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1. EL ESPACIO METROPOLITANO

1.1. LOCALIZACION DE LA AGLOMERACION URBANA

La aglomeracién urbana de Sevillo se asienta sobre un dmbito territorial de 4.900
km2, que incluye a 46 términos municipales en los que habitan 1.450.214
habitantes segin el Padrén Municipal de 2007. Su nicleo urbano central es la
ciudad de Sevilla, que aluna las funciones correspondientes a la capitalidad
provincial con su papel de Centro Regional. En torno a la misma se ha
desarrollado un amplio anillo metropolitano que alcanza un radio de més de 40
kilbmetros, caracterizado por un sistema urbano diverso. La aglomeracién urbana
de Sevilla se ubica en la parte final del curso medio del rio Guadalquivir, principal
referente del soporte fisico del drea. La orografia de su emplazamiento esté
marcada fundamentalmente por la directriz de este rio y sus afluentes, que
configuran un espacio central de escasa pendiente, con la excepcién de las
plataformas del Aljarafe y Los Alcores.

1.2. EL PROCESO DE CONFIGURACION DEL ESPACIO METROPOLITANO

El proceso de conformacién del espacio metropolitano ha sido hasta el momento
el resultado de la superposicién de iniciativas urbanisticas de escala municipal.
Este proceso arranca de 1963 con la declaracién del Polo de Desarrollo y la
subsiguiente promocién de zonas industriales situadas en una amplia franja de
terreno a ambos lados de los ejes viarios que constituian el trigngulo Sevilla-
Alcald-Dos Hermanas, favorecido por la politica de incentivos y ayudas publicas.
En 1974 se intenté formalizar una ordenacién propiamente urbanistica mediante
el Avance del Plan Comarcal, que no pasé de una mera declaracién de
intenciones.

Durante los afos 70 la capacidad de crecimiento del drea siguié concentrdndose
en la ciudad central y, asi, el municipio de Sevilla acogié el 40% del total de las
viviendas publicas. En la periferia metropolitana se suceden al mismo tiempo
grandes implantaciones industriales como el poligono La Isla o residenciales como

Montequinto, junto a urbanizaciones dispersas que salpican los Alcores o el
Aljarafe, todo ello en ausencia de planeamiento urbanistico general.

A mediados de los 80 se produce la consolidaciéon del espacio metropolitano,
motivada por una etapa alcista en la dindmica econdémica y el aumento de la
inversiéon publica. La Consejeria de Obras Publicas y Transportes inicia en esta
década un proceso de coordinacién territorial a través de documentos de
Propuestas (1984) y Directrices (1990) y de la creacién de una Ponencia de
Coordinacién del Planeamiento Urbanistico en el seno de la Comisién Provincial
de Urbanismo.

En los afos 90 la dindmica de crecimiento econémico y el impulso a las
inversiones puUblicas, favorecidas por la Exposiciéon Universal, generaron un
proceso de construccién metropolitana en el que los propios instrumentos de
planeamiento municipales se vieron superados por las demandas y expectativas
generadas en el nuevo contexto; lo que se intentd paliar mediante el recurso
generalizado a las modificaciones puntuales. En esta nueva etapa el principal
factor de conformacién metropolitana vendrd dado por la intervencién sectorial en
infraestructuras y equipamientos, con actuaciones tan estructurantes como el
ACTUR de la Cartuja, la SE-30, la A-92, el AVE, la Estacién de Santa Justa, el
Centro de Transporte de Mercancias, el Palacio de Congresos o la Universidad
Pablo de Olavide.

Si en las décadas anteriores el municipio central tenfa un crecimiento superior al
de la corona, en las décadas de los 80 y los 90 la situacién se invierte
completamente, inicidndose una nueva fase de expansion metropolitana ya
claramente centrifuga. El resultado es que si a principios de los 60 la ciudad
central representaba casi dos tercios del total de la poblacién del érea, en la
actualidad no representa mds alld de la mitad. Y todo ello en un contexto de
progresiva ralentizacién del crecimiento del conjunto de la aglomeracién urbana,
que en estas dos Ultimas décadas solo ha podido igualar el incremento de
poblacién que en la década de los setenta.
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1.3. EXTENSION ACTUAL DEL ESPACIO METROPOLITANO

La conformacién de la aglomeracién urbana de Sevilla es un proceso dindmico
que se ha acelerado en las Gltimas décadas. Tras la aprobacién de la Ley 1/1994
de 11 de enero, de Ordenacién del Territorio de la Comunidad Auténoma de
Andalucia, mediante Acuerdo de 31 de mayo de 1994 se formulé el Plan de
Ordenacién del Territorio de la aglomeracién urbana de Sevilla con un dmbito
formado por 22 municipios, que correspondia al dmbito de influencia de la ciudad
de Sevilla, definido en el Documento de Bases para la Ordenacién del Territorio
aprobado por el Consejo de Gobierno en 1990. Este es también el dmbito
correspondiente al centro regional de Sevilla, recogido en el Plan de Ordenacién
del Territorio de Andalucia aprobado mediante Decreto 206/2006, de 28 de

noviembre.
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Los andlisis recientes, especialmente los que se derivan del Plan de Transporte
Metropolitano del Area de Sevilla: Plan de Movilidad Sostenible, han puesto de
manifiesto cémo esta aglomeracién urbana ha extendido su radio de influencia
abarcando, junto a la ciudad de Sevilla y la primera corona metropolitana, a una
segunda corona de municipios, afectando a un conjunto de 46 municipios.

Este ha sido el dmbito recogido en el Decreto 195/2006, de 7 de noviembre, por
el que se formula el Plan de Ordenacién del Territorio de la aglomeracién urbana
de Sevilla, si bien, en funcién de su nivel de integracién, puede distinguirse una
primera corona formada por 22 municipios, que constituye ya un mercado unitario
respecto al trabajo la vivienda y el ocio, y una segunda corona, integrada por 24
municipios, en la que con mayor o menor intensidad se estdn produciendo
relaciones y vinculaciones de carécter metropolitano.



2. EL MEDIO NATURAL Y CULTURAL

2.1. LAS UNIDADES NATURALES

Dentro del dmbito de la aglomeracién urbana de Sevilla pueden distinguirse
claramente tres grandes unidades geogréficas: la depresién aluvial del rio
Guadalquivir, con la vega en su mitad norte y las marismas al sur, los escarpes del
Aljarafe y de Los Alcores y las campifias de Carmona y Gerena. En los extremos
norte y sur del drea se inician las estribaciones de Sierra Morena y la Sierra Sur.
Entre ellas se encuentran unidades geogrdficas de transiciéon que, junto con las
anteriores, conforman el soporte fisico del espacio metropolitano.
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2.2. LOS RIESGOS AMBIENTALES

a) Riesgos de inundacién

Los riesgos de inundacién estdn directamente relacionados con la orografia de la
zona y con el cardcter torrencial del régimen de precipitaciones. La amplia cuenca
vertiente del rio Guadalquivir, que alcanza su parte final de concentracién de
caudales en el dmbito de la aglomeracién, contribuye a incrementar notablemente
el riesgo de avenidas. Asi, buena parte del territorio metropolitano de Sevilla
presenta un alto riesgo de inundacién, con la consecuencia de un alto grado de
manipulacién de la red hidrogrdfica a través de obras de encauzamiento,
justificadas en la defensa de la poblacién ante inundaciones, asi como en la
facilitacién de la navegabilidad del rio principal. Por otra parte, la implantacién de
infraestructuras lineales como arterias viarias o canales de riego, unido a la
progresiva impermeabilizacién del suelo debido al proceso urbanizador, han
generado numerosos puntos con riesgos de inundacion.

