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TRIBUNA DE OPINION

® E£| autor recuerda el alivio que sintio Sevilla cuando se sustituyeron los tranvias por

autobuses y recalca que una red de Metro subterraneo es la solucion para la capital andaluza
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EGUN la asociacién Se-

villasemueve, la enton-

ces consejera de Obras

Publicas y Transportes
afirmé que los proyectos de las li-
neas del Metro de Sevilla “debian
salir a exposicién publicaalolar-
go de 2010 para que las obras co-
menzaran antes de final de afio o
a principios de 2011”. Es eviden-
te que estono se ha cumplidoyla
realidad es que, en este momen-
to estdn apareciendo nuevos ad-
versarios del Metro de Sevilla
con nuevos argumentos y ello
nosobliga a volver sobre el tema.

En 1975, las Cortes Espafiolas
aprueban la Ley del Metro (no de-
rogada), yentre 1976y 1979 se ad-
judican tramos de lalineal, lo que
en aquel momento suponia que Se-
villa fuese la tercera ciudad espa-
fiola con metro. El proyecto delali-
nealadoptd ensutramoinicial (La
Plata-Portaceli), un metro superfi-
cial construido al abrigo de panta-
llas, y parala zona del centro (San
Bernardo-Alameda de Hércules)
se proyect6é un metro profundo,
pues la ausencia de vias anchas
obligd a buscar el estrato consis-
tente de marga azul, ante la falta
de alternativas para la excavacion
de tlneles a través de los terrenos
muy permeables superiores.

El tramo inicial se construyé
practicamente sin incidentes. A
partir de 1981 se producen inci-
dencias durante la construcciénde
las estaciones de Puerta de Jerezy
San Bernardo, que ocasionan el
agrietamiento de tres edificios.

En 1983 se desencadena una
campafia de prensa durante la cu-
al se llega a cuestionar la integri-
dad de los auténticos monumen-
tos sevillanos: la Giralda, la Cate-
dral, etcétera, lo cual no tenia nin-
gtn viso de verosimilitud. A con-
secuencia de ello, el Ayuntamien-
to ordena la paralizacién total de
lasobras en 1984. Aqui surgen los
primeros argumentos contra el
metro de Sevilla: en Sevilla no se
puede construir un metro.

El dinero comprometido para
el metro de Sevilla se destina a
otros fines y en 1994 la Junta de
Andalucia encarga el estudio de
lo que seria el Plan Intermodal de
Transporte del Area Metropolita-
na de Sevilla, cuyas conclusiones
son errdneas, y parece entera-
mente que pretendiese descartar
el metro a toda costa. El docu-
mento de febrero de 1995 cues-
tiona la conveniencia de prose-
guir con la construccién de la li-
neal, yaque Sevilla “no tiene ne-
cesidad del metro, ni del proyec-
tado ni de ningun otro, al no exis-

L.os adversarios del Metro

tir demanda suficiente”. Sin em-
bargo, la linea I del actual metro
de Sevilla ha alcanzado més de
40.000 viajeros por dia.
Ademas, el Plan Intermodal
también cuestiona la profundi-
dad de las estaciones, que redu-
cirfa ain mas su potencial de-
manda, lo que provocaria, un ele-
vado déficit de explotacion. Hay
que puntualizar que en el metro
de San Petersburgo hay lineas
quellegan a estara 110 metros de
profundidad. Segundo argumen-
to de los adversarios “sus estacio-
nes son demasiado profundas”.
Promovido también porla Jun-
ta de Andalucia, el Plan de Trans-
porte Metropolitano del Area de
Sevilla, Plan de Movilidad Soste-
nible de febrero de 2006, mucho

P el
mas cientifico, considera por el
contrario que la utilizacién del
transporte privado para el trafi-
coen Sevillaysuarea metropoli-
tana es insostenible ambiental y
financieramente.

Tras 18 afios de parada, en
2002 comienzan de nuevo las
obras. El 2 de abril de 2009 se
inaugura la linea I del nuevo me-
tro de Sevilla, que es un metro su-
perficial y utiliza buena parte del
trazado antiguo. El coste de los 18
kilémetros delalinea 1 del metro
de Sevilla fue de 658 millones de
euros. Parece que si se puede
construir un metro en Sevilla.

Entretanto, ciudades como Va-
lencia, con un drea metropolita-
na semejante a la de Sevilla, Bil-
bao Malaga, Palma de Mallorcay
Alicante (con un area bastante
menor), que empezaron mucho
mas tarde, tienen sus metros ter-
minados.

