de cuatro grandes grupos
de condicionantes.

De un lado, los elementos topograficos y los recorridos
determinados por éstos conforman el conjunto de condi-
cionantes mas primarios, y estan en la raiz de la eleccion
del emplazamiento de no pocos asentamientos urbanos. La
defensa frente al otro o frente a un medio natural adverso
llevan a un proceso de seleccion topografica, en el que las
cotas elevadas, los cruces de cauces fluviales o las costas
abrigadas suelen ocupar los primeros puestos. Si rastreamos
en los emplazamientos de gran parte de nuestras ciudades
heredadas, encontraremos con frecuencia este tipo de loca-
lizaciones favorables como su razén de ser. Lo hemos visto
en el caso de Sevilla, pero igualmente puede observarse en
Carmona, Alcala de Guadaira y del Rio, San Juan de Aznal-
farache y otras muchas poblaciones de nuestro entorno in-
mediato, o en Cadiz, Cérdoba, Jaén y Granada, si buscamos
algo mas alla.
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Un segundo escaldon, que corresponde ademas a otra
etapa en la evolucion de los mecanismos de formacion de la
ciudad, es de orden econdémico y encuentra su concrecion
Ultima en el catastro. La estructura de la propiedad del suelo,
tanto rural como urbano, inducen en la conformacion de las
tramas urbanas toda una serie de procesos sin cuya logica
no es posible entender las ciudades de hoy. La segregacion y
agregacion parcelaria a través de procesos de compraventa,
herencia, cesiones o expropiaciones estan en la base de la
estructura de no pocos fragmentos de nuestras urbes, con-
dicionando a veces detalles concretos o induciendo estructu-
ras de notable escala. Asi, en episodios de fuerte crecimiento
urbano —ya sea colonizando areas periféricas o colmatando
vacios interiores— es caracteristico el mecanismo de segre-
gacion a partir de un parcelario de origen rural, cuyas lindes
perduran en ocasiones en forma de viario 0 al menos como
fronteras de nuevos sectores residenciales.

Este patron de traslacion directa de limites de propiedad
a las nuevas estructuras urbanas en formacion es comun en
una etapa previa a la consolidacion del planeamiento urbano
como instrumento de formulacion tedrica y también de con-
crecion real de la nueva ciudad. Precisamente éste —el pla-
neamiento— constituye el tercer escaldén en este intento de
sistematizacion escueta de los condicionantes de las formas
de crecimiento urbano. Con mayor propiedad debe hablarse
en este caso de un conjunto de mecanismos de accidn, mas
que de condicionantes. De ellos nos interesa destacar, al ob-
jeto de nuestro discurso, la capacidad para subvertir tanto el

Vista de Sevilla y su area metropolitana inmediata en una panoramica aérea de 360°. En la imagen se aprecia el emplazamiento de
Sevilla en el fondo del valle surcado por el rio Guadalquivir, que se bifurca en los dos brazos del cauce de la Corta de Tablada y del
cauce de la Corta de la Cartuja finalizado en 1982.

orden de la naturaleza como las estructuras de propiedad, en
base a modelos tedricos de diversa orientacion. No son ya
la topografia o el catastro los estructuradores principales de
las nuevas formas de crecimiento, sin0 que se superponen
a ellos —incluso sustituyéndolos— otras directrices de matriz
intelectual. Obviamente no nos referimos soélo al planeamiento
urbano contemporaneo. En la planificacion de ciudades mili-
tares ideales —especialmente en los ejemplos del Humanismo
italiano— o en los trazados urbanos de patrén barroco —con
Karlsruhe como paradigma—, es patente la subversion del or-
den natural o parcelario para imponer racionalmente un or-
den ideal. Sin embargo, frente a estos ejemplos ciertamente
excepcionales, solo sera a partir de comienzos del siglo XX
cuando este orden de valores se generalice. Enraizado en los
planes de ensanche de ciudades del XIX —con lldefonso Cerda
y Arturo Soria en lugares destacados—, el urbanismo moderno
impondra progresivamente una sistematica racional capaz de
superar los condicionantes basicos antes preeminentes en la
conformacion de la nueva ciudad.

Enunciaremos por Ultimo un cuarto estadio en la progresion
de los condicionantes que acotan las formas de crecimiento.
La busqueda de una mayor viabilidad econémica, pero tam-
bién la inoperatividad de los modelos excesivamente tedricos
y la desconfianza respecto al papel de los técnicos, han con-
ducido en las Ultimas décadas a un modo de operar en el que
se prima el valor de la «oportunidad», que llega a instituirse en
patréon decisivo a la hora de establecer estrategias de desa-
rrollo urbano. Tras una dilatada etapa en la que —tras detectar-
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se injusticias derivadas de la aplicacion de planeamiento— se
generalizé la incorporacion de mecanismos correctores, en la
legislaciony en la préctica real, entramos ahora de lleno en una
mecanica de negociacion econdémica que devalia de hecho
todo planteamiento tedrico que no sitle en un lugar preemi-
nente los aspectos de viabilidad financiera. Unos adjetivan este
proceder como atento a factores antes ignorados, lo que lle-
vaba a frecuentes frustraciones de procesos de planificacion,
que conducian a la nocion de una ciudad siempre inconclusa.
Pero otros atisban en este proceso una cierta involucion hacia
etapas en las que la economia —-fundamentalmente a través
de la propiedad del suelo— determinaba casi univocamente las
opciones de formalizacion de la ciudad. Probablemente am-
bas lecturas tengan simultaneamente una fuerte dosis de vera-
cidad, siendo el andlisis de situaciones concretas lo que deba
desequilibrar la balanza en uno u otro sentido en cada caso.

¢ Podemos trasladar estas consideraciones genéricas al
entendimiento de la progresion de Sevilla hacia su condiciéon
metropolitana? ¢En qué medida se hacen presentes estos
grandes grupos de condicionantes de la forma urbana en la
estructura de nuestra ciudad? Para intentar responder a estas
cuestiones trataremos de revisar sintéticamente la expansion
de la ciudad a partir de su nucleo histérico, deteniéndonos en
aquellos episodios e hitos que ejemplifican con mas claridad
los conceptos generales antes expuestos.

Del casco histérico a la expansién del siglo XIX

Es bien sabido que la ciudad de Sevilla llegd a poseer un gran
recinto amurallado en época muy inicial —en época almohade
0 en época almoravide, segun las diversas hipoétesis al respec-
to'-, lo que permitié que a lo largo de unos siete siglos la ciu-
dad intramuros se regenerara y densificara progresivamente,
sin apenas registrar mas expansiones extramuros que las que
la higiene y la seguridad iban imponiendo, o por la ubicacion
requerida por arrabales ligados a actividades especializadas,
con Triana a la cabeza. Revisando la planimetria histérica de
la ciudad comprobamos que aun a fines del XVIII, conservan-
dose la antigua muralla remozada y dotada de nuevas puertas
monumentales, sélo se sitlan fuera de ellas —en un recorrido
perimetral en el sentido de las agujas del reloj y partiendo de la
Torre del Oro- los arrabales de Triana, La Carreteria, La Ces-

1. La hipétesis de datacion almohade del trazado de la Ultima muralla fue planteada
inicialmente por F. Collantes y —tras posicionamientos diversos al respecto— parece
que podra quedar ratificada proximamente de modo fehaciente a la luz de los
resultados definitivos de las excavaciones en la zona de la calle San Fernando (Dir.
M. Hunt Ortiz) y en el sector de la Puerta de Cérdoba (Dir. F. Pozo Blazquez).

Plano de Sevilla mandado levantar por el asistente don Pablo de Olavide, 1771. A fines
del siglo XVIII, Sevilla mantiene su fisonomia bésica de ciudad amurallada heredada de
la configuracion que adopto en la Edad Media.

Biblioteca Nacional de Espafia, Madrid.
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terfa, Los Humeros, La Macarena, San Roque, La Calzada y
San Bernardo, asi como algunos conjuntos edilicios estratégi-
camente desplazados al exterior desde fechas muy diversas:
la Maestranza de Artilleria, el Hospital de la Caridad, la Real
Aduana y el Aimacén de Lanas —insertos en las antiguas Ata-
razanas—, junto a la Plaza de los Toros, el Real Aimacén del
Rey para la Madera de Segura y el Colegio de San Laureano,
todos ellos entre la ciudad y el rio; el Hospital de la Sangre y
las sedes de las comunidades religiosas de Capuchinos vy la
Trinidad, entre las puertas de la Barqueta y del Sol; la Fabrica
Real del Salitre, el Convento de San Agustin, el Matadero y la
Fabrica de Artilleria, al este; y la Real Fabrica del Tabaco, junto
al Convento de San Diego y el Seminario de San Telmo, al sur.
Y en la margen opuesta, junto a Triana, el convento de Los
Remedios y la Cartuja de Santa Maria de las Cuevas. Junto
a ellos, toda una serie de capillas e iglesias menores se situa-
ran estratégicamente fuera de los limites de la ciudad cerrada:
ermitas del Rosario, de la Piedad y de San Hermenegildo, e
iglesias de San Rogue y San Benito, entre otras.

Pero, con ser importantes, todas estas construcciones no
definen en buena medida el punto de partida respecto al cual
la ciudad acelerara su expansion a partir de mediados del si-
glo XIX. Son otros los elementos en los que esencialmente se
apoyara este crecimiento: los cauces fluviales, los recorridos
primarios y la estructura de la propiedad en la periferia, funda-
mentalmente de caracter agrario pero también de titularidad
eclesiastica, son la urdimbre esencial con la que los nuevos
crecimientos deberan dialogar, y siempre en el marco de la
doble cualidad esencial de la Sevilla fundacional: la ciudad
como puente y como puerto. Las comunicaciones territoriales
transversales que se sirven de la ciudad, a las que se sumara
el ferrocarril desde mediados del siglo XIX, asi como la moder-
nizacion y ampliacion del puerto constituyen incentivos a un
crecimiento que no puede ser entendido exclusivamente en
términos de incremento superficial o de densidad. Y, junto a
los favorables réditos de una localizacion fluvial, los persisten-
tes danos ocasionados por las riadas o crecidas van a des-
encadenar todo un conjunto de obras de defensa que —en un

Plano de el perimetro e inmediaciones de Sevilla, por Manuel Galiana, 1839. Antes de las grandes transformaciones
urbanas que tienen lugar en la segunda mitad del siglo XIX, la extension de la ciudad fuera de las murallas es ain
limitada, reduciéndose al barrio de Triana y otros arrabales menores, edificios aislados de cierta envergadura y
pequenas construcciones diversas.
Instituto Geografico Nacional, Madrid.
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Plano de Sevilla por el capitan de Estado Mayor Rafael Lacaze, marzo de 1869. En la segunda mitad del siglo XIX, el crecimiento urbano de
Sevilla se articula en gran medida sobre los recorridos de conexion territorial con el entorno y los cauces fluviales, como el del Tagarete.

Centro Geografico del Ejército, Madrid.

enclave topograficamente tan plano— asumiran un importante
papel en la estructura de la nueva ciudad.

En efecto, la localizacion de las puertas en una ciudad
hasta entonces tan cerrada en sus propios limites defensivos
—con un cometido a estas alturas no tanto militar como hidro-
l6gico, como bien es sabido—, asi como los recorridos que
ligaban la ciudad al territorio y los cauces fluviales méas o me-
nos proximos —como el Tagarete, el Tamarguillo y el Guadai-
ra— conforman las trazas e hitos con los que las nuevas es-
tructuras urbanas deberan dialogar. Un buen nimero de los
ejes radiales que se consolidaran con el tiempo en forma de
avenidas, especialmente en el sector nororiental de la primera
periferia sevillana, no son mas que la confirmacion urbana
de antiguos recorridos de conexidn territorial o de acceso
al medio rural, algunos de ellos heredados incluso del siste-
ma viario romano. La calle Oriente —actual Luis Montoto-, la

antigua carretera de Carmona, la avenida de Miraflores, o la
avenida del Doctor Fedriani surgen segun esta dinamica de
reconversion. Por su parte, de entre los primeros cauces flu-
viales que quedaran como impronta en la forma urbana de
Sevilla —salvado el cauce principal del Guadalquivir y su brazo
oriental>- cabe destacar el caso del Tagarete. Las calles San
Fernando y, mas tarde, Capitan Vigueras, y especialmente el
trazado del ramal de empalme del ferrocarril Cérdoba-Cadiz
perduran en nuestra ciudad como herencias de dicho curso
fluvial. De este ramal ferroviario debe resefarse que cons-
tituye una de las primeras infraestructuras que enfatizan la
linealidad norte-sur, reforzando uno de los rasgos formales
esenciales en la estructura general de nuestra ciudad —la for-
ma del valle lineal-, en la que insistiran posteriormente otros
trazados ferroviarios, elementos de defensa hidraulica o ejes
viarios principales®.

2. La huella del brazo oriental del Guadalquivir puede reconocerse en la ciudad en la traza de la calle Calatrava, Alameda de Hércules, calles Trjano y Amor de Dios,

Sierpes y Tetuan, y laguna de la Pajeria (actual zona de la plaza de Molviedro).

3. Vedse: A. Barrionuevo Ferrer, Sevilla. Forma de crecimiento y construccion de la ciudad, Sevilla, 2003.
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Acotada la posible expansion urbana entre el cauce del
Guadalquivir y este trazado ferroviario, la ciudad encuentra en
el cuadrante noreste un ambito propicio para el desarrollo de
sus primeros barrios residenciales econdémicos. La ausencia
de accidentes topogréficos y de infraestructuras y el ajustado
precio del suelo juegan un papel evidente en un proceso que
asumird la estructura parcelara agraria como base para la de-
finicion de los limites de nuevos barrios formalmente auténo-
mos y apenas yuxtapuestos. El Fontanal, La Barzola, La Corza
y Arbol Gordo constituyen, entre otros, nuevos barrios surgi-
dos ya en el sigo XX de la reconversion urbana de antiguas fin-
cas rurales, de las que heredaron sus limites parcelarios y su
toponimia. Al sur, en cambio, el Prado de San Sebastian y la
Fabrica de Tabacos, y especialmente los jardines del Palacio
de San Telmo, contendran una expansion que soélo décadas
mas tarde sabra encauzar con brillantez el urbanismo ligado a
la Exposicion Iberoamericana de 1929.

Mas alla de estas fronteras —el rio y el ramal ferroviario orien-
tal- el desarrollo urbano se regira por otras pautas en estas
primeras décadas de expansion. Al este del ferrocarril, San
Bernardo y La Calzada conforman dos nucleos histéricos a los
que se iran sumando establecimientos industriales y de equipa-
miento que aprovechan la proximidad del ferrocarril o el distan-
ciamiento respecto al centro urbano: la Pirotecnia Militar, nume-
rosos talleres y fundiciones o el nuevo Matadero iran surgiendo
en este contexto. El arroyo Tamarguillo actuara progresivamen-
te como una nueva barrera a la expansion en esta direccion,
marcando la frontera entre promociones inmobiliarias con des-
tinatarios bien diferenciados®. Muy posteriormente asistiremos
a la reabsorcion de este cauce fluvial en la estructura urbana en
forma de eje viario: la actual Ronda del Tamarguillo.

Plano de detalle, trazado en 1870, del sector
T de Sevillay del barrio de Triana a la altura

del puente de Isabel Il en el que se aprecian
algunas de las intervenciones realizadas en
los vacios inmediatos al casco histérico,
como la ordenacion y ensanche entre la calle
Reyes Catolicos y la plaza de Armas.

Centro Geogréfico del Ejército, Madrid

Al oeste, méas alld del cauce histérico del rio, la exis-
tencia de un Unico puente —el de Isabel I, que heredd el
emplazamiento del antiguo puente de barcas- concentra
sensiblemente las tensiones de crecimiento. Triana mues-
tra un nitido crecimiento «en mancha de aceite», una vez
superados los limites de la Cava —actual Pagés del Corro—,
apoyado en los caminos de conexion territorial, de entre los
que destacan la carretera hacia Huelva y Mérida —heredera
de la romana Via de la Plata— y los diversos caminos hacia
San Juan de Aznalfarache y hacia Tomares —a través de la
vega— que se corresponden con precision con las actuales
calles que estructuran esta primera periferia de la margen
derecha: Castilla y San Jacinto, en primer lugar, pero tam-
bién Evangelista, San Vicente de Paul, Manuel Arellano o
Niculoso Pisano.

Junto a estas operaciones de expansion de cierto alcance,
la ciudad historica registrd en su entorno inmediato algunas
operaciones de ensanche de pequena escala, favorecidas por
la demolicion de las puertas de la muralla. De entre ellas cabe
destacar la ordenacion de la antigua plaza de Armas —actual
conjunto de manzanas en torno a la calle Trastamara— bajo la
direccion del arquitecto Balbino Marrdn, que constituye uno de
los primeros ejemplos en Sevilla de trazado de una nueva es-
tructura urbana de cierta escala a partir de un vacio exterior.

Desde mediados del siglo XIX es preciso incorporar una
nueva entidad al conjunto de condicionantes de las formas
de crecimiento de Sevilla. Hasta entonces, la obra hidraulica
se habia centrado en la actuacion en las margenes del rio
y en las defensas, o en la transformacién de trazados del
cauce, pero aguas abajo®. Los nuevos planes, entre cuyos
objetivos se encuentra no sélo la mejora de las condiciones

4. Véase: L. Marin de Teran, Sevilla: centro urbano y barriadas, Sevilla, 1980, pag. 62.

5. Véase: L. del Moral ltuarte, La obra hidraulica en la cuenca baja del Guadalquivir (i

iglos XVIII-XX). Gestion del agua y organizacion del territorio, Sevilla, 1991.
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de navegabilidad sino también la modernizacion del puerto
y las defensas de la ciudad frente a las crecidas, conlleva-
ran transformaciones sustanciales en la forma del cauce y
en la estructura de los muros de defensa en el ambito de la
propia ciudad. La construccion de la Corta de Tablada y el
puente de Alfonso XllI abren este proceso y prefiguran indi-
rectamente la expansion de la ciudad hacia el sur propiciada

DEFEXSA DE BEVILLA

El desarrollo del siglo XX

A lo largo de las primeras décadas del siglo XX la ciudad
experimenta procesos realmente convulsos. Las obras hi-
draulicas y ferroviarias, la ordenacion de la expansion al sur
y los preparativos de la Exposicion del 29 se ven finalmente
frenados con el fracaso en la celebracion del propio evento
—al que asisten pocos visitantes— y con la crisis econdmi-
ca general del afio 1929. No obstante, la ciudad organiza
en esta etapa su crecimiento hacia el sur, urbanizandose
las ciudades-jardin de El Porvenir, Helidpolis y La Palmera,
estructuradas mediante las avenidas de la Borbolla, La Pal-
mera y Reina Mercedes.