En cualquier caso, las diversas actuaciones de encauzamiento de los cursos
fluviales a su paso por la llanura aluvial del Guadalquivir presentan una
capacidad de evacuacién para caudales de crecidas extraordinarias que puede
considerarse como suficiente para los cursos que atraviesan la ciudad de Sevilla,
pero insuficiente para el resto. Cabe destacar que las inundaciones de mayor
entidad en la aglomeracién serfan las ocasionadas por las avenidas
extraordinarias del Guadalquivir. Se considera que Sevilla, San Juan y Camas, con
los muros de defensa de ambas mérgenes, estarian plenamente protegidas, si bien
no ocurriria lo mismo con las poblaciones de La Rinconada, La Algaba, Gelves,
Coria del Rio y Puebla del Rio.
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El Plan de Prevencién de Avenidas e Inundaciones en Cauces Urbanos Andaluces
aprobado por el Decreto 189/2002, de 2 de julio, identifica una serie de puntos
de riesgo clasificados en cuatro niveles (A, B, C, y D), siendo los A los que revisten
mayor gravedad y D los que menos. En la aglomeracién urbana de Sevilla se
localizan los siguientes:

Nive de Riesgo

Alcald de Guadaira
Alcald de Guadaira
Alcalé de Guadaira
Alcald del Rio
Almensilla
Almensilla
Almensilla
Benacazén

Brenes

Camas

Camas

Carmona

El Viso del Alcor

El Viso del Alcor

El Viso del Alcor
Coria del Rio

Coria del Rio
Gines

Huevar

La Puebla del Rio
Olivares

San Juan de Aznalfarache
Santiponce
Tomares

Umbrete

Utrera

Valencina de la Concepcién

Villamanrique de La Condesa

Arroyo San Benito
Arroyo Cerezo

Rio Guadaira

Rio Guadalquivir
Arroyo Riopudio
Arroyo Cafiada Fria
Arroyo Cafada Fria
Escorrentias

Arroyo Las Culebras

Rio Guadalquivir

Ayo. Cafo Ronco-Montijo

Arroyo de Los Graneros
Ayo. de La Alcantarilla
Arroyo de La Muela
Arroyo de La Alunada
Arroyo Riopudio
Cuenca

Arroyo Sequillo
Arroyo San Cristobal
Rio Guadalquivir
Escorrentias

Rio Guadalquivir
Arroyo Cernicalo

Rio Guadalquivir

Ayo. Majalberraque
Arroyo Calzas Anchas

Escorrentia

Guadalén
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b) Riesgos de erosién

El riesgo de erosiéon estd directamente vinculado a tres factores clave: la pendiente
del terreno, los materiales del mismo y el régimen climdtico al que estd sometida
la zona. En efecto, la torrencialidad propia del clima mediterrdneo en que queda
enclavada la aglomeracién urbana se constituye en el factor desencadenante
clave en este proceso, al que se unen las fuertes pendientes presentes en los
escarpes y los suelos facilmente excavables o de granulometria suelta.

Los suelos con mayor susceptibilidad a la erosién se localizan en las vertientes de
los principales arroyos que drenan las plataformas de Los Alcores y El Aljarafe y en
los cerros-testigo que bordean estas plataformas, pero sobre todo es en las zonas
con mayores pendientes donde los fenémenos erosivos estdén mds presentes, es
decir en las transiciones bruscas de los escarpes del Aljarafe y Los Alcores con sus
unidades geogréficas colindantes.

c) Riesgos de incendio

El riesgo de incendio estd directamente vinculado a la escasa presencia de masa
forestal en la aglomeracién. En este caso el riesgo se concentra en las masas
forestales de las estribaciones de Sierra Morena y en las masas de pinar o de
eucaliptar de repoblacién. La densidad de estas formaciones forestales contribuye
a incrementar el riesgo en caso de incendio, ya que es muy susceptible a la
propagacién del fuego a toda la masa arbérea por contacto directo.

Asi, los pinares de Aznalcdzar y algunas masas forestales aisladas que se pueden
destacar en las transiciones de mayor pendiente en ambos escarpes -Alcores y
Aljarafe, aunque principalmente el segundo- o algunos sotos de ribera bien
conservados, junto con la zona de Sierra Morena que se incluye dentro de la
aglomeracién urbana, serfan las dreas de mayor riesgo de incendio.

2.3. EL PATRIMONIO NATURAL

El medio fisico del drea de Sevilla ha propiciado que algunos de sus componentes
adquieran un alto valor como patrimonio natural, si bien insertos en un territorio
intensamente transformado. Este cardcter de islotes naturales rodeados por
espacios muy antropizados los hace ain mds valiosos desde un punto de vista
territorial. En conjunto, este patrimonio natural cuenta con distintos regimenes de
proteccién que aseguran el mantenimiento de los valores ambientales que
representan.

Dentro de este patrimonio destaca por su importancia el Espacio Natural de
Dofiana, que conforma el dmbito con mayores valores naturalisticos en el drea de
Sevilla, no solo por su gran riqueza botdnica o faunistica, sino ademés por su
singular paisaje y su funcién territorial como zona de transicién entre el litoral y el
curso bajo del Guadalquivir, lo que permite la confluencia de un conjunto de
ecosistemas (playa, dunas, cotos, marisma...) que dotan a este espacio de una
personalidad Unica.

Otros espacios naturales protegidos de relevancia e intimamente ligados a
Dofiana son los cauces del rio Guadiamar y del antiguo Brazo del Este.
Igualmente, constituyen importantes reservas para la avifauna la Dehesa de Abajo
y la Cafada de los Péjaros, asi como el complejo endorreico de Utrera con la
laguna de Zarracatin. A otro nivel, forman parte de la red de espacios naturales
protegidos los parques periurbanos de La Corchuela, Porzuna y El Gergal, si bien
sus valores ambientales se ligan mds a las posibilidades de uso publico de
cardcter recreativo que a su importancia ambiental.

Como caso singular dentro del drea de Sevilla hay que destacar la relevancia
ambiental del rio Guadalquivir, cuyo curso bajo ha sido declarado como Lugar de
Importancia Comunitaria. El Guadalquivir no es solo el elemento del medio fisico
que ha conformado la geomorfologia del drea, sino que ante todo es el gran eje
que articula los flujos ecolégicos de la zona; no solo en su cauce, sino también en
su amplia llanura de inundacién y en sus numerosos afluentes, entre los que caben
destacar los rios Corbones, Guadaira, Huelva, Riopudio y Guadiamar.



