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1. Introduccién

ElPlan de Movilidad Sostenible del area metropolitana de Sevilla (B.O.J.A. N 234 de Diciembre
de 2.006) contempla llevar a cabo iniciativas que prioricen el uso del metro, el tranvia, la
bicicleta (medidas acompafiadas de una fuerte financiacion) y tambien, con un apoyo
economico mucho menor, el autobus no contaminante (impulsado con biogas o electricidad)
y el tren de Cercanias. En este ultimo caso, las actuaciones previstas en materia de
infraestructuras ferroviarias se dirigen a mejorar la cobertura del anillo existente de Cercanias
(nuevos apeaderos) y sus tiempos de viaje, asi como a poner en marcha nuevos servicios de
transporte de contexto metropolitano (conexiones entre la capital y el Aljarafe norte, asi
como entre Sevillay Alcala de Guadaira).

2. Objetivos

El objetivo del presente estudio es la presentacion de una propuesta, basada en el uso del
TREN TRAM (vehiculo ferroviario polivalente concebido para poder utilizar tanto la via del
tranvia en la ciudad como una via ferroviaria convencional) como material movil, para el
trazado de una segunda linea circular ferroviaria de Cercanias y su correspondiente analisis
desde las perspectivas de factibilidad, integracion urbana, coberturay sostenibilidad.

3. Metodologia

Los servicios ferroviarios convencionales no proporcionan el servicio puerta a puerta
conveniente que demanda el viajero. Estos precisan a menudo la utilizacion combinada de
autobuses y otros trenes, ademas de soportar largas esperas, cubrir largos tramos andando
para los intercambios modales y padecer una cierta incertidumbre. En todos los modelos de
demanda de transporte se considera que el tiempo adicional al que se emplea en el
desplazamiento sobre el medio principal (es decir, tiempos de acceso, espera y transbordos)
penaliza el numero esperado de viajeros en los sistemas publicos de transporte (Mesa y
Ortega, 2001).

La diferencia entre estos tipos de medios de transporte (tren de cercanias, metro ligero y
tranvia) es cada vez mas inapreciable en la practica, debido a los nuevos materiales con los
que se construyen las unidades de trenes de cercanias y metro convencional que los hacen
mas ligeros en peso y con mayores prestaciones en cuanto a sus caracteristicas de aceleracion
y frenado. Actualmente, existen lineas de metro (como Madrid/Arganda del Rey de treinta
kilometros) cuyo trazado discurre sobre tramos que no estan urbanizados, caracteristica mas
cercanaaladeuntrendecercanias que alade un metroy, reciprocamente, lineas ferroviarias
gue incorporan una mayor densidad de apeaderos para que los trenes de cercanias puedan
darunservicio de tren metropolitano en horarios de hora punta (es el caso de Cadiz o Lisboa).
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El tren tram de Karlsruhe circulando por el caso
historico

Eltren tram de Kariruhe circulando sobre la red
convencional ferroviaria
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Conexiones

LINEA 1. En las
¥ estaciones de Blas
Infante y San Bernardo

INEA 2. En las
|estaciones de Puerta
Triana y Santa Justa
LINEA 3. En la estacion
‘de Fernando Rios y en la

Bermejales|Heliopolis

LINEA 4. Virgen del Rocio, |

Ingenieros y Manuel del
lle

Plano de superposicion de la Red de Metro de Sevilla,
Cercanias y la Red porpuesta del Tren Tram.
fuente: propia

Centros Universitarios existentes

| actualmente (en rojo): Reina
Mercedes (8) - Empresariales
Econdmicas (10) Escuela Politécnica
(9) Ceade (11) Ingenieros (13)
Medicina (2). Centros Laborales

" existentes actualmente (en naranja):
| Poligono CASA (3) Viapol (4) - Parque
.| Técnoldgico (17) Poligono Store (7).

= Centros Laborales futuros (en

| naranja): zona anexa al estadio

. heliopolitano (1) Ciudad de la Justicia
(2) Torre Triana (5). Nucleos Verdes
(marcados en verdes): Parque de los
Principes (14) Parque de la Cartuja
(16) Parque de Miraflores (15).