Quiza en este punto convenga una parada para reflexionar
nuevamente sobre uno de los rasgos esenciales de nuestra ciu-
dad, que caracteriza a su economia y que resurgira ciclicamen-
te, de forma mas o menos indirecta, contribuyendo a deter-

por la celebracion de la Exposicion Iberoamericana de 1929.
La esclusa, la Corta de la Vega de Triana y el aterramiento
de Chapina caracterizan una segunda etapa que marcara el
destino de la margen derecha del cauce histérico, dejando
acotado el limite a la expansion de Triana en una segunda
periferia —hasta el muro de defensa-y a la conformacion del
barrio de Los Remedios.

Plano general del Proyecto de Defensa
\ de Sevilla contra las inundaciones,
por el ingeniero Javier Sanz, 1900.
En este plano quedan recogidas, en
esbozo, muchas de las grandes obras
hidraulicas que paulatinamente se irfan
acometiendo a lo largo del siglo XXy que
condicionarfan de manera determinante
la expansion urbana de Sevilla.
Centro Geogréfico del Ejército, Madrid.

.:rl

minar el destino de la ciudad en momentos estratégicos. Nos
referimos a cierta condicion agraria, a la que es basico atender
para comprender la evolucion de la ciudad. Las oligarquias de
matriz agraria desempefaron siempre un importante papel en
el devenir de la ciudad, impulsando o lastrando los procesos de
modernizacion, gracias a la fuerza que les confiere la propiedad
de la tierra, la presidencia de organismos y empresas estraté-
gicas (energia, puerto, recursos hidricos, etc.), o incluso mono-
polizando ambitos de actividad apoyados en aquellas tradicio-
nes que sintetizan la pervivencia de estructuras cuasi feudales:
gremios, cofradias, clubs, hermandades, etc. Tal es €l caso de
la preparacion y el desenlace de la Exposicion lberoamericana
de 1929 y de otros procesos mas recientes.

Las fuertes inmigraciones que siguen a este momento y
se extienden hasta la posguerra® traen consigo una intensa

6. Véase: L. Marin de Teran, Sevilla: centro urbano y barriadas, Sevilla, 1980, pag. 68 y 69.
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demanda de alojamientos de los que la ciudad no dispone, ni
es capaz de producir, generandose importantes nucleos de
infravivienda, algunos de los cuales terminaran evolucionando
hasta integrarse en la ciudad, como el Cerro del Aguila, por
gjemplo. Esta dinamica se extiende a lo largo de la década
de 1940, coincidiendo con la elaboracion de un nuevo Plan
General para la ciudad (1946) que esboza una estructura con-
céntrica con coronas de expansion especializadas. La aplica-
cion del modelo surtira efectos sobre el valor del suelo, pero
la administracion incumplira las previsiones de equipamiento
implicitas en el plan.

La década de 1950 si experimenta un notable incremento
en la construccion de viviendas, si bien apoyadas en la es-
tructura de la propiedad y sin directrices generales respecto a
su integracion, generandose nuevos paquetes inconexos de
diversa cualidad. Esta etapa registra un primer incremento en
la promocion publica de viviendas sociales, auspiciadas prin-
cipalmente por la Obra Sindical del Hogar y por el Real Patro-
nato de Casas Baratas. Esta dinamica, que tiene continuidad
en los afos 60, aportara a la ciudad un importante nimero
de conjuntos residenciales heterogéneos. De entre ellos cabe
recordar las barriadas de Pio XlI, La Candelaria, Los Diez Man-
damientos y, en la margen derecha, El Carmen o El Tardén.

& al tiempo que también avanzaba la
| Hior it | urbanizacion hacia el este, por el sector
[ ] de Nervién.

En paralelo, se produce un fenédmeno de reconversion del
habitat de las clases burguesas, sobradamente analizado’.
Las promociones de viviendas de cierto nivel en Los Reme-
dios y en Nervion a partir de los anos 50 llevan a la clase
media-alta a elegir estos ambitos residenciales en detrimento
de las ciudades-jardin del sur de la ciudad y especialmente
del casco histérico, cuyo caserio abandonado experimentara
a partir de estos anos una acelerada degradacion.

Es preciso recordar que —por dificil de creer que nos resul-
te ahora— desde la posguerra y a lo largo de cinco décadas,
la ciudad de Sevilla crecera desde unos 300.000 habitantes
hasta alcanzar una cifra en torno a 600.000, sin contabilizar
nlcleos periféricos, conservando en todo momento la ronda
histérica y las vias radiales herederas del trazado de los cami-
nos extramuros como su red de comunicaciones fundamental.
Incluso el antiguo servicio de tranvias, que siguié parcialmente
operativo hasta inicios de los 60, asumia exclusivamente parte
de estas vias para apoyar el trazado de su red.

Entretanto, la escasa atencion prestada en el sistema de
defensas hidraulicas al papel de los afluentes orientales dejara
a la ciudad de Sevilla al albur de sus crecidas, que provocaran
la dltima riada importante de Sevilla a comienzos de la déca-
da de 1960. Los entronques del Tamarguillo hacia el Guadai-

7. Véase: L. Marin de Teran, Sevilla: centro urbano y barriadas, Sevilla, 1980, pag. 80-83.
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ra y el nuevo desvio hacia el sur del cauce de éste dejaran
resuelto definitivamente este problema, a lo que se sumara
bastante después la ejecucion de la Corta de la Cartuja vy el
desaterramiento de Chapina, configurandose con ello el nue-
vo escenario fluvial en el que se habria de desarrollar la gran
reestructuracion de la ciudad en el marco de la Exposicion
Universal de 1992.

A lo largo de la segunda mitad del siglo XX la ciudad se
dotd sucesivamente de dos planes generales bien distintos
(1963 y 1986), pero ambos muy representativos del mo-
mento de la cultura urbana que los vio nacer. Tras numero-
S0S proyectos o planes de ensanche parcial o general de
la ciudad, de entre los que cabe destacar el Anteproyecto

Fotografia aérea actual de la periferia norte de la ciudad de Sevilla, por la que se distribuyen La Barzola, Pio Xl y otras barriadas.
Fragmento de Ortofoto de Sevilla, Oficina del Plan de Sevilla, 2004.

de Reforma de Sevilla de Miguel Sanchez Dalp (1912), el
Proyecto de Ensanche Exterior de Juan Talavera (1918),
el Proyecto de Ensanche de Triana-Los Remedios de Se-
cundino Zuazo (1924) o el Proyecto para Los Remedios de
Fernando Garcia Mercadal (1931), todos ellos herederos en
cierta medida de los planteamientos del urbanismo del XIX,
asi como el Plan General de 1942, aun inserto en cierta
medida en este mismo patrén decimondnico, en cambio
el Plan General de 1963 afrontara de lleno la definicién de
un nuevo modelo estructural para la ciudad, con todas sus
implicaciones funcionales. Entre sus aportaciones mas no-
vedosas cabe resefar la definicion de un sistema circula-
torio que superara el viejo esquema de la ronda histérica
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Fotografia aérea actual de la margen derecha del Guadalquivir a la altura de Sevilla, con Triana, Los Remedios, El
Tarddn, El Carmen y otros barrios y espacios urbanos. Fragmento de Ortofoto de Sevilla, Oficina del Plan de Sevilla,
2004.
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y los ejes radiales, apoyado en la conformacion de un eje
norte sur desplazado al este —en consonancia con la deriva
del baricentro de la ciudad-, asi como el complemento del
transporte rodado con los sistemas ferroviarios para la re-
solucion del trafico urbano.

La ciudad extramuros heredara de este Plan General im-
portantes crecimientos hacia el este, una amplia reformula-
cién del planteamiento de la red ferroviaria en la ciudad y la
confirmacion de una nueva centralidad en torno al nuevo eje
norte-sur (actuales avenidas San Francisco Javier y Luis de
Morales). Sin embargo sera la cualidad morfoldgica de los
nuevos crecimientos y, en particular, de la ciudad intramu-
ros, los ambitos en los que se dejaran sentir los aspectos
menos favorables de este Plan General asi como del Plan

de Reforma Interior del Casco Antiguo (p.R.l.c.A.) que lo de-
sarrollé parcialmente. La liberalidad en las determinaciones
morfolégicas del plan en conjuncién con los intereses eco-
ndémicos de promotores en busca de rendimientos a corto
plazo y una cierta colaboracion de arquitectos poco aten-
tos a la forma urbana hicieron posible la proliferacion de
conjuntos residenciales en base a esquemas de edificacion
abierta y precariamente urbanizados. Su dificil asimilacion
en nuestro contexto cultural, los altos costes de manteni-
miento de este tipo de espacios libres y la fuerte ruptura
con una cierta tradicion morfoldgica dejaron un lastre en la
ciudad —especialmente en los barrios de nueva formacion—
del que aun hoy no nos hemos recuperado, pese a notables
inversiones. En este contexto se produjeron significativos

Tras las traumaticas intervenciones y destrucciones del caserio en el casco histérico de Sevilla en las décadas de 1960 y 1970, el
primer mandato municipal democrético inicia la incorporacion de la sensibilidad y la cultura patrimonial a la politica urbanistica local.

intentos de reforma parcial del planeamiento, antes de la
redaccion del nuevo Plan General, como la revision del Plan
Parcial de Pino Montano?® y la construccion de varias de las
manzanas resultantes, promovidas por el Patronato Muni-
cipal de la Vivienda a partir de fines de los afios 70°. Del
mismo modo, la destruccién del casco histérico por via de
la sustitucion tipoldgica de su caserio, la ruptura del espacio
de la calle o la traumatica apertura de vias de penetracion al
casco, se contrarrestara con la redaccion de la revision del
P.R.I.C.A. durante el primer mandato municipal democratico,
que supone el inicio en la incorporacion de la sensibilidad y
la cultura patrimonial a la politica urbanistica local'®.

En paralelo se producen dos hechos significativos, que sin
duda influiran en el futuro de la ciudad quiza no tanto por sus
resultados concretos como por abrir procesos irreversibles al-
tamente beneficiosos para el devenir del modo de entender
y de intervenir en la ciudad. De un lado el entendimiento de
que la escala de la ciudad y del ambito de analisis y accion
superaba ya entonces el del propio término municipal, para
comprender un vasto territorio y una nube de poblaciones
satélites con los que el nlcleo principal establece relaciones
de diverso tipo. La Oficina del Area Metropolitana'" acufié en
Sevilla este concepto y desencadend una dinamica en la que
entraria de lleno el planeamiento futuro. De otro lado, desde el

8. Redactado por A. Cruz Villalén y A. Ortiz Garcia.

9. La direccion técnica del Patronato Municipal de la Vivienda estuvo estos afios en manos de F. Torres Martinez.
10. La Delegacion de Urbanismo estuvo a cargo de V. Pérez Escolano en dicha legislatura.
11. La Oficina del Area Metropolitana de Sevilla estuvo dirigida por D. Alvarez Sala en estos afios.
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asf denominado Gabinete de Disefio del Area de Infraestruc-
turas y Equipamiento Urbano del Ayuntamiento de Sevilla'? se
promueve en estos anos una inflexion hacia el entendimiento
del espacio publico de la ciudad en toda su complejidad, su-
perando la simplista nocién de estos ambitos como meras
partes del sistema circulatorio, que venia siendo la tendencia
imperante en las décadas de 1960y 70.

El Plan General de 1986 conllevd una revision en profun-
didad de los principios conceptuales de todo el planeamiento
anterior, orientado ahora en gran medida por la teoria de la
«arquitectura de la ciudad». El andlisis urbano, la proteccion
patrimonial y el modelo de la manzana cerrada y la calle co-
rredor iluminan intensamente un plan al que le correspondio
asumir de urgencia los cambios que la ciudad requeria para
el 92. Al poco tiempo se empezd a vislumbrar el exceso con
que este plan reacciond frente a algunas de las flaquezas del
anterior, cayendo en algunas simplificaciones y en una cierta
rigidez e inmediatez en la interpretacion de los valores de la
tradicion arquitecténica local. La congelacion de las alineacio-
nes en el casco histérico —en situaciones a veces insosteni-

Vista panoramica de Sevilla desde la cornisa del Aljarafe. A comienzos de la década de 1980 se alcanza el entendimiento
de que la escala de la ciudad y del ambito de andlisis y planeamiento urbanistico superaba el del propio término municipal
para comprender un vasto territorio y una nube de poblaciones satélites.

bles y en otras claramente improcedentes por su incoherencia
conceptual- ilustran esta reaccion excesiva a la que aludimos.
La imposicion de modelos tipoldgicos, por via de unas or-
denanzas quiza excesivamente estrictas, cerraron la posibili-
dad al error radical, pero también dejaron un escaso margen
al acierto pleno. El casco histérico se llevd una vez mas la
peor parte. Su revalorizacion por parte de la ciudadania se ve
acompafada en gran medida por operaciones de transfor-
macion de escaso valor arquitectdnico aunque estrictamente
respetuosas con las prescripciones del planeamiento. Detras
de intactas fachadas mediocres del XIX se esconden frecuen-
temente reformas que soélo cabe adjetivar en términos de mez-
quindad. Frente a ello surge como cuestion si la conservacion
del patrimonio histérico no deberia estar menos refiida con la
posibilidad de generaciéon de patrimonio contemporaneo.

Sin embargo, la importante transformacion que la ciudad
experimentd en torno a 1990 no deriva tanto del nuevo Plan
General como de dos hechos sustanciales que marcaran su
devenir: la asuncién de la capitalidad autonémica y la celebra-
cion de la Exposicion Universal de 1992,

12. El Area de Infraestructuras y Equipamiento Urbano estuvo a cargo de J. Queralté Dastis en dicha legislatura.

2




S e
T R 5

S
A

N

et I w .
T % Itvi-d!lnp- _-ﬁ. l;._. . y *. . _;:;;‘- :.1 ys . ..: i : LS I.
] / L':hh;f?:_- o ba o 1. it -:;-\ru'-mi}‘l-_??'-_;‘:}.; )
B2 S s AR
ik 2 ¥ ¥

Fotografia aérea de fragmento de ciudad planificada en base a manzanas cerradas (Los Bermejales), al sur del casco
urbano. Fragmento de Ortofoto de Sevilla, Oficina del Plan de Sevilla, 2004.
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De la Exposicidn Universal al siglo XXI

En efecto, en el proceso de democratizacion del pais y de
revision de sus estructuras administrativas y politicas se ha-
bia asignado a Sevilla un nuevo cometido que impelia ain
mas a una puesta al dia de la ciudad y sus infraestructuras,
claramente insuficientes para una urbe de este tamarno, con
independencia de su nuevo papel en el contexto nacional e
internacional.

El conjunto de obras desarrolladas, el acelerado ritmo de
su gestion y la significacion de éstas para la ciudad ya han
sido descritos en numerosas ocasiones'®, pero no podemos
por ello eludir este episodio en esta breve cronica de la evolu-
cion de Sevilla hacia su condicion metropolitana.

Como hemos dicho, las propuestas de mayor alcance
del Plan General de 1986 confluyeron con algunos de los

objetivos del certamen universal y con intereses propios de
la nueva capitalidad, resultando dificil dilucidar cual de es-
tos hechos apoyd al otro en cada cuestiéon concreta. Por
otro lado, la ciudad registraba desde hacia décadas fuer-
tes carencias en algunos aspectos —especialmente en sus
infraestructuras—, por lo que esta confluencia de aconteci-
mientos fue entendida por todos como una ocasion excep-
cional, quiza irrepetible. Por ultimo, la prolongada atencion
de ciertos foros' al andlisis de la ciudad de Sevilla 'y a sus
problematicas constituia una base de conocimiento que el
Plan General -y en menor medida la Expo ‘92— pudieron
encauzar y rentabilizar.

Es evidente que esta confluencia de acciones produjo
un vuelco en el pausado devenir de la ciudad, dotandola

Vista aérea de Sevilla en los momentos previos a la celebracion de la Exposicion Universal de 1992. Se aprecian la estacion de
ferrocarril de Santa Justa, el teatro de la Magestranza y las inmediaciones del recinto del certamen aun en obras, asi como algunos de
los nuevos puentes sobre el Guadalquivir.

13. Véase, entre otros: Sevilla, 1992, Cronica de una transformacion urbana, T. Balbontin y Equipo 28, Sevilla, 1991.
14. Especialmente algunos talleres de Proyectos de la Escuela T. S. de Arquitectura de Sevilla, el Patronato Municipal de la Vivienda y la Oficina del Area Metropolitana

de Sevilla.
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La celebracion de la Expo "92 trajo consigo una profunda renovacion de las infraestructuras urbanas generales de Sevilla.

de un sistema de infraestructuras viarias actualizado, ace-
lerando la reforma del sistema ferroviario —al que se sumo
la alta velocidad como un impulso sin precedentes— vy acti-
vando definitivamente la tantas veces pospuesta recupera-
cién de la relacion de la ciudad con el rio. Aunque sea un
topico recurrente, el incremento de seis nuevos puentes
sobre el «cauce urbano» del rio —para una ciudad que en
toda su historia sélo habia contado con tres— es un indice
elocuente del alcance de esta transformacion urbana. La
nueva estacion ferroviaria, los teatros y el aeropuerto se
suman a los nuevos equipamientos generales con que se
dota la ciudad.

Junto con la ejecucion de las nuevas infraestructuras
urbanas generales, el campo de operaciones para el certa-

men evolucionaba segun una dinamica un tanto auténoma
en relacion a los intereses generales de la ciudad. Sin duda
que los antecedentes urbanisticos del enclave condiciona-
ban sus posibilidades de integracion futura en la ciudad,
pero en buena medida las propias determinaciones para el
recinto de la Expo’ 92 iban a abocar a la Isla de la Cartuja
hacia un ensimismamiento del que aun hoy no se recupera.
La carencia de una mayor riqueza en los usos asignados
—entendida como complejidad o complementariedad- lle-
van al recinto a asumir una cierta condicién de ghetto privi-
legiado, que impide su plena imbricacion con el resto de la
ciudad, y en especial con el contiguo casco histérico.
Frente a lo ocurrido en la Exposicion Iberoamericana
de 1929, la Expo ‘92 resultd exitosa en la afluencia de un
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publico que aprecid mas las actividades acogidas en los
pabellones que la calidad arquitectonica de éstos o los va-
lores urbanos del recinto, ciertamente muy desiguales. En
paralelo a este éxito popular se produce la autoexclusion
—explicita o latente— de no pocos intelectuales respecto a
todo lo que significod la preparacion y celebracion del even-
to, lo cual debe entenderse no tanto como una postura de
rechazo respecto al objeto de la celebracion (los descubri-
mientos), sino como una postura coherente de elusion de
toda responsabilidad en un proceso cuyas consecuencias
para la ciudad se atisbaban con nitidez.