Las zonas forestales constituyen uno de los recursos naturales de mayor
importancia territorial por su escasez y por su papel de proteccién hidrolégica y de
los suelos. La masa forestal de mayor valor en el drea es la formada por los
pinares de Puebla del Rio y Aznalcdzar, también declarados como Lugar de
Importancia Comunitaria.

Entre los recursos naturales del drea hay que valorar muy positivamente el efecto
de variedad paisaijistica que infroducen los escasos relieves destacados situados en
medio de un terreno mayoritariamente llano. Entre estos relieves caben sefialar los
escarpes del Aljarafe y los Alcores, el cafdn kdrstico del Guadaira, el escarpe del
Guadalquivir en Alcald del Rio y los cerros de Quintos, Valeros y La Motilla en Dos
Hermanas.

2.4. EL PATRIMONIO CULTURAL

El dmbito del drea de Sevilla cuenta con un patrimonio cultural especialmente rico
y diverso, fruto de una prolongada historia. Su privilegiada posicién como Gltimo
paso fransitable del rio Guadalquivir antes de su desembocadura y como punto de
méxima penetracién para el transporte maritimo atrajeron, ya desde la Prehistoria,
la localizacién de asentamientos humanos, cada vez mds complejos vy
progresivamente integrados en las grandes rutas de intercambio con las culturas
mediterrdneas y atlanticas.

Muestra de todo ello es el elevado nimero de bienes, que disfrutan de algin tipo
de proteccién legal: tres inmuebles declarados Patrimonio de la Humanidad, cinco
conjuntos  histéricos, 3 conjuntos arqueolégicos y monumentales, 168
monumentos, 3 lugares de interés histérico, 4 zonas arqueolégicas, 1 sitio
histérico, a los que hay que afadir los bienes inscritos genéricamente en el
Catdlogo General del Patrimonio Histérico de Andalucia, un importante nimero
de ciudades histéricas, 1.512 yacimientos arqueolégicos inventariados y un
amplisimo muestrario de arquitectura popular.

Entre los elementos patrimoniales de mayor valor se encuentran la ciudad romana
de ltélica, en Santiponce, el complejo de délmenes de Valencina y Castilleja de
Guzman, el yacimiento de El Carambolo en Camas, la ciudad romana de Orippo,
en Dos Hermanas, la Necrépolis de Carmona y el conjunto patrimonial de El
Gandul, en Alcald de Guadaira y Mairena del Alcor.

La red de asentamientos cuenta con un buen nimero de cascos urbanos de
altisimo valor patrimonial aportado por unos inmuebles monumentales de primer
orden, como reflejan los conjuntos histéricos (Sevilla, Carmona, Utrera, Olivares y
Sanldcar la Mayor) y los monumentos incluidos en el Catdlogo General del
Patrimonio Histérico de Andalucia.

Pero mds alld de estas singularidades, en su conjunto son pueblos y ciudades con
morfologias y tipologias especificas, ejemplos de un urbanismo mediterrdneo, que
ha sabido dar respuesta a las necesidades plateadas al sistema de una forma
funcionalmente eficaz y ambientalmente sostenible. Basados en modelos urbanos



marcadamente compactos y multifuncionales, estos asentamientos histéricos
representan formas de implantaciéon de los usos urbanos, que no sélo deben ser
protegidos y revitalizados, sino que deben también inspirar los futuros crecimientos
urbanos dentro del dmbito.

El nimero de elementos patrimoniales presentes en la matriz rural sobre la que se
asienta la aglomeraciéon urbana de Sevilla es elevadisimo. Los yacimientos
arqueolégicos de todo tipo, los restos de antiguas fortificaciones o las distintas
muestras de arquitectura popular estén presentes en todo el territorio. La
Administracién ha identificado y dotado de algin tipo de proteccién a muchos de
estos bienes situados fuera de los suelos urbanos. Asi, 36 tienen la categoria de
monumentos, 1.312 estdn incluidos en algunos de los inventarios arqueolégicos
elaborados por la Consejeria de Cultura y 386 forman parte de inventarios de
naturaleza arquitecténica o etnoldégica. A todo ello habria que anadir los
elementos protegidos por cada uno de los planeamientos urbanisticos.

Se trata, pues, de un patrimonio excepcionalmente amplio y numeroso, que fiene
asociada una doble problemdtica. La primera es su propia identificacién. Aunque
las distintas Administraciones vienen realizando un esfuerzo considerable en la
elaboracién de cartas de riesgo arqueoldgico, catdlogos e inventarios, todavia
una parte considerable de este tipo de elementos carece de una tutela efectiva. La
segunda es la extremada fragilidad de este patrimonio, amenazado por un
proceso de deterioro que pone en riesgo su conservacion.
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2.5. DIAGNOSTICO SOBRE EL MEDIO NATURAL Y CULTURAL

Como principales factores limitantes para la adecuada preservaciéon de los
recursos naturales del drea y la creacién de una red de espacios de uso publico
pueden sefalarse los siguientes:

= El crecimiento de los usos urbanos y las infraestructuras, que ocupan zonas que
cumplian una funcién hidrolégica, agraria o naturalistica, mermando la
variedad de usos en el drea y, en ocasiones, provocando situaciones de riesgo.

= El cardcter artificial de buena parte de la red hidrografica, como respuesta
histérica a los fenédmenos de inundacién, lo cual ha reducido las posibilidades
de crecimiento de sotos fluviales y de conexién entre la red fluvial y sus
acufferos aluviales.

= La sobreexplotacién y contaminacién de los acuiferos.

= Las pérdidas de suelo asociadas a la erosién en las laderas de los escarpes que
carecen de cubierta vegetal, provocando fenémenos de deslizamientos y
aterramientos de los cauces.

» La escasa cubierta forestal, que ademds es en su mayor parte producto de
reforestaciones y situada en posiciones alejadas de los nucleos urbanos, lo cual
reduce su capacidad de regulacién térmica y su posible uso como zonas verdes
urbanas.

» Lo pérdida de identidad cultural del entorno ligada a la degradacién de los
paisajes agrarios.
» La falta de ejes de conexién ecolégica entre los espacios naturales por el

inadecuado tratamiento de la red de caminos rurales y vias pecuarias.

= El predominio de la éptica local en la planificacién y gestién de las zonas
verdes.

Por el contrario, se cuenta con una serie de factores que ofrecen potencialidades
sobre las que basar una ordenacién territorial mediante la cual se conserve un
paisaje con variedad de usos, como pueden ser:

El eje del rio Guadalquivir, que constituye un elemento de identificacién vy
estructurante del territorio metropolitano, con grandes posibilidades no
aprovechadas para el uso piblico.

El alto valor de los recursos ligados al patrimonio natural, entre los que
destacan Dofiana y los espacios protegidos en su entorno.

La llanura de inundacién, que ha actuado como barrera natural impidiendo la
conurbacién y el crecimiento del uso residencial en mancha de aceite.

Los escarpes del Aljarafe y los Alcores, que constituyen un recurso paisajistico
de primer orden, en parte todavia preservado de la urbanizacién.

El alto valor agrolégico de los suelos de la vega, que permite a la agricultura
de regadio competir en rentabilidad econémica a largo plazo con los usos
urbanos.