En septiembre de 2012, El Mun-
do citaba unas declaraciones del
entonces presidente de laJuntade
Andalucia que dice “que los sevilla-
nos son los tinicos que tienen me-
tro. Granada lo tendrd porque tie-
ne la financiacién garantizada a
través del Banco Europeo de Inver-
siones. Malaga, porque lo tiene en
obras avanzadas y que, en cuanto
alasnuevaslineas del metro de Se-
villa, el presidente no descartd que
en el futuro se retomen, si existe
posibilidad presupuestaria, y si
hay consenso con el Gobierno cen-
tral para que se comprometa con
su financiacion”.

Sin embargo, lalinea I construi-
da es un metro que enlaza Sevilla
con su area metropolitana, el Alja-
rafe yDos Hermanas, perono es un

metro que solucione el problema
de la ciudad. Este cometido se ird
alcanzando a medida que se vayan
terminando sus tres lineas restan-
tes. ¢ Con tanta ayuda que hallega-
do de la Unién Europea, no se ha
podido pedir financiacién seme-
jante para el metro de Sevilla? ¢ Ya
no preocupa la contaminacion se-
flalada por el Plan de Movilidad
Sostenible de 2006? Pues este es-
tudio pronosticaba, para el afio
2020, una emisién de 34.140 t de
COy720.360 tde CO,.

Segun informaciéon de Ana
Sanchez Ameneiro, “el Gobier-
no andaluz no ha dudado en
construir otros transportes fe-
rroviarios en otros municipios
andaluces con mucho menos pe-
so en poblacién que Sevilla y su
area metropolitana, por un im-
porte de 935 millones de euros.
Es el caso de los tranvias de Vé-
lez-Mélaga y Jaén, sin uso a dia

de hoy; el tranvia de Bahia de
Cadiz, y el Metro de Granada,
con un coste de 558 millones de
euros. En Sevilla su inversion
mas reciente fue el tranvia de Al-
cald de Guadaira que conectara
con la linea 1 de Sevilla”.

Todo esto suena una vez mas a
finiquito y a una nueva frustra-
cion para Sevilla.

Recientemente, el alcalde de Se-
villa, Juan Espadas, tras su entre-
vista con el ministro de Fomento,
José Luis Abalos, habl de un prin-
cipio de acuerdo para construir la
mitad delalinea 3, Pino Montano-
Prado de San Sebastian.

Pero ahora han surgido nuevos
adversarios del metro de Sevilla
desde dentro delaciudad. Noesla
primeravez, Sevillaeslaciudad de

! -y -

las ocasiones perdidas: tal sucedi6
con el Canal Sevilla-Bonanza, con
elriego delaVega de Carmona por
las aguas del canal Genil-Cabra,
que hoy fertilizan tierras cordobe-
sas o con el desinterés por el draga-
do del Guadalquivir. Han descu-
bierto que el metro puede susti-
tuirse por tranvias mucho més ba-
ratos, no contaminantes y paralos
que inventan una velocidad co-
mercial de 25 km/hora, cuando es-
ta velocidad de 10 km/hora, si no
se quiere erradicar todo resto del
trafico de superficie.

Y es que esto suena a déja vu.
Cuando yo era nifio el trafico pu-
blico en Sevilla consistia en una
red de tranvias. Una prueba de su
eficacia es que cuando yo tenia
que ir al colegio, desde la calle
Betis a Sor Angela de la Cruz
siempre lo hacia andando, pues
no habia combinaciones adecua-
das de tranvias.

Del tranvia se criticaba su falta
de flexibilidad, lentitud en la fre-
naday deterioro delas calles. Todo
esto condujo a que, afortunada-
mente, se sustituyera la red de
tranvias por una de autobuses, mu-
cho mas flexibles y rapidos en la
frenada. La ciudad acogi6 este
cambio con un suspiro de alivio.
¢Por qué tranvias y no autobuses,
que pronto van a eléctricos, y que
no suponen un tapon para una fu-
tura red de metro? Ademads, una
red superficial no puede tener las
interconexiones necesarias.

Conviene citar un reciente arti-
culo en El Periédico de Catalufia.
“La calidad del aire de laciudad de
Barcelona empeora durante las
huelgas del transporte publico, lo
que sefiala la importancia de este
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medio para combatir la contami-
nacién atmosférica. Esta esla prin-
cipal conclusién de un estudio que
se ha publicado en la revista espe-
cializada Science of the total Envi-
ronment. Cuando hay alteraciones
en el transporte ptiblico, aumenta
el uso del vehiculo privado yello a
su vez incrementa los niveles de
contaminacién del aire. De entre
los diferentes modos de transpor-
te, el que mds incidencia tiene so-
bre la calidad del aire es el metro,
probablemente porque es el medio
publico més utilizado en la ciudad.
Durante los dias en que se registra-
ron paros en el servicio, la conta-
minacién aumenté6 de media entre
un 8% (PM10 -particulas en sus-
pension de 10 micras) y un 48%
(NO-6xido nitrico)”.

Esperamos que nuestras autori-
dades municipales no se dejen em-
baucar por unos argumentos con
tan poca base.