En este contexto cabe resefar —por excepcional- la poli-
tica de la Consegjeria de Cultura y el Instituto Andaluz de Pa-
trimonio Histérico respecto a sus sedes, tanto en el propio
recinto —con intervenciones en la Cartuja de Santa Maria de
las Cuevas que adquieren pleno sentido tras la celebracion del
evento— como en sus diversas sedes en el casco historico. La

rehabilitacion de los palacios de Altamira y Miguel de Mafara,
la casa en calle San José 13y la nueva sede en calle Levies se
acompafian con medidas de rehabilitacion urbana del barrio
de San Bartolomé, que quiza constituya el fragmento del cas-
co histérico de Sevilla que ha registrado una mas coherente
recualificacion en estas Ultimas décadas.

Volviendo a las infraestructuras urbanas, que sin duda
fueron las mayores beneficiarias en todo este proceso, re-
sulta paraddjico el aletargamiento en que se vio sumida
una de las mayores carencias de nuestra ciudad. Ya en
la década de los 70 la ciudad tenia una escala que de-
mandaba un sistema alternativo al trafico en superficie: el
metro. Pocas ciudades de este tamano —o incluso algo me-
nor— en Europa occidental carecian de una red de metro,
mientras que en Sevilla se prolongaba el desacuerdo entre
administraciones y la discusion técnica respecto al sistema
y el trazado méas oportuno. Tampoco el plan de 1986 ni la

La cornisa del Aljarafe vista desde Sevilla. En el transito al siglo XXI, Sevilla se caracteriza por la compleja cualidad de una urbe con
una escala cercana al concepto de ciudad-territorio y una estructura de ciudad policéntrica, hechos que obligan a abordar aspectos
como la movilidad desde una éptica distinta a la contemplada hasta el momento.

exposicion de 1992 sirvieron para la activacion de su ejecu-
cion. El aplazamiento, no obstante, permitié con el tiempo
la reconsideracion de uno de los aspectos mas dudosos
de su planteamiento original. Frente a una red de traza-
do radial, con el objetivo principal de conectar los ambitos
periféricos con el centro historico, la red se reorientd hacia
esguemas que de un lado atienden a la estructura en valle
de la ciudad y de otra a su condicion policéntrica.

Tal como vimos al inicio de estas lineas, la ciudad de Se-
villa se organiza esencialmente a través de su relacion con
el rio, del que se vale y lo atraviesa. Pero la estructura de
ciudad en valle no cabe entenderla ya tanto referida al cauce
historico del rio —la actual «darsena»— como al nuevo cauce
que conforman conjuntamente las cortas de la Cartuja y de
la Vega de Triana, y su prolongacion hacia el sur —a través
del cauce original- hasta la Punta del Verde. Es ésta la nueva

escala del ambito del valle que constituye la referencia de
la actual ciudad de Sevilla. A ella debe responder el nuevo
planteamiento del trazado del metro y en general de los sis-
temas de comunicaciones urbanos.

Este es quiza uno de los aspectos esenciales incorpora-
dos al nuevo Plan General. Un nuevo Plan General que asume
plenamente la compleja cualidad de una urbe cuya escala la
aproxima al concepto de ciudad-territorio, y cuya estructura la
asemeja a la entidad de una ciudad policéntrica.

Efectivamente, la escala y complejidad de la ciudad obli-
gan a abordar las cuestiones desde una Optica distinta.
Los limites a considerar engloban holgadamente el Aljarafe
y ciudades satélite de la entidad de Dos Hermanas, Alca-
la de Guadaira o La Rinconada, mientras que los nuevos
hitos de centralidad se especializan y dispersan por todo
este territorio, segun una dinamica muy cambiante y sen-
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transporte.

sible. Centrandonos en la cuestion de la movilidad, cabria
ilustrar este proceso con el ejemplo de los nuevos centros
comerciales periféricos, que desempefian un importante pa-
pel en las nuevas ciudades como inductores de dispersion
y policentrismo y como generadores de demanda de movili-
dad. Un breve repaso a su desarrollo en las ultimas décadas
refleja un patrén esclarecedor. Los primeros hipermercados
periféricos generaron nuevas demandas de movilidad, hasta
que el progresivo colapso de los sistemas disponibles pro-
pician una regresion en la demanda. En paralelo se registra
una actualizacion de los supermercados de barrio junto a
la construccion de nuevos establecimientos de escala inter-
media y localizacidon méas urbana, lo que provoca un retorno
parcial al comercio de barrio, complementado puntualmente
con comercio metropolitano o con telecomercio.

Junto a las nuevas actividades y a la dispersiéon como ge-
neradores de demanda de movilidad, la ciudad consolidada
complementa entretanto sus propios sistemas de transporte
de forma mas o menos planificada. En primer lugar, las di-
versas compafias que prestaban autébnomamente servicios
de transporte colectivo a poblaciones integradas en el area
metropolitana seran coordinadas por iniciativa de la Junta

La consolidacion de Sevilla como
entidad metropolitana y sus nuevos
requerimientos han llevado a la formu-
lacion y puesta en practica de nuevas
respuestas en aspectos tan cruciales
como la movilidad y los sistemas de

de Andalucia. Por otro lado, la ciudad se dota de un sistema
de carriles-bici que —pese a carencias iniciales— es utilizado
masivamente, con el apoyo de una topografia muy favorable.
Por ultimo, en paralelo a la peatonalizacion del casco histéri-
coy a la saturacion de las vias para el transito rodado, el uso
de la motocicleta se incrementa notablemente por efecto de
un cambio en la normativa de ambito nacional'®, estando
aun pendiente una adecuada respuesta a los requerimientos
que ello plantea, que son comunes a otras muchas ciudades
europeas con amplios y densos cascos histéricos, como es
el caso de Roma.

Pero estos nuevos requerimientos y respuestas concretas
en el campo de la movilidad se producen en un momento en
el que la sociedad debate cuestiones tan genéricas vy tras-
cendentes como la idoneidad de la escala y estructura de las
ciudades respecto a su habitabilidad y a la sostenibilidad glo-
bal. Es preciso enfocar ecolégicamente el crecimiento de la
ciudad. El tamano siimporta y esta estrechamente ligado a las
alternativas de movilidad. Entre la dotacion de infraestructuras
y equipamientos y la escala y densidad urbanas debe exis-
tir un equilibrio que en Sevilla presenta un desfase historico,
que recibié un fuerte impulso en torno al ‘92 y que ahora se

15. La normativa que posibilita la conduccion de motocicletas de cilindrada reducida con el permiso de conduccién de automaviles (B1) ha generado en Espafa el mayor

incremento de la historia en las ventas de motocicletas.
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complementa con la ansiada entrada en funcionamiento de la
primera linea del metro.

Aun cuando el sistema de transporte metropolitano re-
quiere de una cierta escala y una adecuada interconexién con
otras modalidades para su plena funcionalidad, este primer
paso cierra un largo proceso que ha estado marcado por
paralizaciones y desajustes en el desempeno de sus come-
tidos por parte de diversos agentes, mientras la ciudadania
se expresaba mayoritariamente en favor de la continuidad de
las obras. La participacion ciudadana sigue siendo una de las
asignaturas pendientes en los procesos de transformacion

de nuestra ciudad, aun cuando el nuevo Plan General haya
sido ejemplar en este aspecto —abriendo el debate en diver-
s0s niveles— y aun considerando el cauce abierto a través de
los presupuestos municipales participativos. Pero, junto a la
participacion ciudadana, también es precisa la recuperacion
de la credibilidad de los técnicos, de su autoridad intelectual
en materias que le competen. Ambas cuestiones estan rela-
cionadas entre si. La transformacion de la ciudad —superadas
etapas de mayores carencias— se ha convertido en uno de los
ambitos de debate predilectos de la ciudadania; pero también
de la prensa y de la clase politica. Cada cual tiene asigna-
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Imagen panoramica del conjunto de la ciudad de Sevilla desde San Juan de Aznalfarache, con el viaducto y la estacion de San Juan Bajo del metro en primer término.

do su cometido en una sociedad democratica sana, y todos
convenimos en que deberian desempenarlo con propiedad y
equilibrio. No deberia haber lugar para la usurpacion del papel
ni la responsabilidad de los técnicos por parte de los politicos,
ni el de la ciudadania por parte de la prensa, aungue frecuen-
temente asistimos a infructuosos debates en los que la prensa
se asigna la representatividad de la ciudadania —escudada a
veces en encuestas de opinidn basadas en falsas disyuntivas
simplistas—, mientras que algunos politicos hacen suyas deci-
siones que competen a profesionales que lo permiten.

En este confuso contexto, parece que seria deseable que
en adelante fuéramos capaces de compaginar el pragmatis-
mo que imponen la eficiencia y la necesaria viabilidad de las
transformaciones urbanas, con un cierto distanciamiento
respecto a casuisticas concretas, en una actitud intelectual
mas proxima a la de los ilustrados que impulsaron la moder-
nizacion de la ciudad y el territorio, o la de los prerracionalis-
tas del XIX que supieron responder a los requerimientos que
imponia el drastico cambio de escala al que se enfrentaba
la Sevilla que les toco vivir®,

16. Las figuras de Pablo de Olavide y de Balbino Marrén pueden ilustrar estos arquetipos en el caso de la ciudad de Sevilla.
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CRONICA DE UNA OBRA
ANHELADA: METRO DE SEVILLA

unca una obra fue tan deseada ni tuvo tan pendiente a Sevilla como la ejecucion de la primera linea de Metro. Tras

anos de espera y un primer intento frustrado varias décadas antes, muchos no pensaron que aquel acuerdo politico

que se materializd en 1999 se haria realidad vy la obra se vio rodeada desde el principio de un escepticismo que se

fue rompiendo conforme se abrian zanjas, entraba en accion la tuneladora y salian a la superficie las estaciones del
nuevo sistema de transporte. Los responsables del proyecto contrarrestaron incredulidad con empenfo y culminaron finalmente
Su puesta en marcha el jueves 2 de abril del afio 2009. He aqui una breve crénica de los pasos que condujeron a esta fecha
histérica para los habitantes de Sevilla y su area metropolitana.

Los inicios de un desafio
El reto era hacer una linea de Metro que solventara los problemas de movilidad de buena parte del area metropolitana y de la
propia Sevilla, y ello suponia luchar contra la realidad de un trazado que iria desde Mairena del Aljarafe hasta Dos Hermanas
pasando por tres puntos neuralgicos de Sevilla —-Los Remedios, €l Centro y Nervion—y que ademas de atravesar varios muni-
cipios, implicaba cruzar el Guadalquivir y, asi mismo, horadar con una maquina —algo nunca visto en la ciudad- un terreno de
unas caracteristicas geoldgicas cuanto poco, complicadas.

En enero de 2003 la Consejeria de Obras Publicas y Transportes de la Junta de
Andalucia designé a la Unién Temporal de Empresas liderada por Dragados,
SACYRY GEA 21 como concesionaria y constructora de la Linea 1, lo que permitié
poner en marcha todos los mecanismos para €l inicio efectivo de las obras. El
hecho de que el trazado aprovechase parte de los tuneles del antiguo Metro
hizo que las obras empezaran oficialmente el 23 de septiembre de ese ano
con los trabajos de inspeccion y acondicionamiento de los mismos, y permitié
aprovechar los meses siguientes para redactar los proyectos constructivos asi
como unos trabajos previos, la inspeccion de los edificios anexos al trazado,

para imprimir méas seguridad a las obras y reducir posibles afecciones. Un momento del acto de inauguracién oficial ds las
obras del metro en 2004.
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Linea 1 de Metro de Sevilla

ESTACIONES

MAIRENA DEL ALJARAFE

¢ Ciudad Expo. Boulevard central de la avenida
de los Descubrimientos y glorieta de los Comi-
sarios. Frente al centro comercial e intercambia-
dor de transportes.

© Cavaleri. Plaza de Jagtiey el Grande.

SAN JUAN DE AZNALFARACHE

® San Juan Alto. Junto a urbanizacién Montelar
y el puente de acceso a Tomares.

* San Juan Bajo. Junto a la carretera de San
Juan-La Pafioleta y el antiguo Puente de Hierro.

SEVILLA

 Blas Infante. Avenida Blas Infante, junto a la
rotonda de Carlos Cano.

¢ Parque de los Principes. Avenida Republica
Argentina, en la interseccion con las calles
Virgen de Africa y Virgen de Fatima.

* Plaza de Cuba. Avenida Republica Argentina,
en la interseccion con las calles Virgen de
Consolacion y Pagés del Corro.

® Puerta de Jerez. Paseo de Cristina, bajo el
aparcamiento de la avenida de Roma.

* Prado de San Sebastian. Avenida de Carlos V,
frente a la parada de Metrocentro.

A\
L /4 Montequinto

------- Trazado soterrado

Trazado en superficie

® San Bernardo. Interseccion de las calles
Ordéiiez de la Berrera-Enramadilla, junto al
apeadero de San Bernardo.

* Nervion. Avenida Eduardo Dato, esquina a la
avenida San Francisco Javier.

 Gran Plaza. Glorieta de la Gran Plaza.

* 1° de Mayo. Calle Federico Mayo Gayarre.
* Amate. Avenida de los Gavilanes, entre los
numeros 13y 41, frente al Centro de Salud.
e La Plata. Avenida de los Gavilanes, entre
los nimeros 77 y 79, frente al Pabellén de
Rochelambert.

Tramo 2

« Cocheras. Barrio de las Aguilas y Barrio de la M-
sica, en la continuacion de la avenida de Hytasa.

® Guadaira. Al final del Viaducto del Guadaira.

* Pablo de Olavide. Universidad Pablo Olavide.

DOS HERMANAS

¢ Condequinto. Junto a la nueva pasarela Conde-
quinto-Montequinto, sobre la autovia de Utrera.

¢ Montequinto. Glorieta Madre Paula Montalt.

* Europa. Confluencia de las avenidas de Mon-
tequinto y Europa.

e Olivar de Quintos. Avenida Condes de Ybarra.

82




Trabajos de excavaciones.

Las obras en el nuevo trazado se iniciaron oficialmente el
14 de enero del afo 2004 en el Tramo O, el que comunica el
Aljarafe con Sevilla, y mas concretamente en Ciudad Expo,
en Mairena del Aljarafe. Aquellos primeros meses la obra a
la vista se centraba sobre todo en el desvio de canalizacio-
nes de los servicios afectados y los pertinentes cortes de
trafico de algunas vias.

La llegada de las maquinas y los primeros obreros en el Tra-
mo 1 imprimié mas realidad a la obra, sobre todo porque los
trabajos afectaron a vias de circulacion muy importantes para
la capital hispalense, las avenidas Blas Infante y Republica Ar-
gentina y la calle San Fernando, donde el Metro seria el pre-
sagio de una transformacion total que la llevaria a convertirse
en gje peatonal. Mientras, en el Tramo 2, desde la Universidad
Pablo de Olavide a Olivar de Quintos en el término de Dos
Hermanas, aun quedaban muchas dudas por resolver.

Pero la obra seguia avanzando. En el Aljarafe, el desarrollo
de los trabajos permitio iniciar la ejecucion del tunel entre las
estaciones de Ciudad Expo y Cavaleri mientras en Sevilla las
obras del Metro recuperaban no solo la historia prevista sino
la imprevista, ya que en la calle San Fernando, ademas de un

Hallazgos arqueolégicos en la calle San Fernando
descubiertos a raiz de las obras del Metro.

Cronica de una obra anhelada: Metro de Sevilla
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tramo de la muralla aimohade que se levanto en el siglo XlI,
afloraron restos de un antiguo puerto de la época romana,
descubrimiento que también tendria sus repercusiones.

Transcurridos seis meses del inicio de los trabajos, en Ciudad
Expo se habian colocado ya casi el 80% de las pantallas que,
con una profundidad de hasta 17 metros, permitian sustentar
el terreno y excavar el tunel. Asimismo, se habia adelantado
parte de la cubierta en la avenida de Los Descubrimientos y
se trabajaba en la instalacion de muros pantallas en la zona
de Cavaleri. Por lo que respecta al tramo de Sevilla, el tinel

empezaba ya a tomar forma en el barrio de Los Remedios.

Aquel primer verano de obras se esperaba la llegada, desde
Canada, de la tuneladora, la maquina que debia perforar el
suelo de la capital hispalense mientras se intensificaban los
trabajos en otros tajos ya abiertos. La tuneladora llegd con
el fin del verano y lo hizo en barco, en un transporte especial
desde Halifax, Canada, desmontada en 27 piezas, cada una
de las cuales fueron ancladas en camiones de gran tonelaje.
Desde el puerto fue transportada en una caravana de nueve
vehiculos hasta el campo de la Feria, donde se procederia a

84




Introduccién de piezas de la tuneladora
para comenzar sus trabajos en Los
Remedios.
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su montaje. La expectacion del momento fue enorme. No era
para menos, pues nunca antes una maquina habia horadado
como un topo el suelo de Sevilla.

Mientras la tuneladora tomaba forma —una tarea complicada,
porque la longitud de la maquina se acercaba a los cien me-
tros e incluia su propia instalacion ferroviaria para la extraccion
de material-, en la calle San Fernando los trabajos arqueolé-
gicos sacaban a la luz mas restos del pasado de la ciudad y
aventuraban cambios en la ubicacion de la estacion de Puerta
de Jerez. No eran los Unicos, también en Montequinto y Ba-
rrau hubo modificaciones que se sumaron a las introducidas
con la redaccioén de los proyectos constructivos y supusieron
un sustancial incremento del presupuesto inicial, asumido en
gran parte por la Junta de Andalucia.

A primeros de 2005, mientras el proceso de montaje de la
tuneladora se dilataba, las obras avanzaban a buen ritmo,
en Mairena del Aljarafe y en San Juan de Aznalfarache se
aprestaban a vivir hitos importantes como la construccion del
tunel bajo el Monumento. Paralelamente, en Los Remedios y

Excavacion del tunel en mina en el trazado bajo el
Monumento de San Juan de Aznalfarache.

en gran parte de las obras iniciadas en la ciudad las perspec-
tivas eran buenas, aunque se mantenian algunas incertidum-
bres, vinculadas unas al funcionamiento de la maquina que
iba a horadar el suelo de Sevilla y otras al paso por Puerta de
Jerez. El transcurrir de las obras produjo algunas incidencias,
como el socavon en la glorieta de la Republica Dominicana,
suceso que ratificd que se estaba trabajando en un terreno
bastante complicado y que el plazo inicialmente previsto de
finalizacion de las obras —junio de 2006- iba a ser dificil de
cumplir.