La funcién paisaijistica de los cultivos arbéreos de secano - especial del olivar-
como elementos esenciales del paisaje agrario.



3. EL SISTEMA URBANO

3.1. LA DISTRIBUCION DE LA POBLACION

La poblacién de la aglomeracién urbana — 1.450.214 habitantes en 2.007- se
reparte en dos mitades casi iguales entre la ciudad central y la corona, aunque
este reparto estd siendo alterado en los Gltimos afos, en el sentido de perder peso
la ciudad de Sevilla en favor de la periferia metropolitana. La mayor parte del
crecimiento habido en estos Gltimos 25 afos lo ha absorbido la primera corona y
en concreto el Aljarafe Centro, que casi ha duplicado su poblacién, seguido de la
zona de Dos Hermanas-Alcald de Guadaira que ha crecido un 70%, y en menor
medida, del sector norte que lo ha hecho en un 50%.

SUBZONAS

= Sevilla

= Primera Corona Sur: Alcaléd de Guadaira y Dos Hermanas;

= Primera Corona Norte: La Algaba, La Rinconada;

= Aljarafe Sur: Coria del Rio, Puebla del Rio, Palomares del Rio, Almensilla, Olivares, Isla Mayor;

= Aljarafe Centro: Castillejo de la Cuesta, Gines, Bormujos, Tomares, San Juan de Aznalfarache,
Mairena del Aljarafe, Gelves;

= Aljarafe Norte: Camas, Santiponce, Castilleja de Guzmdn, Valencina de la Concepcién, Salteras,
Espartinas;

= Segunda Corona Sur: Los Palacios y Villafranca, Utrera;

= Segunda Corona Norte: Alcalé del Rio, Brenes, Gerena, Guillena;

= Segunda Corona Este: Carmona, Mairena del Alcor, El Viso del Alcor;

= Segunda Corona Aljarafe: Albaida del Aljarafe, Aznalcézar, Aznalcéllar, Benacazén, Bollullos de la
Mitacién, Carrién de los Céspedes, Castilleja del Campo, Huévar, Pilas, Sanlicar la Mayor,
Umbrete, Villamanrique de la Condesa, Villanueva del Ariscal;

INCREMENTO DEL CRECIMIENTO VEGETATIVO Y MIGRATORIO (2000-2006) DE
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Estos incrementos demogréficos implican un crecimiento de la poblaciéon de
91.000 habitantes en el periodo 2000- 2006, lo que supone un aumento anual
de la poblacién del drea de 13.000 personas. En relacién al crecimiento
vegetativo, el municipio de Sevilla gana en este periodo cerca de 12.000
habitantes, y la primera y segunda corona respectivamente, 21.000 y mds de
7.000. Respecto a la cantidad de movimientos que se producen entre municipios
de la aglomeraciéon cabe destacar, en este sentido, el considerable volumen de
poblacién emigrada de Sevilla capital, que desde el afo 2.000 a 2006 ha
perdido 44.481 residentes por este motivo, captando la primera corona
metropolitana unos 40.000 habitantes y la segunda algo mas de 14.000.

3.2. EL MERCADO DE VIVIENDA

El sector inmobiliario de la aglomeracién urbana ha experimentado en los Gltimos
25 afios una permanente tendencia al alza a pesar de la disminucién del
crecimiento natural de la poblacién, del descenso de los saldos migratorios y de la
tardanza cada vez mayor de la emancipacién de los j6venes. El motivo es que ya
no es el crecimiento demogrdfico el que justifica dicho dinamismo, sino los
cambios en el uso del parque residencial y los cambios de vivienda de familias ya
constituidas.

A lo largo de los afios 90 se construyeron unas 130.000 viviendas. Este ritmo
supone un crecimiento anual del 2,5%, lo cual viene mds que a duplicar la tasa de
crecimiento de la poblacién. La inevitable consecuencia de este desfase es un
creciente volumen de viviendas desocupadas (secundarios o vacias), que han
pasado de un 17,8% en 1991 a un 22,8% en 2001. En todo caso, cabe constatar
que de las mds de 130.000 viviendas que se construyeron entre 1991 y 2001,
mds de 50.000 no respondian a una demanda de formacién de nuevos hogares.

EVOLUCION DEL PARQUE DE VIVIENDAS ENTRE 1991 Y 2001

, 9. Desocupacis
Ambito
T P I ™SO T ™

Sevilla 236.048 291.687 34.539 65.129 14,63 22,32
12 Corona 111.193 163.569 22.066 37.465 19,84 22,9
2° Corona 75.008 98.132 18.586 23.827 24,77 24,28
Total 422.249 553.388 75.191 126.421 17,8 22,84

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica. Censo de Poblacién y Viviendas 2001

Tomando como referencia al periodo 2003-2007 se puede constatar que se
ponen en el mercado cerca de 95.000 viviendas anuales, de las cuales casi un



20% son de proteccién oficial. De esta oferta la ciudad de Sevilla participa tan
solo en un 21%, mientras que la primera y segunda corona absorbe
respectivamente el 46% y el 32% de ellas. En el subsector de vivienda protegida
los desequilibrios entre el centro y la periferia metropolitana son algo menores, ya
que en la capital la vivienda protegida supone un 45% del total de las viviendas
construidas.

VOLUMEN DE CONSTRUCCION DE VIVIENDAS (2003-2007). (Datos acumulados
O o w0

Sevilla 9.073 11.239 20.312 44,67 21,41
Primera Corona 6.547 37.557 44.104 14,84 46,49
Segunda Corona 3.131 27.318 30.449 10,28 32,10
Total 18.751 76.114 94.865 19,77 100,00

Fuente: Consejeria de Vivienda y Ordenacién del Territorio / Colegio de Arquitectos de Sevilla

3.3. LA OFERTA DE SUELO

Uno de los factores que més ha hecho encarecerse el precio de la vivienda es el
coste del suelo, que en estos Gltimos cinco afios se ha revalorizado anualmente un
23%. Este sobreprecio no puede explicarse por una falta de oferta. Entre 1995 y
2003 la superficie urbanizada se incrementé en mdés de 10.000 hectdreas gracias
a una importante oferta de suelo urbanizable.

En el conjunto del érea el planeamiento vigente ofrece casi 14.000 hectdreas, que
se afade a las casi 20.000 ocupadas ya por el suelo urbano. Pero a diferencia de
lo que sucede con la poblacién o las viviendas, en las que la ciudad de Sevilla
viene a concentrar la mitad de los recursos del drea, el suelo clasificado en la
primera corona es mayor que en la capital.