Principales nucleos laborales y universitarios que da
cobertura Ia inea de Tren Tram
fuente: propia

De abajo hacia arriba, el estudio de
detalle para la reordenacion del
estadio heliopolitano (1), la nueva
Ciudad de la Justicia (2) y el proyecto
de Puerto Triana (3)

Ubicacion de los tres planes urbanisticos utiizados
para el diseno de la red
fuente: propia
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El Tren Tranvia consiste en una composicion de vehiculos de metro ligero especialmente
adaptada para circular tanto por vias urbanas que le son propias (pertenecientes aun sistema
tranviario existente o de nueva creacion), como por las vias de ferrocarril convencial (Novales
et al., 2002). Los dos principales problemas tecnicos que se presentan al compatibilizar las
instalaciones de trenytranviason la diversidad de los anchos de viay la diferente altura de los
andenes para ascenso/descenso de los usuarios. Ambas cuestiones estan resueltas hoy en
dia con medidas como laincoporacion de un tercer carril sobre lainfraestructura y dotar a los
peldafios de una caracteristica retractil, respectivamente. (Sanchis Mendoza, 2006).

En este sentido, el Tren Tranvia ayuda a disminuir (e incluso, eliminar) los tiempos
adicionales, al tiempo que ofrece una serie de ventajas:
. Rentabilizar la infraestructura ferroviaria existente, reduciendo la necesidad de
invertir en la construccion de nuevas plataformas.
. Ahorro de tiempo para los usuarios del transporte publico por su acceso directo
desde zonas perifericas hasta los principales centros de empleo y comercio sin
transbordos.
. Ahorro en el coste de kilometro de infraestructura construida, debido a que el
metro ligero requiere una plataforma mas barata que el ferrocarril convencional.
. Ahorro en el coste de operacion, pudiendo ajustar mas flexiblemente las
frecuencias de pasoyla composicion delas unidades ala demanda existente.

En el disefio de una red de transporte se dan cita una multiplicidad de restricciones y
objetivos, dificultando la obtencion de una familia de buenas soluciones con respecto a los
principales criterios que intervienen en la decision (Laporte et al., 2000). Para ese proposito,
los metodos de optimizacion permiten definir las estrategias mas efectivas para los
problemas, orientando adecuadamente la inversion financiera requerida. Singularmente en
este proyecto, se atienden los condicionantes de reutilizacion de las infraestructuras
obsoletas, el objetivo de invasion minima del viario existente, la adecuacion del material
rodante a la tipologia de calles existentes y el compromiso de no interferir la fluidez de los
grandes corredores con intersecciones mal disefiedas.

La linea circular de Tren Tranvia proyectada para la ciudad de Sevilla se disefia, en este trabajo
de investigacion, con 12 tramos y 12 estaciones. Se caracteriza fundamentalmente por la
reutilizacicon de infraestructuras existentes, donde cobra principal protagonismo el pasillo
conformado por el tramo que discurre desde la Estacion Central de Santa Justa hasta el
Apeadero de Virgen del Rocio, pasando por la estacion de San Bernardo.

Para el disefio de la red y la ubicacion de las estaciones, se han tenido como premisas la
localizacion de los centros universitarios y laborales, como puntos de mayor creacion de
movilidad urbana. De este modo, tambien se incluyen los proyectos urbanisticos aprobados
recientemente, y que son el centro laboral de Torre Triana, la nueva ubicacion de la Ciudad de
laJusticiaen Tabladay el Plan Parcial para los terrenos anexos al estadio Bentio Villamarin.

El recorrido se divide en cuatro sectores, formado cada uno de ellos por tres tramos. A
continuacion se analizany describen cada uno deellos:
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TRAMO 1 SANTAJUSTA/SAN BERNARDO

LONGITUD 1.882,72
REUTILIZACION 100%
SIMPLE/DOBLE VIA 0/1.882,72

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA BAJOTIERRA
CRUCES NINGUNO

TRAMO 3 V. DELROCIO/BERMEJALES

LONGITUD
REUTILIZACION 56%
SIMPLE/DOBLE VIA 2.550,5/134,2
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES PASO INFERIOR
AVD. JEREZ