Entre tanto, se daba a conocer otro cambio mas en el proyec-
to: el Metro no atravesaria el cauce del Guadalquivir por el vie-
jo puente de hierro para llegar de San Juan de Aznalfarache a
Seuvilla, sino que lo haria a través de una nueva estructura que
discurriria paralela a aquél y que seria utilizado de forma exclu-
siva por el nuevo sistema de transporte del Metro. También la
tuneladora empez6 a instalarse en Los Remedios: la imagen
de la cabeza, de grandes dimensiones, introduciéndose en el
pozo practicado en Republica Argentina daba aire a la obra'y

Inicios de los trabajos para el nuevo puente del Metro sobre el Guadalquivir en San Juan de Aznalfarache.




Tunel entre las estaciones de Ciudad Expo y Cavaleri.

quedd en la retina de muchos sevillanos como un recordatorio
emblematico del proyecto del Metro. Por entonces, la obra del
nuevo Tramo 2 del Metro trae consigo, a su vez, mas nove-
dades, entre ellas un cambio en el trazado por la Universidad
Pablo de Olavide, un viaducto para atravesar la autovia de
Utrera y un trayecto mas subterraneo por Montequinto.

Las obras, a toda maquina

A finales de julio del afio 2005 la obra estaba en pleno apo-
geo. El tunel que une la estacion Ciudad Expo con la de Ca-
valeri, en Mairena del Aljarafe, esta practicamente terminado,
y en San Juan de Aznalfarache se ha iniciado la construccion
del viaducto sobre la autovia de Coria del Rio y el falso tunel
por donde el Metro se introduciria, excavandose un trazado
«en mina» bajo el Monumento, un sistema elegido a Ultima
hora en aras de una mayor seguridad, dada las caracteris-
ticas del terreno y el previsible hallazgo de restos arqueolé-
gicos en este sector. Al tiempo que se acometian obras de
ingenieria tan inéditas en Sevilla como éstas, en Los Reme-
dios estaba a punto de vivirse otro hito fundamental en el
desarrollo del proyecto: el 11 de agosto de 2005 la tunela-
dora empez6 a funcionar. El inicio de su actividad no estuvo
exento de problemas ni tampoco de iniciativas para afianzar
al maximo la seguridad, como la que permitiria que cuando
pasara la darsena del Guadalquivir lo hiciera tras cubrirse el
lecho del rio con una capa de hormigon.

Escudo de la tuneladora en funcionamiento, empleada para horadar el subsuelo y la
construccion simultanea de tuneles.

En el otro extremo de Los Remedios, el avance de las tareas
empezaba a hacerse patente y, de hecho, el 30 de noviem-
bre de 2005 se reabri6 al tréfico la avenida Blas Infante tras
veintidds meses de obras. Con todo, a principios de 2006, y
cuando ya se habia decidido trasladar la estacion Puerta de
Jerez desde la calle San Fernando al Paseo de Cristina, la
construccion de la Linea 1 estaba marcada por los retrasos.
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Pagina derecha, imagen izquierda: Descarga del escudo de la tuneladora
para iniciar el montaje de la maquinaria.

Pagina derecha, imagen derecha: Preparacion del escudo de la tuneladora
para su entrada en funcionamiento.

Abajo: La tuneladora durante las obras de la Linea 1 de Metro de Sevilla.

E | g I’a n tO pO . Por sutamafo, complejidad y potencia, por el decisivo papel que ha desempefiado en las
obras, la tuneladora —la maquina de casi cien metros de longitud que perfona el terreno y construye tuneles— ha sido uno

de los elementos mas notorios de la construccién de la primera linea de Metro de Sevilla.
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METRO DE SEVILLA

Secuencia de una operacién de perforacion: El muro
empieza a acusar el empuje del escudo de la tuneladora,
hasta ceder por completo.
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Avance de la tuneladora a lo largo de los tuneles de la Linea
1 de Metro de Sevilla.
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Imagen izquierda:
Excavaciones en el sector de Nervion.

Imagen centro:
Tuneles en el tramo de Los Remedios, hacia el Parque de los Principes.

Imagen inferior:
Construccion de la estructura de paso sobre el rio Guadalquivir entre San
Juan de Aznalfarache y Sevilla.

En el Tramo 0, el mas avanzado, se habia ejecutado el 55%
de la obra civil, pero a seis meses de la fecha inicialmente pre-
vista para la inauguracion de la Linea 1 no se habian iniciado
ni la estacion San Juan Alto ni la de San Juan Bajo, ni la nueva
estructura con la que se pasaria el rio. En Sevilla, en el Tramo
1, se habian ejecutado 537 metros de tunel entre Blas Infante
y la estacion Parque de los Principes en Republica Argentina,
via donde la tuneladora avanzaba en su trabajo, y en Nervion,
en la calle Barrau, se estaba en plena obra. En el Tramo 2,
el de Montequinto, se permanecia a la espera del proyecto
definitivo.

El 31 de marzo de 2006 Republica Argentina se reabria al
trafico parcialmente y pocos dias después se iniciaban los
trabajos de colocaciéon de la losa de hormigdn en el lecho
del rio para aumentar la seguridad durante la ejecucion del
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Operaciones con buzos para la colocacion de una losa de hormigén en el
lecho del rio a su paso por Sevilla.

tunel bajo sus aguas. La operaciéon no era nada facil y pro-
voco otra imagen insdlita: la participacion de buzos para la
colocaciéon de sacos de hormigén seco que delimitarian el
recinto estanco sobre el que se colocd la manta de micro-
hormigdn de 52 centimetros de grosor.

A principios del mes de junio de 2006, la obra del Metro pre-
sentaba varios puntos criticos y ni siquiera se habia empeza-
do en el Tramo 2, por lo que ya se admitia la posibilidad de
que la Linea 1 del Metro pudiese ponerse en marcha sin el
tramo de Dos Hermanas. El 24 de junio de 2006, la fecha en
la que debia entrar en funcionamiento la Linea 1, se hallaba
en obras el 75% del trazado vy, en términos globales, el nivel
de ejecucion de la obra civil alcanzaba casi el 66%. El tramo
mas avanzado seguia siendo el del Aljarafe, donde el nivel de
gjecucion de la obra civil llegaba al 80%. En Sevilla capital,
donde la tuneladora no habia alcanzado aun su 6ptimo de
funcionamiento, el nivel de ejecucion de las obras rondaba el
57%. Asi las cosas, el verano de este afo trajo la alegria de
ver las primeras unidades moviles fabricadas en la factoria
de caF Santana en Linares, y el susto provocado por uno de
los mas graves incidentes ocurridos en la obra, la caida de
parte del viaducto en construccion sobre la autovia SE-30. El
percance ocurrié el 23 de agosto. La pericia de los operarios
evitd que la caida de dos grandes vigas de casi cuarenta
metros de longitud y unas cien toneladas de peso cada una
provocasen una desgracia. Como contrapartida y alivio de
las tensiones provocadas por el incidente, la tuneladora, a
la que se le habia colocado una nueva corona, retomoé su
actividad con un impetu inesperado, tanto que consiguid
atravesar los 150 metros de la darsena en un tiempo récord,
una semana, antes de pasar bajo el Paseo de Colén vy el
aparcamiento de Puerta de Jerez.

Construccion de instalaciones y edificios de Cocheras.

A mediados de aquel mes de octubre de 2006 se liberd de
obras la glorieta de la Republica Dominicana y se dio via libre a
la ejecucion del Tramo 2. Por su parte, en la capital sevillana las
obras de adecuacion de los viejos tuneles estaban muy avan-
zadas y las de las estaciones acabaron por sacar los trabajos
a la superficie, dando cuenta con ello de que el suefio de la
construccion del Metro se iba haciendo poco a poco realidad.

Obras en el sector de Amate, con uno de los viejos tuneles al fondo.

Cronica de una obra anhelada: Metro de Sevilla
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Construccion de la estacion en la Puerta de Jerez.

En enero de 2007 las obras alcanzaron el Paseo de Cristina.
Se iniciaba la construccion de la estacion Puerta de Jerez al
mismo tiempo que la tuneladora, que esperaba la llegada de
la nueva cabeza, acababa su trabajo en la calle San Fernan-
do e iniciaba su camino hacia la estacion del Prado. Si esto
es lo que pasaba bajo tierra, en la superficie ya empezaban a
verse elementos propios del futuro Metro. En varias estacio-
nes de Mairena del Aljarafe y en Los Remedios se instalaban

Estructuras de la estacion de Plaza de Cuba.

ya las escaleras mecanicas y los ascensores. A principios
del mes de marzo de 2007, el avance de las obras permitia
ser optimista al respecto. Entonces se habian ejecutado ya
el 75% de los tuneles de la linea, las obras de infraestructu-
ras habia concluido en un 60% de las estaciones, donde se
hacian pruebas de acabados, se estaban instalando vias y
postes de catenarias en el Tramo 0, y se habian terminado
las subestaciones de Blas Infante y Cocheras para el sumi-
nistro eléctrico. El viario publico ocupado por las obras se
habia reducido casi un 80% respecto a hacia dos afios y se
anunciaba que en breve quedaria liberada Republica Argen-
tina. Se apuntaba al final de las obras. Para entonces, la tu-
neladora caminaba hacia San Bernardo dispuesta a terminar
el primero de sus dos tuneles.
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Estacion del Parque de los Principes.

Un balance cada vez mas positivo

Después de la celebracion de la Feria de 2007, un nuevo balance
de las obras permitia descubrir que la obra civil estaba terminada
enun 75% en los tramos del Aljarafe y Sevillay que las instalacio-
nes estaban completadas en un 45%. Esto significaba que en los
650 metros de tunel entre las estaciones de Ciudad Expo y Ca-
valeri, en Mairena del Aljarafe, todas las vias estaban colocadas y
que en la segunda incluso se estaban llevando a cabo labores de
albanileria a la espera de que se perfilaran de modo definitivo los
materiales y colores que se emplearian para dar suimagen final a
las estaciones. La via también habia comenzado a instalarse en
el tramo en superficie entre Cavaleri y el intercambiador de San
Juan Alto, mientras en este municipio el tinel bajo el Monumento
estaba terminado y se avanzaba en la construccion del nuevo
puente paralelo al antiguo de hierro.

Estacion de San Juan Alto.
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En Sevilla se habia terminado la obra de infraestructura de las
estaciones de Blas Infante, Parque de los Principes, Plaza de
Cuba y Prado de San Sebastian. En el tunel existente, desde
la estacion Nervion hasta Cocheras, estaba muy avanzada la
construccion de los nuevos andenes y se trabajaba ya en los
cuartos técnicos de las estaciones. En Cocheras, donde la
obra del Metro conllevaria la reurbanizacion y puesta en valor
del barrio de La Musica, incluso se habia iniciado la cons-
truccion del edificio corporativo, mientras que estaba casi
terminada la playa de vias donde empezarian a moverse las

Estructuras de paso elevado y tunel bajo el
Monumento de San Juan de Aznalfarache.

unidades méviles que habian llegado a Sevilla. En el Tramo 2,
se habia iniciado la ejecucion del intercambiador de Guadaira
y de la estacion Pablo de Olavide.

A principios de mayo se habia cumplido otro hito en la obra:
el nuevo tunel del Metro se unia al viejo, abierto durante las
obras que se llevaron a cabo a raiz de la primera tentativa
de este sistema de transporte en Sevilla. Los 796 metros del
doble tunel que discurria por Barrau se unieron con los tres
kilbmetros del ejecutado en la década de 1980. La conexion
no habia sido facil. Se habia llevado a cabo haciendo que

jo tunel




el nuevo tunel hiciera un curva para unirse con el nuevo y la
operacion llevaba pareja la demolicion de la bdoveda y los es-
tampidores del antiguo tunel, intervenciones que darian paso
a las labores de soleria y colocacion de la contrabdveda del
tunel ya unido. En esas fechas, entre las noches del 8 'y 9
de mayo, se procedié a colocar las vigas sobre la SE-30
con las que se culminaria la construccion del viaducto del
Guadaira.

A finales de junio de 2007 restaba aun mucho para ase-
gurar la fecha de finalizacion de los trabajos. Entonces, se
confiaba en que la tuneladora, que aun no habia alcanzado
San Bernardo, aunque le quedaba muy poco para llegar al
pozo de extraccion, estaria en Los Remedios en julio para
empezar la ejecucion del segundo tunel de forma inmedia-
ta. En Puerta de Jerez, los trabajos para la construccion de
la estacion progresaban, si bien ya estaba descartado que
entrara en funcionamiento junto con el resto de la linea en
otofo de 2008.

Viaducto en el tramo hacia la estacion
de Guadaira.

Trabajos de construccion en la estacion de Puerta de Jerez.
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En fin, la tuneladora volvié a Los Remedios en los Ultimos
dias de julio, donde dos gruas telescopicas introdujeron los
anillos a una profundidad de catorce metros. Para entonces
ya se sabia que la maquina empezaria a horadar el segundo
tdnel con la nueva corona fabricada en Canada, que habia

La tuneladora en funcionamiento
en el sector de Los Remedios.

llegado a Sevilla a principios de la primavera. El 4 de sep-
tiembre el topo inicid su segundo tunel. También a principios
de ese mes de septiembre se colocaba el tablero del nuevo
puente construido para que el Metro uniese San Juan de Az-
nalfarache y Sevilla, y pocos dias después habia concluido




-

la infraestructura de 14 de las 21 estaciones de la Linea 1.
Ademas, se habian iniciado las pruebas del material moévil en
la zona de Cocheras.

La Linea 1 estaba en obras en todo su recorrido. En el Tra-
mo O se avanzaba en la colocacion de vias y se efectuaban
pruebas en los sistemas de senalizacion; en el Tramo 1, la
tuneladora adelantaba sin problemas hacia Plaza de Cuba, a
un ritmo tres veces superior que en el primer tUnel, y se tra-
bajaba intensamente en la estacién de San Bernardo, en la fi-
nalizacion del tUnel entre Barrau y La Plata, mientras que en el
Tramo 2, se confiaba en que las obras llegaran pronto la zona
de la Universidad Pablo de Olavide. Ante esta situacion, los
diversos progresos permitian apuntar la apertura al trafico de
Republica Argentina por completo y que antes de que conclu-
yese el aho las obras del Metro quedarian reducidas a parte
de la Puerta de Jerez y San Bernardo. Y es que a mediados
de aquel mes de noviembre de 2007 se habian ejecutado ya
el 80% de los tuneles, el topo habia terminado de cruzar Plaza
de Cuba dando cuenta de un rendimiento que muy pocos se
esperaban, y la implantacion de vias se habia completado en
un 48% del trazado de la linea. Todo un éxito.

Pero la obra no dejaba de sorprender por su estrecho con-
trol en materia de seguridad. Si en los meses que llevaba en
ejecucion, y a pesar de que en los diferentes tajos llegaron a
trabajar méas de mil personas, fue un logro que no se produje-
ran accidentes de gravedad, ahora se trataba de imprimir un
«plus» de seguridad afadido al sistema de transporte en si.
Con este proposito la Junta de Andalucia aprobd instalar unas
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mamparas de seguridad en todas las estaciones, con un cos- A finales de noviembre se daba a conocer que el disefio de
te de 18,9 millones de euros, que hasta ahora sélo estaban en las estaciones estaria marcado por el predominio del color
servicio en la linea mas moderna del metro de Londres. gris —el del suelo de granito, de los paneles fendlicos y las

<




Interior de la estacion de Cavaleri.

Volumen exterior de acero y cristal de la estacion del Prado de San Sebastian.

placas de viroc de los vestibulos—, con los accesos en su-
perficie a través de unos modernos volumenes prismaticos
de acero inoxidable y vidrio. También entonces se supo que
las estaciones contarian con 220 camaras de videovigilan-
cia, diez por estacion.

A pocas semanas para que acabase 2007, la tuneladora ya
habia cruzado el rio y Puerta de Jerez, la avenida Republica
Argentina se liberaba de cortes para el tréfico, y la estacion
Cavaleri aparecia ya practicamente terminada. Después de
un afo en el que, no sin problemas, se habia logrado un
significativo avance en las obras, se iniciaba la verdadera
cuenta atras para el Metro de Sevilla. Quedaban unos me-
ses de gran intensidad y grandes retos por cumplir. Con la
tuneladora marchando por el subsuelo de Sevilla a un ritmo
que incluso superaba las previsiones, se aventuraban dos
puntos criticos fundamentales: por un lado, la estacion de
Puerta de Jerez, que ya se sabia que no estaria totalmente
finalizada para la puesta en funcionamiento del resto de la
linea, pero donde al menos se requeria que las obras ejecu-
tadas permitiesen el paso de los trenes por ella; y por otro,
la estacion de San Bernardo, donde la ejecucion de los dos

Obras hacia la estacion de San Bernardo.

tuneles del Metro bajo la estacion de renre implicaba llevar a
cabo una obra de ingenieria de manual.

En esas fechas, el nivel de ejecucion de los tuneles de la
linea del Metro de Sevilla alcanzaba ya el 85%, y sdlo que-
daban por terminar la mitad del segundo tunel que tenia
que realizar el topo mecanico, los 18 metros de conexion
con San Bernardo vy el ultimo tramo de Montequinto. Por lo
que respecta a la colocacion de las catenarias y sistemas
eléctricos, se habia avanzado notoriamente y en la zona de
Cocheras ya se realizaban pruebas en el material movil. El
acondicionamiento de las estaciones, por su parte, se hacia
mas palpable, como podia apreciarse en Cavaleri, en Maire-
na del Aljarafe, o en Plaza de Cuba 'y 1° de Mayo, en Seuvilla,
y ya empezaban a emerger las estructuras de vidrio y acero
que serian los accesos a las mismas.
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Vias y sistemas de electrificacion en la estacion de San Juan Bajo.
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El avance de los trabajos corria parejo al de las certifica-
ciones de obras, que en enero sumaban el 77% del total,
coincidiendo con el desarrollo de los reglamentos de circu-
lacion, pasajeros y seguridad y el inicio del proceso para la
contratacion del personal, extremos tan fundamentales para
el correcto funcionamiento de la Linea 1 como la mejor ter-
minacion de la propia obra. Ademas, en esos dias se daba
ya nombre definitivo a todas las estaciones de Dos Herma-
nas: Pablo de Olavide, Condequinto, Montequinto, Europa
y Olivar de Quintos. Paulatinamente, se ultimaban hasta los
mas pequefos detalles.