CLASIFICACION URBANISTICA DEL SUELO (Ha

Ambito Superficie SU SU No Suelo Uble. | Suelo Uble | S No Uble.y
! Ambito Consolidado | Consolidado | Sectorizado No Sect. Sist.General

Sevilla 14.125,53  5.520,38 772,93 1.990,77 696,28 5.145,17
12 Corona 125.270,25  5.614,24 2.531,23 6.139,63 1.076,98  109.908,17
2° Corona 351.809,11 4.026,01 1.083,35 3.705,79 163,71  342.830,25
Total 491.204,89 15.160,63 4.387,51 11.836,19 1.936,97 457.883,59

Fuente: Consejeria de Vivienda y Ordenacién del Territorio

En cuanto a distribucién de usos, cabria resaltar el alto porcentaje de suelo
residencial del drea, que destina el 72,2 % de las hectdreas del uso lucrativo. Por
sectores, Sevilla y todo el arco Sur-Este asumen el 37,2 % de todo el suelo asf
calificado. Para actividades industriales destaca el peso del sector Sur-Guadaira,
con el 34,6 % del total. En lo que respecta a equipamientos y zonas verdes, Sevilla
concentra la oferta metropolitana, seguida por los sectores Sur-Guadaira, Aljarafe
Centro y Zona Sur-Este.



CALIFICACION DE USOS EN EL PLANEAMIENTO VIGENTE (Ha)
secror
Sevilla 3.557,84 373,77 1.638,54 1.956,93 1.995,56
19 C-Vega Norte 933,49 7,44 650,03 140,33 126,10
19 C-Sur-Guadaira 3.205,29 139,43 2.149,85 435,24 666,40
12 C-Aljarafe Norte 1.210,45 27,99 321,17 129,18 167,05
1°C-Aljarafe Centro 1.934,32 195,67 191,64 261,39 370,35
19 C-Aljarafe Sur 1.146,52 5,66 80,78 62,95 109,31
2° C-Zona Norte 910,08 15,10 256,75 84,72 414,87
2° C-Zona Sur-Este 3.368,40 90,29 524,11 230,32 396,52
SUPERFICIE DE 2° C-Aljarafe Oeste 1.440,04 11,29 167,37 120,26 111,89
N SUEI'.O CLASIFICADO
o .\ — Wy baniais 29 C-Zona Oeste 712,21 : 240,17 73,28 85,26
— i ) "/ I svelo ubano [ Suelo urbanizable
: Total 18.418,64 866,64 6.220,41 3.494,60 4.443,31

Fuente: Consejeria de Vivienda y Ordenacién del Territorio



3.4. DIAGNOSTICO SOBRE LOS DESARROLLOS URBANOS

El proceso de crecimiento urbano que conoce la aglomeracién urbana de Sevilla
viene provocando una serie de disfuncionalidades, dado que no todos los
componentes del territorio estdn transformdndose a ritmos equivalentes, con un
desfase de los desarrollos residenciales frente a los productivos o de servicios.
Como resultado se asiste a una pérdida de calidad urbana, solamente superable
mediante una reorientacién de los criterios de ordenacién plasmados en el
planeamiento urbanistico.

Como principales factores adversos para la construccién de un territorio
metropolitano equilibrado pueden citarse los siguientes:

* la expulsién de poblacién desde la ciudad central hacia la periferia
metropolitana.

= ¢l crecimiento del parque de viviendas por encima de las necesidades de
formacién de nuevos hogares.

= ¢l incremento de las viviendas vacias.

= |os altos precios del suelo y la vivienda en la ciudad central.
» |a dificultad de acceso a la vivienda a precio asequible.

= ¢l sobredimensionamiento de la oferta de suelo y vivienda.

» |a concentracién de la oferta de suelo urbanizable en ciertos sectores de la
primera coronad.

= las bajas edificabilidades del suelo urbanizable.

= |a desproporcién entre la oferta de suelos para usos residenciales, respecto a la
destinada a usos complementarios, dotacionales, productivos o de servicios.

» la gestién del planeamiento centrada en los sectores residenciales, dando
escasa prioridad a las dotaciones e infraestructuras.

» la falta de una perspectiva de escala metropolitana en las estrategias de
ordenacién urbanistica.

En cambio se cuenta con una serie de factores que pueden contrarrestar estas
tendencias negativas, como pueden ser:

= ¢l estancamiento demogrdfico del drea, que reduce la incidencia en la
demanda.

= |a existencia de un parque de viviendas vacias susceptible de absorber parte de
las necesidades futuras de viviendas.

= ¢l cambio de ciclo econémico, que puede rebajar las tensiones del mercado.

* |la necesidad de adaptacién del planeamiento a la Ley de Ordenacién
Urbanistica a partir de nuevos criterios.

= ¢l desarrollo de la conciencia ciudadana sobre la necesaria calidad paisajistica
y funcional de los nuevos crecimientos.



4. EL ESPACIO ECONOMICO

4.1. RASGOS BASICOS DE LA ECONOMIA DE LA AGLOMERACION DE
SEVILLA

a) Elementos fundamentales del modelo productivo

La economia de Sevillo se enmarca en un contexto general cuyo rasgo mds
destacado, hasta el inicio de la actual crisis econdémica global, ha sido el
crecimiento continuo experimentado en la ¢ltima década. En 2005 la provincia de
Sevilla crecié un 3,7%; por encima de la media regional y nacional. La Sevilla
metropolitana presenta como uno de sus rasgos bdsicos la concentracién de
servicios avanzados a las empresas, lo que unido a su sector financiero, al elevado
dinamismo de las empresas vinculadas a las nuevas tecnologias, las
comunicaciones, las técnicas audiovisuales y la ingenieria y consultoria hacen de
la aglomeracién un referente regional y nacional.

La funcién comercial de Sevilla se caracteriza por la amplitud de su drea
comercial, que rebasa ampliamente su dmbito provincial. Esta funcién es ejercida
tanto por formas de comercio tradicional, como por nuevas formas comerciales
basadas en las grandes superficies. Estas Gltimas localizadas en la periferia de la
capital y en la primera corona metropolitana.

El sector industrial tradicional estuvo ligado a la dindmica del Polo de Desarrollo,
que ha generado la mayor concentracién industrial de Andalucia. Aunque se sigue
manteniendo un importante tejido industrial en sectores productivos tradicionales,
éste se ha enriquecido con el incipiente desarrollo de actividades vinculadas a
nuevas tecnologias, destacando, en este sentido, la creciente importancia de la
aglomeracién como centro industrial aerondutico avanzado.

Las potentes actuaciones llevadas a cabo sobre la red de comunicaciones —
autovias de acceso, terminal aeroportuaria y linea AVE- han potenciado Sevilla
como destino turistico, extendiendo su dmbito de captacién a nuevos segmentos

de la demanda, como el turismo de congresos y el cultural. Las cifras de afluencia
turistica han marcado una tendencia de crecimiento muy clara.

Como Ultimo aspecto caracterizador del sector productivo sevillano, es de sefalar
el peso del sector agropecuario, reflejo de la alta productividad agraria de sus
suelos y de la infraestructura de regadio disponible.

b) La distribucién espacial de las actividades econémicas

Las distintas actividades se reparten en el territorio siguiendo pautas diferentes
segun el sector en el que estédn encuadradas, atendiendo a factores de diversa
indole como la idoneidad del espacio, la concentracién de actividades del ramo,
la accesibilidad o el precio del suelo. Asi, es caracteristica comdn que la ciudad
de Sevilla cuente con el mayor nimero de establecimientos en términos absolutos
en cada uno de los sectores. Su peso es especialmente significativo en el sector de
los servicios del que acapara en torno al 70% del empleo de la aglomeracién.