2.684,75

TRAMO 5 AVDA. DE LARAZA/TABLADA

LONGITUD 1.112,22m
REUTILIZACION 57,77%
SIMPLE/DOBLE VIA 1.000,22/112

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES RIO GUALQUIVIR

TRAMO 7 BLAS INFANTE/TORRE TRIANA

LONGITUD 2.209,75
REUTILIZACION 0%
SIMPLE/DOBLE VIA 2.099,26/110,48

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES NINGUNO

TRAMO 9 CARTUJA/ESCUELA DE INGENIEROS

LONGITUD 1.032,65
REUTILIZACION 54 %
SIMPLE/DOBLE VIA 937,65/75

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES AVD. CARLOSIII

TRAMO 2 SAN BERNARDO/VIRGEN DELROCIO

LONGITUD 1.694,66
REUTILIZACION 100%
SIMPLE/DOBLE VIA 0/1.694,66

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA BAJOTIERRA
CRUCES NINGUNO

TRAMO 4 BERMEJALES/AVDA. DE LA RAZA

LONGITUD 2.109,79
REUTILIZACION 72%
SIMPLE/DOBLE VIA 2.004,3m/104,58 m

ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES AVDA.DELARAZA

TRAMO 6 TABLADA/BLAS INFANTE

LONGITUD 1.224,91
REUTILIZACION 0%

SIMPLE/DOBLE VIA 1.110,91/124
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES AVDA.JUAN PABLOII

TRAMOS TORRE TRIANA/CARTUJA

LONGITUD
REUTILIZACION 56 %
SIMPLE/DOBLE VIA 1.566,44 /175
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES NINGUNO

1.741,44

TRAMO 10E. DEINGENIEROS / SAN LAZARO

LONGITUD 2.423,40
REUTILIZACION 0%

SIMPLE/DOBLE VIA 2.302,23 /121,17
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE

CRUCES RIO GUADALQUIVIR

TRAMO 11 SAN LAZARO/AVD. MANUEL peL VALLE TRAMO 12 AVD. MANUEL DELVALLE / SANTA JUSTA

LONGITUD 1.800,32
REUTILIZACION 0%
SIMPLE/DOBLE VIA 1.675,3/125
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES NINGUNO

LONGITUD 1.235,03
REUTILIZACION 0%
SIMPLE/DOBLE VIA 1.113,43/121,60
ELEVADO/SUP./BAJOTIERRA SUPERFICIE
CRUCES NINGUNO
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Esquema de recorrido del SECTOR1 T1/T2/T3
fuente: propia
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Esguema de recorrido del SECTOR 2 TH/T5/T6
fuente: propia
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Esquema de recorrido del SECTOR 3 T7/T8/TS.
Fuente: propia
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Esguema de recorrido del SECTOR 4 T10/T11l/T12.
Fuente: propia

131



Fotomontaje del tren=tram a su paso por la zona
privada del puerto
fuente: propia

Imagen de la via actualmente en desuso a su entrada
por el norte a la estacion de Santa Justa
fuente: propia

Fotomontaje de la intervencion prevista en la propuesta
fuente: propia

4. CONCLUSIONES

Elautomovil es el responsable principal de la degradacién de la calidad ambiental del espacio
publicoyde laciudad, provocando que la calidad de vida de los ciudadanos se reduzca hasta el
punto de considerar la circulacién y sus efectos como los principales problemas de vivir en
ella. El trafico masivo de coches, que ocupa gran parte del espacio publico, ataca la esencia de
laciudady predispone al ciudadano a creer que la ciudad se ha hechoinsoportable.

Un transporte publico eficiente (en superficie) deberia obligar a reducir el nimero de
automdviles que circuleny liberar de tréfico privado la mayor parte de las vias

En este contexto, y centrandonos en el caso especifico de la ciudad de Sevilla, se ha
proyectado una linea circular de tren-tranvia presentada en el ambito del Plan de Movilidad
Sostenible del Area Metropolitana de Sevilla. Sus caracteristicas fundamentales siguen las
principales directrices de actuacién de dicho Plan, en el sentido de fomentar el transporte
publico y favorecer la intermodalidad entre los medios de transporte publico (estaciones
intermodales) y privados (aparcamientos de disuasidn). Adicionalmente, otros objetivos han
sido atendidos, como reutilizacién de infraestructuras obsoletas y minimainvasién del viario
existente.

Este proyecto ha supuesto el predmbulo de una futura investigacién interdisciplinar en
materia de movilidad urbana sostenible, donde poder plantear nuevos modelos de movilidad
acomodados a las diferentes tipologias de ciudades y conectados con los retos que
actualmente estan lanzados acerca de compatibilizar el desarrollo econédmico que propician
lasinfraestructuras de transporte urbano con la proteccion al medio ambiente.
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