El Tramo 2 seguia siendo uno de los principales focos de
actividad. En marzo de 2008, con los cortes de trafico, las
obras llegaron al ultimo tramo, a la avenida Condes de Yba-
rra, en Montequinto, mientras la tuneladora se dirigia ya a
ejecutar el ultimo tramo del segundo tunel entre el Prado y
San Bernardo. En Puerta de Jerez los trabajos proseguian
para permitir el transito de los trenes a través de este pun-
to, tarea no exenta de dificultades porque, entre otras co-

Cabina de tren de Metro de Sevilla durante las pruebas de material movil.
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Tuneles en la estacion de Puerta de Jerez.

sas, la ejecucion de la obra de la estacion debia adecuarse  E| impulso final

a los aparcamientos existentes en la zona, condicién que la A principios de marzo de 2008, en el nuevo puente con el
convertiria en la mas profunda de todas.

que el Metro pasaria el rio Guadalquivir, con una longitud de




1.400 metros y una altura maxima de 7 metros, se culmina-
ba el tablero —de acero y hormigdn-y se colocaba la estruc-
tura que salva la ronda de circunvalacion SE-30 a la altura de unos cincuenta metros de longitud y 128 toneladas de

de Tablada. Fue una operacién complicada: se trataba de
colocar una estructura compuesta por dos vigas metalicas
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ST
Nuevo puente para el Metro sobre el Guadalquivir a la altura
de San Juan de Aznalfarache.

peso, y eso implicd el uso de dos gruas para el izado y co-
locacion de esta estructura.

Para esas fechas, las obras del Metro cobraban un ritmo fre-
nético, con mas de mil operarios trabajando a lo largo de
todo el recorrido. En algunos tajos se trabajaba en doble y

o

Viaducto entre San Juan de Aznalfarache y Sevilla.

triple turno. En el Tramo O la zona mas critica era la estacion
de San Juan Bajo, pero la colocacion de vias estaba casi
completada. En Sevilla, Puerta de Jerez y Barrau eran los
puntos de mas complicados, aunque para entonces una de
las zonas que presentaba mayor complejidad de todo el tra-




Tunel en mina de San Bernardo.

mo era la conexidn con la estacion de renFe en San Bernardo.
La obra en este tajo estaba a punto de iniciarse, pero primero
la tuneladora tenia que terminar su trabajo vy, luego, ejecu-
tarse por el sistema en mina, mas manual, el doble tunel de
conexion con los de la calle Barrau bajo las vias del ferrocarril,
una labor que implicaba medidas de seguridad extrema. Por

lo que respecta al Tramo 2, se habian terminado la infraes-
tructura de las estaciones de Pablo de Olavide y Guadaira
y se trabajaba en la estructura de acceso a las mismas. A
efectos financieros, el indice de certificaciones de obras, ya
pagadas, alcanzaba el 85%, a un ritmo de 12 millones de
euros al mes.

Trazados del viaducto de Guadaira, en el Tramo 2 de la linea.

107

Cronica de una obra anhelada: Metro de Sevilla



METRO DE SEVILLA

Un mes después, y mientras se habian iniciado los trabajos
de ejecucion del doble tinel en San Bernardo, se trasladd a
su ubicacion definitiva —un edificio de nueva construccion en
la zona de Cocheras— el centro de control del Metro. Y el 21
de abril, alas 11,15 horas, se cumplia un hito de excepcional
importancia: la finalizacion del segundo tunel excavado por la
tuneladora. La maquina empled apenas 229 dias en ejecutar

Imagen izquierda:
Edificio corporativo para alojamiento del centro
de control del Metro.

Imagen inferior:
Componente de la tuneladora tras su extraccion
en San Bernardo.

este segundo tunel, tan sélo un tercio del tiempo que habia
empleado en ejecutar el primero. Ahora habia que extraer la
maquinaria, lo que supuso una nueva reordenacion del trafico
en la zona de la Enramadilla. La operacion, que conllevaba la
extraccion de la mayoria de las piezas de la tuneladora y su
back up a través del pozo construido en la Enramadilla, se
realizd en el tiempo previsto.
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Tunel de conexion entre la estacion de Metro de San Bernardo y la estacién de Renre.

Era mayo de 2008. Se habia terminado la construccion de
los tuneles entre la estacion de Ciudad Expo y Condequinto
—un trayecto de 11,1 kildbmetros—, salvo la conexién entre el
doble tunel de Enramadilla y San Bernardo, que avanzaba a
buen ritmo, mientras que en el de Montequinto sdlo quedaba
una pequena parte por concluir. Los puntos criticos seguian
estando en San Bernardo y en Puerta de Jerez. Ese mes se
habian terminado las obras de infraestructuras de 15 de las
22 estaciones y colocado buena parte de la via.

!

Obras en el Ultimo tramo de Montequinto.

Viaducto en el sector de Montequinto.

En las siguientes semanas se intensificaron los trabajos en
la zona de Montequinto mientras en el Tramo O se daban los
ultimos retoques a buena parte de la obra, acelerandose los
trabajos en los intercambiadores de San Juan para inten-
tar alcanzar el verano con un grado de ejecucion maximo
que permitiera poder realizar las pruebas del material movil
cuanto antes. Unos hitos que se fueron cumpliendo poco a
poco. A principios de septiembre el avance en la estacion
Puerta de Jerez permitia ser optimistas y poco después
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Un tralbbajo de equipo.

La Linea 1 de Metro de Seuvilla es el resultado del es-
fuerzo y el trabajo de un amplio equipo que, uniendo
sus individualidades, ha sabido dar respuesta al enor-
me desafio planteado. Como merecido homenaje, en
las paginas que cierran este libro se incluye una rela-
cion con los nombres de quienes han tomado parte
en las obras de su construccion.
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Pruebas de funcionamiento en trayectos de tlneles.

acabo el doble tunel de San Bernardo y se completd el pro-
ceso de colocacion de vias y de electrificacion, asi como la
terminacion de las estaciones.

El periodo de pruebas, que ya habian empezado a realizarse
de forma parcial en la zona de Cocheras, se extendio a casi
todo el recorrido. Era un proceso en el que se comprobaria

Tunel en el Tramo 1 de la Linea 1 de Metro de Sevilla.

Centro de control
durante las de pruebas
de funcionamiento de
las unidades mdviles y
los diversos sistemas
del Metro.

Visita guiada en las fases
previas a la puesta en
funcionamiento de la Linea 1
de Metro de Sevilla.

no solo el funcionamiento de las unidades moviles, sino de
todos los complejos sistemas de electrificacion y seguridad
que lleva parejo el completo funcionamiento del Metro. Los
trabajos permitieron que a la vuelta de verano los sevillanos
empezaran a ver como una realidad inmediata la puesta en
marcha del Metro, y no como un espejismo. Y muchos pu-

116




t[ril’%'

dieron comprobarlo por si mismos. Se iniciaron unas visitas
guiadas en las que sus participantes, ademas de poder ad-
mirar unas estaciones amplias y diafanas, efectuaron diversos
tramos del recorrido, una pequena parte, pero que les servia
para comprobar que el nuevo medio les llevaria en apenas
diez minutos entre las estaciones de Guadaira y Nervion o
entre Mairena del Aljarafe y Blas Infante, algo hasta entonces
impensable con los medios de transporte disponibles.

Las previsiones apuntaban a que la Linea 1 del Metro podria
ponerse en marcha antes de que terminase el afio 2008, pero
en este tipo de obras, por su complejidad, hay que tener en
cuenta también los imponderables, como el percance que se
produjo al ceder el terreno a causa de filtraciones de agua en
Puerta de Jerez, un punto clave de los trabajos, suceso que
obligd a considerar la apertura de la linea ya en 2009.

El Metro de Sevilla en marcha, en la estacion de San Bernardo.

Habian sido necesarios casi cinco afos de obra, pero al final
el suefio se cumplié. Lo hizo transformando no sélo la movili-
dad de los sevillanos, que podrian desplazarse desde el Alja-
rafe a Sevilla y de ésta a Montequinto en unos pocos minutos,
sino también la imagen de los lugares por donde transcurria.
Desde Mairena, en donde en torno a la estacion se ubicaba
un intercambiador de transportes con los autobuses y el fu-
turo tranvia, hasta San Juan de Aznalfarache, cuya estacion
junto al rio es una de las mas llamativas e innovadoras y desde
donde se da laimagen mas inédita del Metro, al contemplarse
los trenes cruzando el Guadalquivir; pero también en la zona
de Montequinto y la Universidad Pablo de Olavide, donde la
funcionalidad de las estaciones transformé y dio aires nuevos
a su paisaje, y por supuesto, Sevilla.

Inauguracion oficial del Metro de Sevilla el 2 de abril de 2009.

Cronica de una obra anhelada: Metro de Sevilla
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En la capital, como el recorrido es en gran parte subterraneo,
la innovacion visual se limitd en un primer momento a las es-
tructuras de acero y cristal que marcaban la localizacion de
las estaciones y a la configuracion de espacios para el inter-
cambio de transportes en torno a ellas, pero esa impresion
de cambio fue mucho mas alla cuando desde la superficie se
pudo acceder al interior de las terminales. Alli la sobriedad de
los acabados, que daba claridad a unos recorridos sin reco-
vecos, contribuia a resaltar las dimensiones de una obra que,
ademas de cumplir su fin —el de ofrecer un transporte publico
rapido y eficaz—, daba a la ciudad un toque de modernidad y
de sintonia con los tiempos.

Finalmente, el 2 de abril de 2009, como preludio de la Se-
mana Santa, la Linea 1 del Metro de Sevilla abria sus puer-
tas, y los trenes empezaban a circular al servicio de los
pasajeros. Subir al Metro marcaba ya el inicio del viaje a
una nueva era en el siglo XXI.

Cronica de una obra anhelada: Metro de Sevilla




Linea 1, Metro de Sevilla
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En la pagina anterior, parada de un tren de la Linea 1 de Metro de
Sevilla en los primeros dias de su entrada en funcionamiento. Junto a
estas lineas, durante la Feria de Abril.

Abajo: Estacion de la Linea 1 de Metro de Sevilla, con la placa
conmemorativa de su inauguracion el dia 2 de abril de 2009.

HAY COSAS QUE SOLO PASAN
EN ABRIL

i amigo Tano, que dirige la edicion en gallego de E/ Correo Gallego de Santiago de Compostela y que cuando
escribo estas lineas debe ir con Beatriz, su flamante esposa, de Canada a Jamaica en su luna de miel, siempre
tuvo la costumbre de guardar las primeras ediciones de los periddicos. A mi me gusta conservar la memoria de los
primeros viajes. Algunos de efimera existencia, como un vuelo Sevilla-Casablanca creado con motivo de la Expo
que inauguré con el maestro Pepe Guzman en un trayecto que tenia el epilogo en el restaurante La Mamounia, en el pabellén
que el rey Hassan Il regal6 a Sevilla 'y es sede de la Fundacion Tres Culturas.
Estuve el 28 de octubre de 2007 en la puesta de largo del Metrocentro, nombre técnico del tranvia que une la Plaza Nueva y
el Prado San Sebastian. Fue un dia soleado. Se cumplian 25 afios de aquel 28 de octubre de 1982 en el que Felipe Gonzélez
obtuvo la mayoria absoluta, un tranvia llamado deseo, en las
primeras elecciones generales ganadas por el PSOE desde
la Republica. El 2 de abril de 2009, vispera del Viernes de
Dolores, subi a la Linea 1 del Metro. Otra jornada de fiesta.
Los que me conocen saben de mi aficion a las coincidencias
cronoldgicas. En consonancia con la conmemoracion del
tranvia, /,qué pudo haber ocurrido 25 ahos antes de que se
inaugurase, por fin, el Metro de Sevilla? Era el afio de Orwell
y de la final de la Eurocopa que perdimos con la Francia
de Platini muy cerca del Metro de Paris. Un cuarto de siglo
después, es nueve del nueve del afno 09 y miro el nimero
del tren: 109. Un afo antes, el ocho del ocho del afio 08
se inauguraron los Juegos Olimpicos de Pekin. He subido
en Plaza de Cuba. La proxima estacion es el Prado de San
Sebastian. Hermosa coincidencia. Los dos destinos que a
lo largo de la historia ha tenido la Feria de Abril, el mes que
pasara a la historia como el de la puesta de largo del Metro de
Sevilla. San Bernardo suena a toreros y Nervion a futbolistas.

Autor: Francisco Correal
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Imagen superior izquierda: Vagones de un tren de Metro de Sevilla.
Imagen superior derecha: Una usuaria de Metro de Sevilla con su bicicleta, en la estacion de Puerta de Jerez.
Abajo: Aparcamiento y conexiones con otros transportes metropolitanos junto a la estacion de metro de San Juan Bajo.

Y el ensamblaje de ambas estaciones evoca una estampa donde hace ese cuarto de siglo que recupero como un cuarto
impagable: Pepe Luis Vazquez y Juan Arza jugando a la de hora jugaba al futbito con Borbolla, con Paco Cervantes
pelota vasca en algun frontdn hispalense. Ha llegado el tren a  y Jesus Quintero. Con Taboada, Antonio Calderén y Manolo
Condequinto, veo por la ventanilla el colegio de los Escolapios  Duarte. Hoy podriamos desplazarnos en Metro.
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Condequinto. Suena a aristécrata que esta haciendo el
servicio militar. En la estacion de La Plata suben dos chicas.
Una morena y una rubia, como la zarzuela. Si el Metro fuera un
barco, se diria que iban en la proa. Si fuera un tren, aparecen
situadas justo detras del maquinista de la General. Cada una
en un lateral. No saben que alguien las esta mirando y va a
trenzar sus viajes en una misma historia. Una se llama Blanca
y otra Rebeca. Blanca es esteticién y viaja hasta Nervion.
Rebeca lleva el uniforme de la empresa de limpieza en la
que trabaja. Todos los dias coge el Metro bien temprano en
Ciudad Expo, enfrente de su casa, y cruza la linea entera para
limpiar once pisos y una piscina. Regresa derrengada. Tiene
que hacer todos los dias veinte minutos a pie hasta su centro
de trabajo, proceso que obviara cuando se abra la estacion
de Europa, la pendlitima prevista en esta linea. Esperan mucho
mas del Metro: mas lineas, mas kildometros, mas puntualidad,
pero el primer paso ya se ha dado. Cuando me dicen su edad,
las dos tienen 24 afos, me estan regalando el hilo de Ariadna.
25 afos antes de que se inaugurase el Metro de Sevilla, dos
mujeres, una en Sevilla, otra en Huelva, estaban embarazadas
de sendos proyectos de vida que se iban a llamar Blanca y
Rebeca. Blanca va a trabajar, Rebeca regresa del trabajo
Musas del tiempo.

Si Ramdén Carande, don Ramén, levantara la cabeza... Murié
el 30 de agosto de 1986, poco antes de cumplir los cien afios.

Con la ciudad en obras, recuerdo una de las cosas que aprendi

Estacion de Condequinto.
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a su lado: la traduccién de curriculum vitae es «carretilla de la
vida». El historiador palentino que fue rector de la Universidad
de Sevilla en 1931 (hoy a dos pasos de la estacion de Metro
Puerta de Jerez) da nombre al colegio de Montequinto en el
que trabaja como profesor de Primaria Antonio Haro, 30 afios.
Viene todos los dias desde Mairena del Aljarafe. Licenciado
en Educacion Fisica, hace la combinacion perfecta: el Metro
por las mafnanas para ir a clase; la bicicleta por las tarde para
cumplir con sus obligaciones de profesor de padel.

A mi me gustan los autobuses urbanos porgue son puntos de
encuentro de la ciudad. El Metro, pese al misterio que envolvid
su llegada, también redne esas condiciones de sentirse uno
como en su casa. Acaban de bajarse en la estacion del Prado
y se produce el encuentro. Pablo Garcia y Maria Dolores
Hernandez entablaron amistad en la Facultad de Derecho.
Pablo termind el ano pasado, Maria Dolores venia de
examinarse de Derecho Administrativo, Unica materia que le
queda para licenciarse, el inmenso océano juridico de Clavero
Arévalo, vecino de la estacion Plaza de Cuba. Pablo vive en
Dos Hermanas, deja el coche en la Olavide y coge el Metro
hasta el Prado. Como tiene el bufete en Plaza Nueva, donde
el dia de nuestro encuentro le espera «un divorcio bastante
complicado», en funcién de la prisa coge el tranvia o se va
caminando. Maria Dolores hace €l servicio a la inversa, porque
el metropolitano, como la amistad, es un cruce de caminos.
La inminente abogada vive en la Macarena, viaja en autobus
hasta el Prado y de aqui en Metro a la Olavide.

lillll' " "
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Hay cosas que sélo pasan en abril
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Desde su puesta en marcha, Metro de Sevilla se ha integra-
do plenamente en la vida diaria de la poblacion de Sevilla y el
area metropolitana, formando parte tanto de su ritmo cotidiano
como de los momentos excepcionales de la Semana Santa y la
Feria de Abril, y convirtiéndose también en punto de encuentro
y lugar de cita de multiples actividades.

Semana Santa en una estacion de Metro de Sevilla.

Desfile procesional de Semana Santa junto a una estacion de Metro de

Sevilla.

Escenas en el Metro de Sevilla durante la Feria de Abril.
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Sialguien objetivamente quiere cuantificar los cambios recientes
que se han producido en la ciudad de Sevilla, sin entrar en
valoraciones, en méritos o deméritos, hay que reconocer la
diversificacion del transporte. En un palmo de terreno, el
viajero tiene a su disposicion en el Prado la estacion de Metro,
la terminal de autobuses urbanos, el Metrocentro. La Feria del
transporte donde Ava Gardner se paset en coche de caballos.
Y a dos pasos, la estacion de autobuses que van alaplayay a
la sierra, al descanso vy al trabajo, al pinsapo y a la manzanilla.
He hecho un alto en el camino para tomar unas notas. Suena
el moévil. Es mi primo Moncho, que me llama desde Badajoz.
Le cuento que acabo de bajar del autobus (el C4) y me
dispongo a coger el Metro. «; Estas en Madrid?», me pregunta.
Le ha traicionado el subconsciente capitalino. «No, Moncho,
estoy en Sevilla, sentado junto a la torre del Oro». Cruzo el

Carril-bici junto a la estacién de Metro de 1° de Mayo.

puente de San Telmo. En el semaforo le pierdo la pista a Juan
Bollain, el hijo del notario amigo de Juan Belmonte. Juan es
cineasta y arquitecto y ya puso varias veces su inteligencia
y su sensibilidad al servicio de los cambios de la ciudad vy
de quienes siempre se resistieron a esos cambios. Desde

la Giralda a la Plaza de Espafa. Hay coches, camiones,
autobuses, bicicletas y detractores, que enmendandole la
plana a don Ramoén Carande, viene de «traccion al revés»,
de caminar contra el tiempo, que es lo contrario que hacerlo
contra el reloj. Perdon la cita de jerga, pero mafiana, 15
de septiembre, la Vuelta Ciclista sale de Cordoba vy tiene la
meta en Puertollano, mi pueblo y el suyo. Pero Bollain se ha
escapado del pelotdn en el paso de peatones. Otra vez sera.