El sector industrial presenta un mayor equilibrio en su distribucién espacial con un
liderazgo de la capital —47% del empleo del total de la aglomeracién— pero con
un peso significativo en la primera corona- 37% del empleo-. La potente actividad
industrial de Dos Hermanas, Alcald de Guadaira o La Rinconada se ve reflejada
en estos datos.

En el sector de la construccién destaca el liderazgo de la capital, fruto del
establecimiento de grandes y medianas empresas constructoras en la misma. Es
igualmente resefiable el considerable papel de este sector en la primera corona,
con casi el 30% del total de este tipo de empleo en la aglomeracién.

c) El tejido empresarial

La actividad productiva es desarrollada por un conjunto de 73.400 unidades
productoras de bienes y/o servicios. Del citado conjunto més del 42% corresponde
a auténomos y una proporcién algo inferior a sociedades limitadas.
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El predominio de la empresa pequeiia es abrumador, ya que mas del 75% tienen
menos de 5 trabajadores y un 11,5% adicional se sitda entre 6 y 19. En el extremo
contrario, no llegan a 300 los empresas con mds de 100 empleados. Sin
embargo, si se analizan estas cifras con perspectiva temporal se apunta un cierto
cambio ya que en los Gltimos cinco afios, disminuye el porcentaje de empresas
menores (-1,5%) y suben, por el contrario, las de 6 a 19 (+8,8%) y, sobre todo,
las de mds de 100 trabajadores (+10,5%).

En cuanto a la dindmica empresarial, en el 2004 se crearon casi cuatro mil
sociedades lo que supuso un incremento de 5,6% en el total de empresas de la
aglomeracién y una cifra superior en el 2005: casi 4.500 empresas con una tasa
de crecimiento del 7,8%. Esta tendencia al alza del incremento de empresas se ha

visto truncada al aflo 2008 con un descenso del 26,4% en creacién de sociedades
con respecto al 2007, siendo las sociedades anénimas las que han experimentado
la caida mds severa con una contraccién del 57% con respecto al afio 2007.

d) El mercado de trabajo

La fuerza de trabajo estd formada por casi medio millén de trabajadores; cifra
resultante, para el afio 2005, de una poblacién activa de 589.000 personas y de
una bolsa de paro de casi 92.000 trabajadores, valor equivalente a una tasa del
15,5%, todo ello segin datos del Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales.

En conjunto, la tasa de actividad en el area, y muy especialmente en las coronas,
no llega a alcanzar los valores medios en Andalucia. En los Gltimos diez afos la
tendencia global en la provincia de Sevilla es de incremento tanto de la tasa de
actividad como de la de ocupacién, mientras que desciende la tasa de paro. Estos
datos varian en el Gltimo afio, como consecuencia de la crisis econémica, en el
que se observa la disminucién de la tasa de ocupacién y el incremento de las
tasas de actividad y paro.



4.2. LOS SECTORES PRODUCTIVOS

a) La actividad agricola y ganadera y la industria agroalimentaria

El sector agricola y su industria de transformaciéon han sido una de las actividades
predominantes en la aglomeracién de Sevilla. Se mantiene en la actualidad esta
actividad, incluso con crecimientos en términos absolutos, si bien su peso sobre el
global del PIB ha descendido considerablemente en los Gltimos afos. En todo
caso, los ricos suelos de vega en regadio constituyen un capital productivo de
primer orden.

En la agroindustria destacan algunas grandes empresas instaladas en Sevilla
dedicadas a la elaboracién de bebidas, asi como empresas arroceras y aceiteras
situadas en la corona metropolitana. Al margen de estas grandes empresas, el
resto del tejido empresarial agroalimentario, si bien mantienen su sede en la
capital, no ocurre lo mismo con sus instalaciones que se ubican fuera de la

misma.

b) El sector industrial y de construccién

La aglomeracién experimentd su impulso industrial mds decisivo con la
declaracién del Polo de Desarrollo. Fue el principal punto de partida para la
consolidacién de un tejido industrial que hoy forma parte de la estructura
econdémica del drea. La ubicacién inicial de la zona industrial repartida entre la
capital y en el eje Alcald de Guadaira—Dos Hermanas ha evolucionado hacia una
mayor dispersion en la localizacién de actividades industriales.

En la actualidad, la aglomeracién cuenta con un importante sector especializado
en material de transporte. La industria naval, la planta de fabricacién de
componentes de automocién y la construccién aerondutica componen un
panorama con un prometedor futuro para el sector. La planta de montaje del A-
400 de EADS vy el parque tecnoldgico Aerdpolis son un claro exponente de este
crecimiento y deben ser el punto de partida que ponga al sector aerondutico
sevillano en primera linea mundial.

Dentro del ramo de las industrias metdlicas, cabe destacar que la aglomeracion
adn cuenta con importantes empresas, donde destacan la fabricacién de
ascensores o de maquinaria agricola en la capital, asi como el complejo
siderUrgico-metdlico ubicado en el eje de la A-92 entre Sevilla y Alcald de
Guadaira y el conglomerado de empresas de estructura y carpinteria metdélica
ubicadas entre Sevilla y Dos Hermanas.

Por otra parte, el sector de tecnologias avanzadas tiene un cardcter emergente y se
halla concentrado principalmente en el Parque Tecnolégico Cartuja 93. El
poligono PISA en Mairena del Aljarafe también concentra un importante ndmero
de empresas de este sector. Los nuevos desarrollos terciarios en ejecucién vy
previstos en la corona metropolitana — Pitamo, PIBO, PETALO, Nuevo Zaudin,
PISA Il y Ill, entre otros— suponen una muestra de su dinamismo al tiempo que
garantizan el suelo necesario para su desarrollo.

En el sector de la construccién, Sevilla cuenta con las sedes regionales de las
principales empresas constructoras espafiolas, asi como con un importante tejido
de pequefas y medianas empresas vinculadas a la construccién y la promocién
inmobiliaria. Pese a los recientes datos negativos de actividad de este sector, la
fuerte expansién de este sector en los Gltimos afios ha disparado la demanda de
empleo y la creacién y desarrollo de pequefias y medianas empresas. Asi,
pequefas constructoras, consultoras, inmobiliarias y toda una bateria de
actividades auxiliares han experimentado un fuerte crecimiento, si bien son
también de las que en mayor medida estédn sufriendo los efectos de la crisis

econdmica.

c) El sector servicios

En la aglomeracién los servicios aportan més del 70% del valor afadido. La
capitalidad regional de Sevilla, unido a su cardcter de aglomeracién urbana mds
importante del suroeste de la Peninsula, le hace albergar empresas con cobertura
més alléd de lo estrictamente local, ademdés de ser sede de numerosos organismos
del sector publico.



Sevilla cuenta con tres espacios principales de servicios. En primer lugar, el Centro
Histérico de Sevilla, ubicacién tradicional de las sedes de los organismos publicos,
de los servicios financieros, grandes empresas y el sector comercial. En segundo
lugar, Los Remedios y Nervién que han recibido localizaciones desde el centro
histérico. Y, por ¢ltimo, La Cartuja, en cuyo Parque Cientifico-Tecnolégico se han
ubicado centros universitarios y de investigacién, sedes de grandes empresas vy
sedes institucionales.