Area de conexiones de diversos medios de transporte en San Bernardo, donde concurren la
estacion de Metro, un apeadero de ferrocarril, numerosos autobuses urbanos y el carril-bici.

Plaza de Cuba a Ciudad Expo. Suena a mojito maravilloso en
el pabellén caribefio aquellos meses cartujanos de los que
pronto se cumpliran 18 afios, mayoria de edad de la memoria.

Accesos de la estacion de Metro de Puerta de Jerez.




Otra inauguracion en el mes de abril, un mes sevillano por
excelencia. Un mes contestatario, que acoge la Revolucion de
los Claveles o un 9 de abril de 1977, en pleno Sabado Santo,
legaliza al Partido Comunista, que dejaba de ser clandestino,
subterraneo a su manera.

Sale el Metro de la trama urbana y conquista la luz, claridad
sin fecha con versos de Juan Sierra, en la estacion Blas
Infante. El dia del viaje inaugural coincidi con un joven, Amador
Bajo, que trabajaba de recepcionista en el hotel Casas de la
Juderia. El viajero era natural de Pefaflor, el dltimo pueblo de

Hay cosas que sélo pasan en abril
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Abajo: Un tren de Metro de Sevilla ante el Monumento de San Juan de Aznalfarache.
Derecha: El metro cruzando el rio Guadalquivir.

Sevilla antes del limite con Cdérdoba, la villa donde contrajo
matrimonio el autor de El Ideal Andaluz inmortalizado ahora en
la toponimia del Metro como el ferrocarril hizo en Mélaga con
Maria Zambrano.

San Juan Bajo. San Juan Alto. Uno piensa en el viejo San Juan,
la capital boricua (nombre indigena de Puerto Rico) a la que
en el siglo XIX conocian como Cadiz la Chica. No sé si han

leido El asombroso viaje de Pomponio Flato. No es la mejor
novela de Eduardo Mendoza, pero viene de perlas para evocar
este asombroso viaje de dos Eduardos Mendoza. (<Y mi abuelo
también se llama Eduardo Mendoza», dice latercera generacion).
Al Metro le cuadra mas otra novela mucho mas conseguida,
La ciudad de los prodigios, la historia de ese Onofre Bouvila
que viaja del pueblo a la Exposicion Universal de Barcelona.
El Metro es un pabellén itinerante que muestra los nuevos
avances en transporte terrestre. Eduardo Mendoza Campos
vigjaba con su hijo, su hermana y un sobrino, Paco, siete afos.
Un dia antes empez6 el colegio en segundo de Primaria. Hoy
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viaja en Metro por primera vez. Su primo Eduardo, que empieza
primero de Eso, es todo un experto: hace su tercer viaje.
Salieron de La Puebla del Rio y dejaron el coche en Metromar,
un centro comercial de Ciudad Expo con el que Mairena del
Aljarafe incorpora el Metro a la heréldica contemporanea. Un
multicines en el corazdn del Aljarafe a siete minutos de Sevilla.
¢ Quién dijo Hollywood? La familia cogio el Metro hasta Plaza
de Cuba porgue a Paco, el sobrino, tenian que hacerle una
radiografia. Les ha gustado la experiencia: el ahorro de tiempo,
de atascos, las vistas, la rapidez. Y encima Eduardo Mendoza
padre, que esta en el paro, recuerda su particular ciudad de

los prodigios: esta misma Ciudad Expo que da nombre a la
Ultima estacion en la que este hombre trabajd los meses de la
Expo de camarero en el Club Social, ocupada entonces en su
mayoria por extranjeros que habian venido a representar a sus
paises en los diferentes pabellones. De camarero cosmopolita
a desempleado. El afio mas internacional de quien trabajé en la
albanileria y en el sector de la hosteleria, incluidos unos meses
en El Ventorrillo Canario, junto a la Italica famosa. En una de sus
Ultimas aventuras profesionales, en la Feria de Abril, hacia este
mismo recorrido, Ciudad Expo-Plaza de Cuba, caminaba por
calle Betis, cruzaba el puente de Triana y echaba el jornal en la
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Pagina anterior: Movimiento en la estacion de Metro del Prado de San Sebastian.
Abajo: Dependencias de servicio y de atencion al publico en las estaciones de la Linea
1 de Metro de Sevilla.

churreria. El cufado de Eduardo Mendoza es el garrochista de
la finca de los Peralta. Su padre con los toros y el nino con los
novillos, autorizacion mediante, para estrenar el Metro por el
imperativo de una radiografia.

Un examen. Un juicio por divorcio. Una radiografia. Un grupo
de adolescentes se dirigen a un cumpleanos y contagian de
alegriay desenfado atodo el vagén. Dos chicas completamente
vestidas de negro hablan de La momia y de peliculas de
terror. El Metro de Sevilla ha superado con nota el tabu de las
profundidades de la Tierra. Es 11 de septiembre, ocho afos
del magnicidio. El 2 de abril, en el viaje inaugural, coincidi con
Tedfilo Serrano, que no quiso perderse el acontecimiento y vino
desde Londres muy poco antes de regresar definitivamente
para incorporarse a la direccion de RenrFe. Se habia subido en
la estacion de Cocheras y hablamos de Pelham Uno, Dos,

Tres, la espléndida pelicula ambientada en el Metro de Nueva
York de la que Denzel Washington y John Travolta acaban de
hacer una nueva version. Imprescindible verla en alguno de
los centros comerciales cercanos al Metro.

El Metro eché a andar un jueves, a mitad de camino entre
el pregdn del abogado laboralista Enrique Henares, usuario
del Metrocentro, y la salida de la Borriquita de la iglesia del
Salvador, donde estuvo la mezquita, una de tantas que con
estrategia de estaciones de Metro se repartieron por la ciudad
para transportar certezas y atajar temores. En la estacion de
Ciudad Expo figura la placa conmemorativa. Sélo el alcalde
de Mairena del Aljarafe sigue en la misma responsabilidad.
Los otros dos abajofirmantes de la eureka metropolitana,
Manuel Chaves Gonzalez y Magdalena Alvarez Arza, dejaban
de ser lo que acreditaban en el documento. Muy proustiana,
Magdalena se volvid al sur. Manuel Chaves tomo el camino de
Swann y se volvié al norte, que tiene nombre de estacion de
tren en una ciudad del chotis donde Sevilla era una estacion
de Metro.

El camarero volvié al Club Social de Ciudad Expo 18 anos
después. La cuarta carabela era un ferrocarril metropolitano
que atraviesa los dos rios de Sevilla, el que desemboca en
Sanlicar y el que va hasta Bonanza. El Metro volvia a ser
un barco con alma de galedn, junto a la Torre del Oro, primo
Moncho, donde las sevillanas juegan al toro. Y Blanca y Rebeca
se miraban cémplices, la limpiadora y la esteticién, limpia, pule
y da esplendor, académicas unidas por un intruso que les hacia
preguntas absurdas. Ellas, una morenay una rubia, viajeras que
se subieron en la estacion de La Plata, con Palmete en todo su
esplendor. Yo me bajo en la proxima, ¢y usted?
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En la pagina anterior, estacion de San Bernardo.
S E V I I_ L A Abajo cabina de un tren de Metro de Sevilla.

LINEA 1 DEL
METRO DE SEVILLA

DESCRIPCION TECNICA DE LA LINEAY SUS PARAMETROS
CUANTITATIVOS Y CUALITATIVOS

INTRODUCCION

a linea 1, cuya obra civil arrancé en enero de 2004, es la
mas metropolitana de la futura red establecida del Metro
de Seuvilla, al discurrir su trazado entre las poblaciones de
San Juan de Aznalfarache, Mairena del Aljarafe, Sevilla y
Dos Hermanas. Dispone de una longitud de 18 kilémetros, de los
que aproximadamente un 60% se ha ejecutado soterrada, y con un
total de 22 estaciones, dando servicio a una poblacion estimada
de 227.974 habitantes, estando prevista que sea utilizada por una
media de 14 millones de usuarios al ano.
Su modelo de construccion y explotacion ha sido pionero en el am-
bito de los metros que estan operativos en Espana, puesto que se
ha desarrollado bajo un sistema de concesion administrativa. Este
esquema ha permitido involucrar a la iniciativa privada en el desarrollo de la infraestructura y el servicio, asi como establecer un
sistema de financiacion que permita a las administraciones afrontar y distribuir su coste durante los 30 afios de explotacion.

La Sociedad Concesionaria

La Sociedad Concesionaria de la Linea 1 Interurbana «Metro de Sevilla» esta formada por las empresas Ripum (Grupo Acs-
DRAGADOS), SACYR Concesiones (Grupo SACYR VALLEHERMOSO), GEA 21, CAF, y la propia Junta de Andalucia, a través de una de sus
sociedades participadas, GlasA.
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Es un grupo multidisciplinar formado por empresas construc-
toras y de servicios, punteras en sociedades concesionarias
nacionales e internacionales, operadores de servicio publico
de viajeros y ademas, el propio fabricante de material mévil fe-
rroviario, asi como la correspondiente participacion accionarial
de la Administracion de la Junta de Andalucia.

La confianza y apoyo de este grupo de empresas en Andalucia
y Sevilla, asi como el compromiso de la Junta de Andalucia,
estan avalados por una inversion publico-privada de 658 mi-
llones de euros en obras, instalaciones, material movil y otros,
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DESCRIPCION TECNICA GENERAL

La Linea 1 del Metro de Sevilla, de 18 kildbmetros de longitud
y 22 estaciones, se ha repartido en tres tramos, en los que
Unicamente en el tramo intermedio, que transita por la parte
histérica y comercial de la ciudad, se ejecuta practicamente
al 100% soterrado, mientras que en los otros dos tramos, el
trazado discurre de forma mixta en superficie y soterrado.

Imagen derecha:
Trayecto en tunel hacia la estacion de
San Juan Bajo.

con un gran impacto socioecondmico en toda la region en
su nivel de desarrollo, generacion de empleo (desarrollo
del proyecto, construccion, fabricacion de componentes y
material maovil, etc., y futura explotacién y mantenimiento),
avances tecnoldgicos, conservacion del medio ambiente y
calidad de vida. En el periodo de las obras (2004-2009) se
han creado unos 2.106 empleos de media anual, incluyendo
puestos de trabajo directos, indirectos e inducidos, y duran-
te la operacion del servicio unos trescientos empleos (entre
directos e indirectos).

Linea 1 del Metro de Sevilla

Estacion de Ciudad Expo, en Mairena del
Aljarafe, correspondiente al Tramo O de la
Linea 1 de Metro de Sevilla.

Tramo O

El tramo O de la linea 1 tiene su inicio en el término municipal
de Mairena del Aljarafe, y termina, ya en el término municipal
de Sevilla, en la estacion denominada de Blas Infante. Tiene
una longitud de unos 5,4 km. Discurre de una forma mixta en-
tre tramos en superficie y tramos en falso tunel entre pantallas,
con un tramo ejecutado en tunel en mina de 210 metros y una
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estructura singular para el cruce del rio Guadalquivir —de 1,17
km-—, formada por cuatro subestructuras y un intercambiador
de transporte (saN JuanN BAJO), hasta llegar al cruce de la SE-
30 y de los accesos a Sevilla por el puente de las Delicias.
La mayor singularidad de dicha estructura es que el tramo
central para cruzar estrictamente el rio fue gjecutado desde la
margen derecha, mediante el proceso de empuje de dovelas

Imagen izquierda:
Viaducto y puente sobre el Guadalquivir en San
Juan de Aznalfarache.

Imagen inferior:

Estacion e intercambiador de transporte de San
Juan Bajo, con paradas de autobuses interurba-
nos, taxis y bicicletas y aparcamiento.

metélicas de unos 35-45 metros cada una, hasta completar el
total de 465 metros.

Dispone de tres intercambiadores de transporte, clubAD ExPO
en el inicio de la linea, sAN JUAN ALTO, Y SAN JUAN BAJO. Entre ellos,
se dispondra de unas 970 plazas de aparcamiento disuasorio,
y paradas de autobuses interurbanos, taxis y bicicletas, para
favorecer el uso intermodal del transporte interurbano.




Tramo 1

El Tramo 1 de la Linea 1 se inicia en la estacion de BLAS IN-
FANTE, situada junto al aparcamiento del recinto de la Feria.
A partir de dicha estacion, el trazado continua soterrado al
100%, cruzando la parte mas historica y comercial de Seuvilla,
y ejecutado por distintos procedimientos, en falso tunel entre
pantallas, y en doble tUnel ejecutado con tuneladora T8m (en

una longitud de 2,18 km.), que discurre entre la estacion de
PARQUE DE LOS PRINCIPES, bajo la avenida de la Republica Ar-
gentina, cruce de la PLAzA DE cuBa, canal de Alfonso XllI, zona
frente al Edificio Cristina, plaza de la PUERTA DE JEREZ, calle de
San Fernando, avenida de Carlos V, hasta el cruce con la
estacion de sAN BERNARDO, que esta unida fisicamente con el
apeadero de cercanias de RENFE.

Estacion de San Bernardo.

Justo antes de dicha estacion se extrajo la tuneladora, desde
sendos pozos de extraccion, confinados entre pantallas, tanto
para el primer como para el segundo tunel.

La conexion de los tuneles ejecutados por la 1BM con la esta-
cidn de San Bernardo —aproximadamente 35 metros y bajo el
tunel y vias del ferrocarril de cercanias de RenFe— se ha llevado
a cabo mediante la gjecucion de dos tuneles independientes,
excavados en mina, previas protecciones de paraguas de jet-
groutting y micropilotes, en tres fases de avance.

Pasajeros en la estacion de Prado de San Sebastian.
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El trazado de este tramo concluye con la unién con el tunel
existente —ejecutado en los afos 80—, en la zona de Nervion,
mediante la ejecucion de falso tunel entre pantallas desde el
cruce con la avenida Ramén y Cajal, siguiendo por la calle
Barrau, Colegio Corazon de Maria (Portaceli) y enlazando con
el tunel existente en la avenida de Eduardo Dato en la estacion
mencionada de NERVION.

Antiguo tunel adaptado a las necesidades del metro actual, en el sector de Nervion.

A partir de la misma, el trazado discurre a través de dicho tunel
existente adaptado actualmente a la seccion y dimensiones de
las nuevas unidades del material movil, y atraviesa soterrado las
zonas de las avenidas de Eduardo Dato, Marqués de Pickman,
calle Federico Mayo, donde se sitlan las estaciones de Gran
PLAzA Y 1° DE mAYO, Y posteriormente bajo el Parque Amate y
la avenida de los Gavilanes,
donde se encuentran ubica-
das las estaciones de AvATE
Y LA PLATA.

Estacion de 1° de Mayo

Imagen derecha inferior:
Un tren de Metro de Sevilla sobre el viaducto de Guadaira.

Antes de llegar a las antiguas naves de aparcamiento de los
coches de caballos de la ciudad, se situa la Estacion de co-
CHERAS, semisoterrada, en el futuro parque que unira el Barrio
de la MUsica con el Barrio del Cerro del Aguila. A partir de ese
punto, el trazado sale a superficie, desde la que se dispone el
ramal técnico para acceso a los actuales Talleres y Cocheras
de METRO DE SEVILLA, que se sitUan junto a la SE-30.




Con la rampa de salida a superficie desde la estacion de
Cocheras, se inicia un viaducto para cruzar sobre la SE-30,
el Rio Guadaira y la linea de ferrocarril de Renre, donde se
sitUa la futura estacion de cuabaira, inicialmente sin equipar,
y que realizara funciones de intercambio con RENFE, a
posteriori del crecimiento previsible de la Universidad, para
finalmente llegar hasta la entrada a la Universidad Pablo
Olavide.

El tramo se resume en 8,60 kildmetros de longitud, con un
total de 12 estaciones, diez de ellas subterraneas y dos semi-
subterraneas.

Pasarela peatonal en Condequinto.

Tramo 2

El Tramo 2 de la Linea 1 de Metro cambid su trazado discurrien-
do en superficie desde la estacién de Guadaira hasta la estacion
de la Universidad paBLO DE OLAVIDE, llegando al cruce del canal
del Bajo Guadalquivir, donde comienza una estructura mixta
acero-hormigén, mediante la que se atraviesa por encima de
la autovia A-376, hasta la estacion de conpequinTo, adaptada
definitivamente para evitar la afeccién a la estacion de bombeo
de agua potable de la compafia emasesa. Tiene una pasarela de
cruce que facilita la permeabilidad del barrio de Condequinto
hacia la estacion, y hacia el propio barrio de Montequinto.

Linea 1 del Metro de Sevilla
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Linea 1

Ciudad Expo - Olivar de Quintos

Turnps

Ofiwar de Quintes & EE

A partir de la misma, el trazado pasa a ser subterraneo me-
diante la ejecucion de falso tunel entre pantallas, atravesan-
do dos estaciones mas soterradas —MONTEQUINTO Yy EUROPA—,
y llegar al final de la linea a la estacion de oLIVAR DE QUINTOS,
ultimo tramo en rampa y saliendo a superficie para incorporar

DATOS PARAMETRICOS DE LA LINEA

A) OBRA CIVIL E INFRAESTRUCTURA

la conexion futura con el tranvia procedente de la poblacion
de Dos Hermanas.

La longitud total del mismo es de 4,05 km, a lo largo de la
cual se han dispuesto cinco estaciones en superficie, 0 so-
terradas.

Las distancias mas representativas de una obra de esta envergadura (datos paramétricos), son las siguientes:

LONGITUD de la linea:
NUMERO DE ESTACIONES:

Longitudes de distintas tipologias de tunel:

FALSO TUNEL ENTRE PANTALLAS
FALSO TUNEL TRIARTICULADO
TUNEL doble, EN MINA

TUNEL sencillo EN MINA

TUNEL CON TUNELADORA EPB

PLATAFORMA en SUPERFICIE
incluida Estructura / Rampa

TUNEL EXISTENTE

LONGITUD TOTAL de ESTACIONES

Las unidades mas representativas son:

18,05 km
22

3,60 km

0,53 km

245 m para doble via

60 m para via Unica

4,48 km (tunel simple de 6,3 m de diametro)

7,33 km
2,7 km (aprovechamiento tunel anos 80)
1,57 km (via doble)
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m TUNEL Y PLATAFORMA EN SUPERFICIE

Los datos de los 18 km, a lo largo de todo el trazado, suponen
aproximadamente un 60% de traza en subterraneo y un 40%
en superficie, 10 que significa una linea con un trazado muy
diverso, y en absoluto angosto, como pudiera ser un metro
absolutamente subterraneo.

El trazado resulta atractivo a la vista sobre todo en sus cruces
de los rios, tanto del Guadalquivir —a lo largo de casi 1,2 km-—,
como del Guadaira —0,8 km—, ademas de tener la estética de
llegar a Sevilla, con unas vistas excepcionales cuando vinien-

Interior de un vehiculo de Metro de Sevilla durante un trayecto en superficie.

do del Aljarafe, cruza el cerro del Monumento de San Juan
de Aznalfarache y llega ante el skyline de la ciudad de Sevilla,
ofreciendo una vision de la totalidad de sus grandes monu-
mentos, como pudieran ser la Giralda, la Plaza de Espana, y
la espectacularidad de los vértices que la delimitan, como son
el puente del Centenario, y el del Alamillo, excepcionales por
sus dimensiones.

Dicho recorrido resultara espectacular para el usuario, sin lu-
gar a dudas, tanto al amanecer —al recorrer la linea un sentido
oeste-este—, como en su precioso atardecer, con la caida del

sol sobre la vega del Guadalquivir, con la explanada de Tabla-
da al frente, y las hermosas vistas de la ciudad. Una buena
fotografia esté asegurada.

B EXCAVACIONES DE DISTINTO TIPO

La suma de la totalidad de las excavaciones ejecutadas de
distinto tipo alcanza la cantidad de 1.603.204 m?, incluyen-
do desmontes o vaciados, en estaciones, entre pantallas, en
tUneles en mina o en tuneles ejecutados por distintos proce-
dimientos.

Excavacion de tunel.

Aproximadamente algo mas de la mitad, unos 933.249 m?, se
han utilizado en los rellenos localizados de la totalidad de las
obras, y en las plataformas que han servido para ejecutar los
terraplenes de la parte de la linea que va en superficie.
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Los 2,20 km de doble tunel con la tuneladora han supuesto
unos 32.000 m?® de la excavacion, gue han ido en su totalidad
a vertederos controlados y adecuadamente preparados para
dicho vertido, ya que eran tierras tratadas con bentonita y es-
pumas especiales que favorecian el avance de la excavacion.
Los 1,6 millones de metros cubicos excavados rellenarian
aproximadamente 4 campos de futbol de unas dimensiones
de 110 x 70 metros y una altura de 50 metros.

Una estacion media de las subterraneas, por ejemplo la esta-
cion de San Bernardo, tiene unas medidas de 100 metros de
largo, alrededor de 35 metros de ancho y en torno a 22 me-
tros de profundidad, lo que supone una excavacion de unos
77.000 m?®. Dicha profundidad es como si se ejecutara hacia
el interior de la tierra un edificio de casi ocho plantas, y de
esas mismas medidas de 100 x 35 metros.

B HORMIGONES DE DISTINTO TIPO

La cifra total entre hormigones asciende a 599.450 m®. In-
cluyen los hormigones de las pantallas de los tuneles, las
losas y soleras de los mismos, los muros entre rampas de

los tuneles vy los tableros de los puentes, estructuras y via-
ductos que cruzan los rios y autovias, ademas de otros

hormigones de otras dimensiones, en rellenos, arquetas y
otras unidades.

Es una medida como si se rellenase, con un metro de espesor
aproximadamente 65 km de una calzada de autovia de tres
carriles.

B ACEROS EN ARMADURAS

La cifra total para la totalidad de hormigones armados y pan-
tallas asciende a 50.169.000 kilos de acero B-500-S en ar-
maduras.

Seria equivalente a unos 2.100 camiones de 24 toneladas
cada uno.

B PUENTES Y VIADUCTOS

Las dos medidas mas representativas son los 6.450 m? de
tableros y 4.860 metros lineales de vigas prefabricadas de
distintas medidas. El acero estructural de las vigas de los via-
ductos asciende a unas 1.100 toneladas.
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Viaducto de Guadaira.
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W ACERO ESTRUCTURAL
El total de acero estructural en la totalidad de estructuras, es-
taciones, etc. asciende a 3.839.590 toneladas.

B CIMENTACIONES ESPECIALES Y TRATAMIENTOS DE EDIFICIOS

Se han realizado cimentaciones especiales con pilotes de dis-
tintos didametros hormigonados in situ, hasta una medicion de
18.300 metros lineales.

A su vez, se han realizado unos 58.000 metros lineales de tra-
tamientos por el procedimiento de jet-grouting, y unos 18.000
metros lineales de micropilotes, de distintos diametros. Fun-
damentalmente se han protegido los edificios de las avenidas
por las que se ha discurrido con la obras de gjecucion de tu-
neles cercanos a los mismos, sean ejecutados con pantallas
o con tuneladora. Se ha creado una pantalla de proteccion a
todos los efectos como muro de cimentacion-proteccion que
ha aislado al edificio de posibles movimientos estructurales.
La obra no ha tenido ningun siniestro de gravedad.

B LATUNELADORA

Por sus especiales caracteristicas, de escudo de simple pre-
sion de tierras, hasta una presion de equilibrio de 4 bares, la
tuneladora ha ejecutado unos 2,24 km de doble tunel de via
Unica; tenia un diametro exterior del escudo de 6,026 me-
tros, con una longitud de 9 metros y un back-up (cuerpo de
instalaciones propias) de unos 93 metros. Con un peso de
unas 822 toneladas ha sido capaz de soportar un par de
corte maximo de 6.936 KN x m y con una potencia nominal
de 2.107 Kw. Los anillos que se iban conformando para el
avance del tunel, con las dovelas de hormigén, han tenido
una longitud de 1,4 metros.

W LONGITUD DE ViA

Se ha colocado un total de 39,2 km de via a lo largo de la
traza y de la playa de vias en el recinto corporativo de Talle-
res y Cocheras de aparcamiento.

Una imagen frontal de la tuneladora, con el escudo en primer término.
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B) LAS INSTALACIONES DE LA LiNEA 1

La explotacion del Metro, bajo los parametros de seguri-
dad, fiabilidad y eficiencia, requiere de una serie de ins-
talaciones y sistemas ferroviarios, dispositivos, equipos o
aplicaciones tecnoldgicas que posibiliten el correcto fun-
cionamiento del servicio y de las estaciones que incluye a
lo largo de su traza.

Una relacion simplificada de los sistemas e instalaciones pue-
de ser:

W RADIOTELEFON{A TETRA

Permite las comunicaciones via radio entre el Puesto de Con-
trol Central y trenes, supervisores y operarios de linea, vigilan-
tes, etc., mediante una linea de comunicaciones con varios
canales de comunicacion exclusiva.

Vias y sefalizacion ferroviaria.

W SENALIZACION FERROVIARIA (SISTEMAS ATP Y ATO)
Es la parte mas importante de la explotacion y la seguridad de
la circulacion ferroviaria de esta Linea 1 del Metro de Sevilla. La

autonomia de los trenes sin conductor todavia no ha llegado
a ser del 100% en trazados con esta tipologia. El conductor
sigue siendo por ahora imprescindible, aunque se puede decir
que la tecnologia que se ha implantado incorpora dos partes
muy diferenciadas y contrastadas que daran una garantia y
seguridad en la circulacion evidentemente dptimas, concepto
prioritario durante la explotacion del servicio.

Se incorpora la tecnologia de implantacion de dos sistemas de
sefalizacion ferroviaria, atP y ATO, de Ultima generacion. El Atp
(Automatic Train Protection) consigue el control de la velocidad
maxima de circulacion de los trenes, evita velocidades excesi-
vas en los tramos interestacion, y en definitiva, consigue que
los trenes circulen de forma que siempre se evita el alcance y
choque entre dos unidades que circulan por la misma via. El
ato (Automatic Train Operation) consigue mejorar la velocidad
comercial, optimiza los tiempos de recorrido entre estaciones, y
consigue regularidad y seguridad en la circulacion, sustituyendo

Cuadro de mandos en la cabina de un tren de Metro de Sevilla.

algunas funcionalidades de la conduccién que son optimizadas
por el propio sistema, provocando que el tren primero reciba
un perfil de velocidad maxima y éptima para la regularidad me-
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diante el sistema aTP, y el sistema ato se encarga de realizar la
conduccién automatica del tren en su operacion, incrementan-
do la seguridad, la propia capacidad de transporte de viajeros,
al optimizar los tiempos de recorrido, y evita la necesidad de
acelerar y frenar bruscamente para optimizar los tiempos, ope-
racion que se le evitaria al conductor. Los consumos de energia
igualmente se optimizan, y sobre todo, se evita el fallo humano
en la conduccioén y en los posibles tiempos de espera.

B COMUNICACIONES

El servicio dispone de cctv (Circuito Cerrado de Video Vigi-
lancia) con casi 500 camaras entre estaciones, circuitos de
evacuacion, equipamientos en estaciones, y en trenes.
Ademas, se dispone de unas 250 terminales de telefonia y
unos 300 interfonos de comunicacion para la atencion de via-

Cémara del Circuito Cerrado de Video
Vigilancia de Metro de Sevilla.

B PUESTO DE CONTROL CENTRAL Y CONTROL DE ESTACIONES

Es el centro de control para la gestidon en tiempo real de la
explotacion. Gestiona de forma telemandada los ambitos
de la explotaciéon del servicio, como son trafico de trenes,
telemando de equipamientos en estaciones, control de
la energia en subestaciones y centros de transformacion
propios de Metro de Sevilla, y gestion de las comunica-
ciones.

Puesto de Control Central y
Control de Estaciones.

jeros y de comunicacion con el puesto central de control. Se
dispone igualmente de unos 900 altavoces de megafonia y
109 teleindicadores, encargados de dar la informacion al mi-
nuto de la situacion de los trenes y sus llegadas previstas a las
estaciones, y a la vez de dar la informacién que convenga en
cada momento en el servicio.

Sistemas de comunicaciones y
de acceso de viajeros.
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B SUBESTACIONES ELECTRICAS, DISTRIBUCION ELECTRICA

Y ELECTRIFICACION

El sistema de electrificacion de la Linea 1 dispone de una ten-
sion de 750 voltios.

La distribucion y suministro eléctrico a la instalaciones de la
Linea 1 se realizan a través de dos subestaciones de acome-
tida —en Talleres y Cocheras, y en Blas Infante—, que trans-

La distribucion eléctrica del anillo se transforma en la totalidad
de centros de transformacion existentes en las estaciones,
mediante los cuales se abastece en baja tension a la totalidad
de equipamientos.

M SISTEMA DE BILLETAJE Y ACCESOS

La Linea 1 dispone de 71 maquinas expendedoras para la
venta y recarga de titulos de viaje (sin contacto), adecua-
das a invidentes y Personas de Movilidad Reducida (PmR),
en las que se podran vender y recargar titulos especificos
de Metro de Sevilla, asi como los titulos del Consorcio de
Transporte Metropolitano del Area de Sevilla.

Consorcio de Transporte Metropolitano R
Area de Sevilla

JUNTR UE RHDRLLUCEA

F

Titulo conmemorativo
de la puesta en marcha de Ial\'j

Linea 1 del Metro de Sevilla
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Metroscvii.a
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Titulo de viaje de Metro
de Sevilla.
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JUNTA DE ANDALUCIA

Titulo de viaje del Consorcio de
Transportes Metropilitano de Sevilla.

forman la energia procedente de la Red de Alta Tension, de
66 KV, para su uso en la red propia de Media Tension del
Metro, inicialmente a través de dos anillos redundantes, uno
desde cada subestacion, de 20 KV, a lo largo de los 18 km
de la linea vy, a partir del mismo, mediante cinco subesta-
ciones de traccién, que suministran traccion a los trenes a
través de la catenaria.
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Se podran utilizar y recargar igualmente aquellas tarjetas con-
sorciales disponibles de otras provincias de Andalucia.

Las estaciones de la Linea 1 cuentan con un total de 98 pa-
sos de entrada y salida —cada estacion dispone, al menos, de
un paso para PMR—, para validar los titulos de viaje mediante
la tecnologia sin contacto, para que a partir de la lectura del
titulo, el paso pueda cancelar automaticamente el coste del
viaje realizado.

Maquinas expendedoras para la venta y recarga de titulos de viaje.
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Pasos de entrada de viajeros.

El sistema utilizado es mediante saltos, valorando el coste/
km, actualmente en uso en la mayoria de sistemas de trans-
porte suburbano de las ciudades
espanolas.

Ademas, la Junta de Andalucia,
con el sistema tarifario estableci-
do, intenta favorecer y bonificar
el uso del transporte publico, los
trasbordos intermodales y el uso
periddico de los titulos de trans-
porte.

Control de acceso de viajeros.

Esquena del sistema de tarifas por saltos segun tramos.

B ESCALERAS Y ASCENSORES

La Linea 1 esta dotada de 43 ascensores y 52 escaleras me-
canicas.

Este equipamiento permite que en todas las estaciones subte-
rraneas o semisoterradas el usuario pueda acceder, mediante
un medio mecanico, desde el nivel de calle hasta el andén.

-
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Instalaciones

de ascensores,
escaleras
mecanicas y
escaleras en las
estaciones de Metro
de Sevilla.
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Existen ascensores desde el nivel de la calle hasta el vestibulo,
y una vez cruzada la linea de cancelacion, existiran igualmente
ascensores o escaleras mecanicas de acceso directo al ves-
tibulo del andén.

B VENTILACION, DRENAJE Y BOMBEO
Se dispone de sistemas de ventilacion para la necesaria reno-
vacion y acondicionamiento del aire en estaciones y tuneles,

Imagen inferior:

Tunel de Metro de Sevilla, dotado, al igual que las
estaciones, de sistemas de ventilacion forzada,
drenaje y otras instalaciones.

mediante circulacion forzada en tldneles o natural, mediante
pozos de compensacion intermedios, interestacion, o en las
propias estaciones.

Los sistemas de bombeo y drenaje permitiran recoger el agua
acumulada en la plataforma de la via para su evacuacion a
la red de saneamiento urbano para su reutilizacion, si llega el
caso, a través de los sistemas actuales de las empresas de
aguas de los municipios afectados por la linea.

B PREVENCION CONTRA INCENDIOS
La linea consta de un sistema de proteccion dividido en dos
partes, deteccion y extincion. Cuenta con 605 detectores i6-




nicos, 63 detectores de alta sensibilidad por aspiracion, 52
detectores laser, 297 pulsadores de alarma, 580 extintores, y
33 equipos modulares para la extincion de fuego en escaleras
mecanicas por agua nebulizada.

B ENERGIA SOLAR

Metro de Sevilla ha instalado en la cubierta del Edificio de Ta-
lleres y Cocheras 3 huertos solares con una potencia instalada
total de 300 Kw, energia que directamente es revertida a la
propia red de distribucion de enpesa Sevillana, por ley.

Linea 1 del Metro de Sevilla

W PUERTAS DE ANDEN

Una de las medidas de seguridad mas significativas es la
implantacion de las puertas de andén en las estaciones,
con las que se consigue ofrecer una seguridad al usuario
ante las posibles situaciones imprevistas en su espera en el
andén de una estacion —sobre todo en posibles aglomera-
ciones—, y que sin ellas no se conseguiria, como por ejem-

plo, evitando cruzamientos entre andenes, no autorizados,
o evitando accidentes y/o caidas imprevistas. Sevilla sera la
primera ciudad de Espafia que va a poner en servicio una
linea con mayor numero de estaciones que las incorpore.
Barcelona lo hara en parte de su nueva linea 9, y en Madrid
estéa en fase de pruebas en algunas estaciones para decidir
su futura implantacion.
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Estacion en la que se aprecia el sistema
de puertas de andén instalado en la Linea
1 de Metro de Sevilla.
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C) EL RECINTO CORPORATIVO, TALLERES Y COCHERAS En el Recinto Corporativo, sobre una parcela de unos
Metro de Sevilla va a desarrollar en sus nuevas instalaciones 65.000 m?, se han ejecutado las edificaciones necesarias
del Recinto Corporativo ejecutado en la calle Carmen Vendrel  para el control y explotacion de la linea y para albergar el
s/n, prolongacion de la avenida de Hytasa, en Sevilla, dentro  material mévil de la Linea 1 del Metro de Sevilla, en su do-
del conjunto de las obras incorporadas al contrato de conce- ble vertiente, como estancia y aparcamiento de las unida-
sion administrativa adjudicado por Ferrocarriles de la Junta de ~ des al final de la jornada, y como taller de mantenimiento y
Andalucia, la totalidad de las actividades propias del servicio garantia de la seguridad, calidad y limpieza de la totalidad
de mantenimiento y operacion y gestiéon de la explotacion. de los trenes.
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Playa de vias y Nave de Talleres y
Cocheras en el Recinto Corporativo de
Metro de Sevilla.
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El recinto dispone de los siguientes edificios:

o Edificio Corporativo
® Nave de Talleres y Cocheras
® Subestacion Eléctrica de Cocheras

El Edificio Corporativo alberga el puesto de control central, y
simultdneamente aloja el centro técnico y administrativo de
la sociedad creada para la explotacion de la Linea 1.

La Nave de Talleres y Cocheras alberga el material movil
de la Linea 1, ademas de estar preparada para que en
ella se puedan llevar a cabo todas las labores necesarias

/£

iy

1.930 m?
Almacenes de Mantenimiento y Garaje (25 a 35 vehiculos)

Superficie en planta
Planta Sétano
Planta O

Planta 1

Planta 2

Las instalaciones son las habituales en este tipo de edificacio-
nes de usos multiples, tales como dos ascensores, distribucion
de energia, climatizacion, proteccion contra incendios, videovi-
gilancia, etc., aparte de incorporar toda la instalaciéon asociada
al puesto de control central de la Linea 1, para telemando y
control de la circulacion y explotacion de la Linea, y de la ener-
gia asociada con sus subestaciones totalmente integradas.

B NAVE DE COCHERAS Y TALLERES

Es una nave de doble cuerpo, de una planta, con estructu-
ra de hormigén armado prefabricado, tanto en sus poérticos
como en sus fachadas. Sus datos mas significativos pueden
resumirse en los siguientes puntos:

- 45 9

de mantenimiento y conservacion de las unidades ferro-
viarias.

La Subestacion Eléctrica ubicada en el recinto es una de las
dos principales subestaciones eléctricas con el aparellaje eléc-
trico, transformadores vy lineas necesarias para alimentacion
de las instalaciones tanto del Recinto de Talleres y Cocheras
como de una parte proporcional de la propia Linea 1.