La actividad comercial cuenta con una red muy densa de establecimientos de
proximidad, complementada con un comercio especializado que se ubica en los
ejes comerciales de los centros histéricos, en algunos de los parques empresariales
y en las grandes superficies comerciales. Precisamente es la abundancia de estas
Oltimas uno de los rasgos peculiares del comercio en la aglomeracién urbana. La
provincia de Sevilla cuenta con 454.759 m2 de grandes establecimientos con un
ritmo de crecimiento del 2,87 % anual.

En relacién a la corona metropolitana, la expansién de las Gltimas décadas ha
hecho crecer las necesidades de equipamientos y servicios (sanitario, educativo,
comercial, de ocio...), generando, asi, oportunidades de empleo fuera de la
capital, que han empezado a romper la concentracién de empleos en la misma.

Los servicios de cardcter metropolitano desplozados o la corona se han
concentrado en los municipios de mayor volumen poblacional, como la
Universidad Pablo de Olavide (Dos Hermanas), o en enclaves del Aljarafe, caso
del Hospital y la Universidad del CEU (Bormujos). Por lo que respecta al sector
privado, en la actualidad se estd desarrollando un proceso de deslocalizacién de
empresas desde la capital en el que ha sido pionero el poligono PISA de Mairena
del Aljarafe.

d) El turismo

El turismo es un sector que ocupa un papel importante en la aglomeracién de
Sevilla. La composicién de la demanda turistica —estimada en mds de 2,7 millones
de visitantes anuales— se reparte de forma sensiblemente equilibrada entre la
afluencia nacional y la exterior, con ligero predominio —un 57,5%— de la primera.

Los recursos turisticos se concentran en gran medida en la capital, una de las
grandes ciudades patrimoniales de Europa. Su patrimonio y sus manifestaciones
culturales le otorgan una relevancia turistica fundamental; a ellas se han sumado
una destacada oferta de ocio, con el parque temético de Isla Mdgica, de turismo
de congresos y ferias comerciales, con FIBES, asi como eventos singulares.

Esta actividad se sustenta en un importante parque hotelero que concentra en la
capital casi 20.000 camas. En la corona la oferta es mds limitada, aunque con
ejemplos singulares de establecimientos especializados.



4.3. LA OFERTA DE SUELOS PARA ACTIVIDADES PRODUCTIVAS

En lo aglomeracién y tras un periodo inicial de concentracién en el municipio de
Sevilla de la poblacién y el empleo, se inicia a mediados del siglo XX un proceso,
todavia no terminado, de redistribucién poblacional y de actividad econémica. Las
diferentes etapas de este proceso de urbanizacién residencial no se vieron
acompafnadas de un proceso equivalente de redistribucién en la localizacién del
empleo. Sin embargo, en el comienzo del siglo actual se vislumbra ya con una
cierta intensidad un cambio en el proceso. Asi, si bien el empleo sigue creciendo
en la capital, por primera vez su crecimiento relativo es menor que en la corona
metropolitana, dmbito que consigue duplicar sus puestos de trabajo en apenas
siete afos. Este proceso de reequilibrio espacial en el empleo es el resultado de un
proceso de relocalizacién de actividades econémicas y equipamientos en la
corona como resultado de diferentes procesos de decision.

Uno de ellos se refiere a la implantacién de grandes superficies comerciales en la
primera corona. Asi, de los 17 centros abiertos en la aglomeracién, 12 lo han
sido en la corona y de ellos 8 en el Aljarafe; incluyendo en varios de los casos
complejos de ocio de funcionalidad claramente metropolitana. El sector comercial
mayorista se ha convertido, pues, en uno de los sectores de especializacién de este
admbito.

Otro de los aspectos a resaltar es el reequipamiento de las coronas, con la
creciente implantacién de servicios pUblicos. La dotacién de nuevos equipamientos
educativos y sanitarios de rango metropolitano: las universidades de la UPO vy el
CEU vy el Hospital del Aljarafe, estos dos Gltimos en Bormujos han supuesto un
cambio en la tendencia anterior a la concentracién en la ciudad central. En todo
caso, la primera corona presenta una especializaciéon en las ramas de servicio a
las personas: comercio, hosteleria, servicios personales y servicios logisticos de
transporte. A cambio, la especializacién de Sevilla capital es clara en los sectores
de mayor rango metropolitano, asociados a los servicios a las empresas,
financieros e inmobiliarios.

En el sector industrial las actuaciones de industrializacion de las coronas
metropolitanas han sido significativas, ya desde la declaracién del Polo de
Desarrollo. En los Gltimos afios la instalacién del PISA quizés sea la actuaciéon més
importante en la dotacién de suelo productivo cualificado en la corona, junto con
La Cartuja en Sevilla y el poligono aeroportuario. Esta tendencia centrifuga es
previsible que aumente en el futuro, debido a la disponibilidad de suelo y a
deslocalizacién de empresas de la capital ante el estimulo que supone el precio de
su suelo y su reconversién a uso residencial y, en menor medida, a terciario.

En sintesis, a partir de mediados de la década anterior y alimentado por el
sostenido crecimiento de la actividad, se ha producido en la aglomeracién de
Sevilla un progresivo proceso de reequilibrio de la actividad productiva, basado
en un mayor crecimiento del empleo en la corona metropolitana en sectores como
el comercio mayorista, con una profundizacién de su especializacién industrial y
con un reequipamiento en cuanto a servicios publicos.

La oferta de suelo para las actividades productivas se concentra en tres tipos
bdsicos:

= Poligonos industriales convencionales, de un tamafo no superior a las 25 Has,
orientada hacia la empresa mediana y pequefia, loteada en parcelas entre 500
y 2.500 m2; ha sido la oferta predominante y con una presencia de unas 60
unidades entre las existentes, en ejecucién y previstas.

= Macropoligonos, dedicados a grandes empresas que demandan parcelas de
entre 0,5 y 2 Has. si bien la dimensién tipica es la de 10.000 m2. En la
aglomeracién se concentran en Sevilla capital —con 7 macropoligonos en
funcionamiento, 2 en construccién y 7 previstos— asi como en Alcald de
Guadaira y Dos Hermanas.

= Micropoligonos, con oferta de suelo no mayor de 3 Has. y parcelas entre 200 y
600 m2, que absorben, fundamentalmente, a PYMES deslocalizadas de los
centros urbanos.

En la Gltima década y media ha hecho su aparicién en la aglomeraciéon de Sevilla
la figura de los grandes parques tecnolégicos y terciarios que acogen empresas



asociadas a tecnologias avanzadas, asi como complejos de oficinas,
eventualmente hoteleros y, cada vez en mds casos, asociados con complejos
comerciales y de ocio. El Parque Tecnolégico Cartuja 93 es el paradigma de este
tipo de concentracién productiva, que ha sido seguida por Tecnoparque Aerépolis
en suelos de La Rinconada y los futuros Parques Tecnolégicos del Guadaira, a
caballo entre Sevilla y Alcald, o el Pétalo, en terrenos de Bormujos, Espartinas y
Gines.