W EDIFICIO CORPORATIVO

Es un edificio de tres plantas, con sétano garaje, con estruc-
tura de hormigdén armado. Sus datos mas significativos en el
momento actual son los siguientes:

Edificio Corporativo de Metro de Sevilla.

Puesto de Control Central de la Linea 1 y Departamentos Técnicos de Operacién y Mantenimiento
Direccion ejecutiva y Staff administrativo Metro de Sevilla
Diafana (cerrada y sin acabados, para la futura ampliacién de instalaciones de la sociedad)

Unidades forroviarias en la Nave
de Cocheras y Talleres de Metro
de Sevilla.
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Superficie
cenamiento del material movil
Playa de Vias
Nave Cocheras
INEWEREETE

Imagen izquierda:
Instalaciones de la Nave de Cocheras y
Talleres de Metro de Sevilla.

Imagen inferior:
Unidades de trenes de Metro de Sevilla.

8.632 m?, de los que 5.594 m? estan dedicados a la Nave de Talleres, y 3.062 m? a la Nave de Cocheras para alma-

Capacidad de 14 vias (7 para estacionamiento, 6 en Talleres y 1 via de pruebas) y 14 aparatos de via
Capacidad de almacenamiento de 21 unidades de trenes

Almacén General de Repuestos y Material Movil, aulas de formacion, comedores, vestuarios, etc., y Areas de Torno

de Foso, Levante de Cajas, puentes gria, Mantenimiento y Pinturas, talleres mecanicos, de electricidad, electronica,

motores y aparellaje, soldadura y chapa, Fosos de reparacion y supervision de trenes, tunel de lavado, areneros, etc.

Planta de cubiertas

En su distribucion interior, alberga los siguientes médulos:

1 Médulo de Torno de Foso y de Limpiezas Técnicas-Pintura (Vias
1y2)

1 Modulo de Revisiones de Ciclo Largo de 2° Nivel (Via 3 Levante y
Sustitucion de Bogies y Via 4)

1 Médulo de Mantenimiento Preventivo-Correctivo de 1° Nivel (Vias 5 y 6)
1 Mddulo de Estacionamiento (compuesto por 7 vias, de la Via 7 a
la Via 15)

Instalacion de energia solar fotovoltaica (3 x 100 Kw de potencia nominal)

Estos cuatro médulos principales de la nave dan cabida a un
total de 13 vias, separadas entre si a una entrevia determi-
nada y cada una de ellas con una longitud determinada para
poder realizar las labores a que se destina cada via.

W SUBESTACION ELECTRICA DE COCHERAS

Propiedad de Metro de Sevilla, esta preparada para recibir la
acometida de 66 KV desde la subestacion que enpesa Sevilla-
na tiene en Quintos, en la localidad de Dos Hermanas.




A plenitud de rendimiento, tiene sus instalaciones preparadas
para transformar la energia a 20 KV, necesaria para abastecer
el primer anillo de distribucion de la Linea 1 de Metro de Sevilla
—redundante con un 2° anillo que sale de la subestacion de
Blas Infante-, ademas de transformar igualmente a tensiones
nominales de uso habitual e industrial a 380y 220 V, a la vez
que tiene la potencia suficiente para suministrar los propios
750 V necesarios para la electrificacion de la catenaria que
alimenta a las unidades del material movil, a lo largo de toda
la linea.

D) EL MATERIAL MGVIL

El Material Movil disefiado especialmente para el Metro de
Sevilla consiste en una flota inicial de 17 unidades de tren,
compuesta por vehiculos multiarticulados formados por cin-
co moédulos, tres de ellos apoyados en un sistema de roda-
dura. Esté concebido con las ultimas tecnologias existentes
dentro de este tipo de material, destacando los siguientes
conceptos:

® Modularidad: construido mediante médulos facilmente aco-
plables.
< = oA ibili : vehiculos 100% piso bajo,
.&m ccesibilidad: vehiculos 100% piso baj
~  de facil acceso tanto para personas con

movilidad reducida como para personas
mayores, carritos de ninos, etc.,

e Pasillo de intercirculacion: no deja los
modulos aislados unos de los otros.

Vehiculo de Metro de Sevilla con espacio especifico para discapacitados.

® Personas de movilidad reducida (PmR): con zonas especificas
para discapacitados en el interior de las unidades.

® Equipo de traccién: de Ultima tecnologia

® Freno de recuperacion: freno eléctrico con recuperacion de la
energia consumida a la red.

® Informatizacién de los vehiculos: igualmente de Ultima ge-
neracion, con control de marcha, informacion al viajero, ayuda
a la conduccién, etc. La conduccién en tuneles y en zonas de
la traza exclusivas para el metro ligero se realiza supervisada
por un sistema de proteccion automatica (ATP) que conmutara
a un sistema de conduccién manual con marcha a la vista pero

con priorizacion semafdrica en la circulacion del metro ligero a
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la intemperie cuando comparte viales. Su complemento poste- ® Confort: con espacios luminosos, climatizacion, seguridad ig-
rior sera el sistema de conduccion automatica ato, comentado nifuga, insonorizacion, etc.
anteriormente. ® Respeto al medio ambiente: Para amortiguar la emision de

ruidos y vibraciones, tanto al interior de los vehiculos como al ex-
terior, se utilizan ruedas elasticas, basadas en un sistema acero-
caucho.

E) INNOVACION, ACCESIBILIDAD E INTEGRACION
MEDIOAMBIENTAL

® Caja negra: recogera parametros para analizar incidencias, ac-  Como resumen, se puede asegurar que el disefo de esta prime-
cidentes, etc. ra linea ha tenido especiamente en cuenta la accesibilidad para
e Comunicaciones: incorpora un sistema de Tren-Tierra, que personas de movilidad reducida y los aspectos de seguridad e
mediante radiotelefonia digital TETra de Ultima generacion permite  integracion ambiental, cuestiones que se han materializado en:
comunicacion entre el Puesto de Control Central y el conductor

del tren, ademas de sistemas de megafonia para comunicaciones e Un Sistema de Control Centralizado, de ultima generacion, de
entre el sistema central de control y recintos de viajeros, aparte las unidades de metro ligero y del sistema en general, que incluye
de existir linea directa mediante fibra éptica con Proteccion Civil, control de tréfico, vigilancia, seguridad, sistemas contra incen-
Policia, Bomberos, etc. dios, control de acceso, etc., con conexion con Policia, Bombe-

ros, Proteccion Civil etc.

Interior de un vehiculo de Metro de Sevilla.
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® Soluciones tecnolégicas para evitar la afeccion del entorno,
tanto desde el punto de vista ambiental como de seguridad para
los edificios e infraestructuras existentes. Estas soluciones tec-
nolégicas, todas ellas suficientemente contrastadas, van desde

la utilizaciéon de columnas de jet-grouting hasta inyecciones de

® | a utilizacion de elementos disipadores bajo la via consegui-
ra alcanzar niveles de atenuacion para que la emision de ruido
no supere los 50 dB vy las vibraciones seran reducidas hasta los

maximos niveles perceptibles.

compensacion, empleo de tuneladoras de alta tecnologia e in-  Ademas, los tuneles disponen entre otros, de sistemas de

yeccion en el terreno de morteros, espumas y geles. La utilizacion — ventilacion, de evacuacion de aguas, de alumbrado normal y

de estas tecnologias se compaginaran con medidas de segui- de emergencia.

miento del estado de los edificios colindantes.

Estacion de Metro de Sevilla.

Linea 1 del Metro de Sevilla




El disefio de las estaciones se realiza atendiendo a los mas y ademas, incorporan sistemas de informacion, de megafonia
avanzados criterios en cuanto a accesibilidad, ergonomia, —desde el Puesto Local de la estacion y desde el Puesto de
movilidad de flujos, maxima visibilidad y accesibilidad, tanto a  Control Central-, video vigilancia, alumbrado ordinario y de
maquinas de expendicion de billetes como pasos, escaleras  emergencia, de contra incendios, maquinas expendedoras de
mecanicas, ascensores, puestos de venta e informacion, etc., billetes, etc.
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Tren de Metro de Sevilla en funcionamiento.

Este sistema de metro ligero alimentado eléctricamente es al
dia de hoy el sistema de transporte menos contaminante. Se ha
optado por la racionalizacion y ahorro del consumo de energia,
combinando de modo éptimo el respeto al medioambiente, la
eficiencia energética y la viabilidad econémica. Este ahorro de
energia se logra fundamentalmente a través de la aplicacion de
varias técnicas como la implantacion de un sistema de ener-
gia solar con acumulacion de energia —instalacion en Talleres
y conectado con la red de servicios— y la implantacion de acu-
muladores de energia para aprovechar la energia producida en
el frenado de los trenes y que no pueda ser aprovechada en el
momento, que anteriormente ya se ha comentado.

Finalmente, decir que la puesta en servicio de la Linea 1 del Metro
de Sevila es, sin duda, un punto de inflexion clave en el cambio
de tendencia en la reorientacion del modelo de movilidad, que se
completara con el desarrollo del resto de las lineas previstas por
los organismos implicados, Junta de Andalucia y ayuntamientos
de Sevilla y municipios lindantes, y a su vez de los sistemas tran-
viarios proyectados actualmente que conectaran en las cabece-
ras de la Linea 1, para favorecer la intermodalidad.

Estacion de Metro de Sevilla, con aparcamiento de bicicletas.
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Perspectivas de futuro. La puesta en funcionamiento de la Linea 1 de Metro de Sevilla se inserta en un Plan de Transportes

que contempla la ejecucién de otras tres lineas de Metro y de una red tranviaria en el Area Metropolitana de Sevilla interconectadas
entre si, para dotarla de un 4gil y eficiente sistema de transporte publico de amplia cobertura.
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Para ello se integran una serie de aparcamientos disuasorios,
en diferentes estaciones, y que son los siguientes:

® Ciudad Expo 378 plazas
® San Juan Alto 299 plazas
® San Juan Bajo 290 plazas
e Condequinto 400 plazas (*)
® QOlivar de Quintos 300 plazas ()
TOTAL 1.600 plazas

(*) Plazas estimadas

Inauguracioén de la estacion de Puerta de
Jerez en septiembre de 2009.

Todos ellos aportaran el desarrollo intermodal que se preten-
de, para el uso de los distintos modos de transporte (autobu-
ses urbanos, periurbanos, bicicletas, tranvias) y con el nuevo
sistema de transporte que llega a Sevilla, el Metro, con su
primera Linea 1, que cruza el area metropolitana desde el Al-
jarafe hasta Dos Hermanas.

Desde su inauguracion, la ciudad empieza a cambiar sus ha-
bitos y ya se habla de desplazamientos en minutos, en vez de
en horas, y se agiliza su tiempo de disponibilidad para mejorar
la calidad de vida, reduciendo los tiempos para ir a trabajar y
ganandolos proporcionalmente para €l ocio y esparcimiento.
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ESTACIONES DE METRO DE SEVILLA LINEA 1

Estacion de CIUDAD EXPO

Situacion
Mairena del Aljarafe: Boulevar central de la avenida de los Descubrimientos y glorieta de
los Comisarios, frente al Centro Comercial Metromar e intercambiador de transportes.

Tipologia
Estacion en superficie.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas. Aparcamiento disuasorio subterraneo de 380 plazas,
en el intercambiador de transportes. Aparcamiento de bicicletas y parada de
taxis. Proximidad a zonas comerciales, con instalaciones de ocio, restauracion y
dependencias policiales.
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Estacion de CAVALERI
Situacion
Mairena del Aljarafe: Plaza de Jagley el

Grande.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

to de bicicletas.
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Estacion de SAN JUAN ALTO

Situacion
San Juan de Aznalfarache: Barrio Alto, junto a la Urbanizacion Montelar y
puente de acceso a Tomares.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés
Conexiones metropolitanas. Aparcamiento disuasorio subterraneo de 290
plazas junto a la estacion. Aparcamiento de bicicletas.
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Estacion de SAN JUAN BAJO

Situacion
San Juan de Aznalfarache: Barrio Bajo, junto a la carretera
de San Juan-La Pafoleta y el antiguo Puente de Hierro.

Tipologia
Estacién en estructura.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas. Aparcamiento en superficie
con 231 plazas, paradas de autobus y taxi. Aparcamiento
de bicicletas. Futuro tranvia del Aljarafe.

Linea 1 del Metro de Sevilla
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Estacion de BLAS INFANTE

Situacion
Sevilla: Avenida Blas Infante, junto a la rotonda Carlos
Cano.

Tipologia
Estacion semisoterrada.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos y carril-
bici. Aparcamiento de bicicletas. Proximidad a los aparca-
mientos del recinto ferial, a la Jefatura Provincial de Policia
Nacional y futura Ciudad de la Justicia.
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Estacién PARQUE DE LOS PRINCIPES

Situacién
Sevilla: Avenida Republica Argentina, interseccion con las calles
Virgen de Africa-Virgen de Fatima.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos y aparcamiento
de bicicletas. Carril-bici. Proximidad al Parque de los Principes, al
recinto ferial y a la Escuela Universitaria Politécnica de Sevilla.
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Estacion PLAZA DE CUBA

Situacion
Sevilla: Avenida Republica Argentina, interseccion con las calles Virgen de
Consolacion y Pagés del Corro.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Aparcamiento de rotacion. Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos.
Aparcamiento de bicicletas. Carril-bici. Acceso a zona comercial de Los Remedios
y area de ocio de la calle Betis. Accesibilidad a dependencias del Ayuntamiento de
Sevillay de la Junta de Andalucia.
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Estacion PUERTA JEREZ

Situacion
Sevilla: Paseo de Cristina, bajo el aparcamiento de la avenida de
Roma.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Aparcamiento de rotacion. Conexiones metropolitanas, autobuses
urbanos, tranvia Metrocentro y aparcamiento de bicicletas. Acceso
a zonas turisticas, centro histérico y comercial de la ciudad, Univer-
sidad de Sevilla, Palacio de San Telmo (sede de la Presidencia de la
Junta de Andalucia), Plaza de Toros, Teatro de la Maestranza, Casi-
no de la Exposicion, Jardines de Cristina y Parque de Maria Luisa.
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Prado de 5. Sebastian

Estacién de PRADO DE SAN SEBASTIAN

Situacion
Sevilla: Avenida de Carlos V, frente a la parada del tranvia Metrocentro.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos, tranvia del centro, carril-bici y apar-
camiento de bicicletas. Estacion de autobuses del Prado de San Sebastian. Acceso
a Juzgados y estacion de autobuses Prado de San Sebastian, Universidad de Sevilla
y Jardines del Prado de San Sebastian. Proximidad al area de recreo del Parque de
Marfa Luisa, Plaza de Espana, Casino de la Exposicion y Teatro Lope de Vega.
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Estacion de SAN BERNARDO

Situacion
Sevilla: Interseccion de las calles Ordoéfiez de la Barrera y Enramadilla, junto al
apeadero de ferrocarril de San Bernardo.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Conexion con RENFE. Conexiones metropolitanas y autobuses urbanos, carril-bici
y aparcamiento de bicicletas. Acceso a zona de Juzgados y area empresarial y
comercial de Viapol, y a dependencias de la Universidad de Sevilla y Rectorado
universitario.
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Estacion de NERVION

Situacion
Sevilla: Avenida Eduardo Dato, esquina a San Francisco Javier.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos, carril-bici y aparcamiento de bici-
cletas. Cercania al area comercial de Eduardo Dato y zona empresarial y comercial
de San Francisco Javier. Proximidad a los Jardines de la Buhaira y estadio de futbol
Ramoén Sanchez Pizjuan.
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Estacion GRAN PLAZA

Situacion
Sevilla: Glorieta de la Gran Plaza.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, autobuses urbanos, carril-bici y aparcamiento de bicicle-
tas. Cercania al &rea comercial y de ocio de Gran Plaza y Marqués de Pickman, y al
hospital de San Juan de Dios.
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Estacion 1° DE MAYO

Situacion
Sevilla: Calle de Federico Mayo Gayarre.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés
Autobuses urbanos, carril-bici y aparcamiento de bicicletas. Proximidad al
Parque Amate.
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Estacion de AMATE

Situacion
Sevilla: Avenida de los Gavilanes, hacia los nimeros 13-41, frente al Centro de
Salud.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés
Aparcamiento de bicicletas. Estacion proxima al Parque Amate, a equipamientos
deportivos municipales y a un centro de salud.
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Estacién de LA PLATA

Situacion
Sevilla: Avenida de los Gavilanes, hacia los nimeros 77-79, frente al Pabellon
de Rochelambert.

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés
Autobuses urbanos, aparcamiento de bicicletas. Proximidad al Pabellon de
Rochelambert.
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Estacion COCHERAS

Situacion
Sevilla: Barrio de Las Aguilas y Barrio de la Musica, a continuacién de la
avenida de Hytasa

Linea 1 del Metro de Sevilla

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés

Autobuses urbanos, aparcamiento de bicicletas. Proximidad a la zona
industrial de la avenida de Hytasa y su Eminencia), al Edificio Corporativo,
talleres y cocheras de Metro de Sevilla y al futuro Parque del Barrio de la
Musica.
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Estacion de PABLO DE OLAVIDE

Situacion
Dos Hermanas: junto a la Universidad Pablo de Olavide.

Tipologia
Estacion en estructura.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas, conexiones urbanas, tranvia Metropolitano de
Alcala de Guadaira, carril-bici y aparcamiento de bicicletas. Junto al campus
de la Universidad Pablo de Olavide.
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Estacion de CONDEQUINTO

Situacion
Dos Hermanas: Junto a la nueva pasarela Condequinto-Montequinto, sobre la
autovia de Utrera.

Tipologia
Estacion en estructura.

Datos de interés

Conexiones metropolitanas y aparcamiento de bicicletas. Proximidad al érea
industrial de la zona, a dependencias policiales y a la nueva pasarela peatonal
Condequinto-Montequinto.
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Estacion de MONTEQUINTO
Situacion
Dos Hermanas: Glorieta Madre Paula Montalt

Tipologia
Estacion subterranea.

Datos de interés
Conexiones Metropolitanas. Aparcamiento de bicicletas
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Estacion EUROPA

Situacion
Dos Hermanas: en la confluencia de la Avenida de Montequinto y la Avenida
de Europa.

Tipologia
Estacion subterranea

Datos de interés

Conexiones metropolitanas. Aparcamiento de bicicletas. Proximidad a una
zona comercial y de ocio.
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Estacion OLIVAR DE QUINTOS

Situacion
Dos Hermanas: Avenida Condes de Ybarra.

Tipologia
Estacion en superficie.

Datos de interés
Aparcamiento disuasorio de 280 plazas. Conexiones metropolitanas y con el
previsto tranvia de Dos Hermanas. Aparcamiento de bicicletas.
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