Un segundo modelo emergente de concentracién productiva especializada es el
de los parques y centros logisticos. Son 6 las zonas logisticas en funcionamiento,
cuya superficie total abarca 150 Ha, estando prevista la construccién de casi
1.000 Ha adicionales en nuevas plataformas o en ampliacién de las existentes,
incluyendo las de diversos términos municipales.

En 2005, la superficie de suelo productivo en funcionamiento ascendia a casi
2.500 Ha, a las que habia que afiadir las practicamente 600 Ha en construccién,
lo que totaliza 3.000 Ha que se pueden considerar como actualmente disponibles.
Por otra parte, la superficie correspondiente a suelos en proyecto supone una cifra
prdcticamente idéntica a la que estd en funcionamiento, con lo que la oferta en la
aglomeracién se sitGa en unas 5.700 Hao de suelo industrial calificado por el
planeamiento vigente. Por dmbitos, la mayor oferta se sitda en la primera corona
metropolitana seguida de la capital. Teniendo en cuenta el suelo en ejecucién y en
estudio, esta pauta de localizacién se va a reforzar, abarcando en el horizonte
antedicho la primera corona el 55% del total del suelo, frente al 48% en la
actualidad.

4.4. DIAGNOSTICO SOBRE EL ESPACIO ECONOMICO

El desarrollo del sistema productivo experimentado en los Gltimos diez afios se ha
traducido en un escenario de crecimiento econémico, disminucién del paro vy
aumento de la tasa de actividad en la aglomeracién de Sevilla, que ha
experimentado una regeneraciéon de su tejido empresarial, a través de la
incorporaciéon de sectores emergentes y tfecnolégicamente avanzados. La
multifuncionalidad productiva del espacio metropolitano, en el que conviven junto
a los servicios y la industria un sector agrario basado y un pujante sector turistico
son garantias para un desarrollo equilibrado capaz de sortear coyunturas
sectorialmente desfavorables y a pesar de la excesiva dependencia de la
construccion.

La dindmica de crecimiento del ¢ltimo decenio en la que la aglomeracién estd
inmersa ha conseguido, por ofra parte, romper la imagen de obsolescencia de su
sistema productivo, dominante en tiempos anteriores. Este crecimiento se estd
consolidando en un auténtico desarrollo socioeconémico que conlleva una mejora
significativa del nivel de vida de sus habitantes, una notable disminucién de la tasa
de desocupacién, un aumento de la tasa de actividad debida a la incorporacién
de la mujer al proceso productivo y la capacidad de generar puestos de trabajo
que empiezan a atraer a frabajadores procedentes del exterior.

Pero este proceso de crecimiento no se estd desarrollando sin costes, entre los que
se puede sefalar una cierta pérdida de la identidad cultural propia. Sin embargo,
el mayor coste social que estd produciendo esta larga onda de crecimiento es de
cardcter ambiental, debido a un proceso de ocupacién extensiva del territorio que
provoca la desaparicion de espacios y elementos singulares del medio natural o
que han sustentado las formas tradicionales de vida y de ocupacién del territorio
en zonas como el Aljarafe. Tales procesos suponen una degradacién del territorio,
un empobrecimiento cultural y un deterioro de la calidad de vida de sus
habitantes.

Los usos agrarios, ain cuando han retrocedido por la extensién de los desarrollos
urbanos, son los que ocupan la mayor extensién en la aglomeracién. La



productividad incluso se ha incrementado en algunas zonas y adn se conservan
parte de los rasgos de la estructura agraria original.

En cuanto al uso industrial, de las casi 2.500 Has de suelo considerado como tal
estédn ocupadas sus tres cuartas partes. La mayoria de los suelos generados en la
década de los ochenta y anteriores ofrecen una calidad deficiente desde el punto
de vista de la accesibilidad, la estructura interna y la calidad de su espacio. Por su
parte, las previsiones de ejecucidn de nuevos suelos productivos alcanzan las
3.000 Ha. Sin embargo, las condiciones de posicién, accesibilidad y estructura de
la propiedad no siempre son las adecuadas para dar respuesta a la demanda
actual ni contribuyen en todos los casos a estructurar la aglomeracién.

En relacién a los servicios y actividades terciarias, el rasgo mds significativo es la
dependencia que mantiene el conjunto de lao aglomeracién respecto a las
instalaciones ubicadas en la ciudad de Sevilla. Con excepcién de las grandes
superficies comerciales periféricas y algunos hoteles, la inmensa mayoria de los
grandes centros administrativos, culturales, comercio y ocio se encuentran en la
capital, incrementando la movilidad motorizada entre la ciudad central y las
coronas metropolitanas y generando en éstas Gltimas una falta de diversidad en
los usos alli asentados y el predominio de lo actividad residencial, con la
consiguiente desarticulacién espacial y la inadecuacién de la estructura urbana y
territorial.



5. EL SISTEMA DE TRANSPORTE

El sistema de transporte constituye el principal elemento articulador de cualquier
espacio urbano y, por ello, condicién bésica para la funcionalidad vy
competitividad de toda aglomeracién urbana. Esta articulacién  se establece en
dos niveles diferenciados: en primer lugar, en la relacién con el exterior y, en
segundo lugar, en la conectividad interna del espacio de la aglomeracién. Sevilla
es la capital administrativa de la Comunidad Auténoma vy, al mismo tiempo, la
principal aglomeracién urbana de la mitad sur del territorio espafiol, por lo que
para ejercer y mantener esta posicién debe disponer de una alta capacidad de
interrelacién fisica con dichos entornos. A nivel interno, el rasgo definitorio bdsico
de un espacio metropolitano es la unidad de mercado de vivienda y empleo, para
lo cual es imprescindible que esta unidad sea sustentada en un sistema de
transporte potente e integrado, que conecte las distintos sectores metropolitanos
entre si.

5.1. EL SISTEMA DE TRANSPORTE PARA LA CONEXION EXTERIOR

a) El sistema ferroviario

Sevilla es un punto nodal bésico del sistema ferroviario, articulado con el conjunto
andaluz y nacional por las siguientes lineas de altas prestaciones y/o
convencionales:

= Alta Velocidad Sevilla-Cérdoba-Madrid
= Sevilla-Jaén- Madrid por Despefaperros
= Sevilla-Antequera-Mélaga/Algeciras.

s Sevilla-Cdadiz

= Sevilla-Antequera-Granada-Almeria

= Sevilla-Huelva

= Los Rosales-Zafra

El trafico de viajeros por ferrocarril con origen o destino en el exterior de la
aglomeracién fue, en 2004, de 5 millones. En el dmbito regional, la relacién més
potente se establece con la Bahia de Cddiz, con mds de un millén de viajeros
anuales, quedando en segundo lugar la que se establece con Cérdoba 0,6
millones de viajeros anuales. Es de destacar la intensa relacién ferroviaria de la
aglomeracién con el resto de la provincia de Sevilla, que supera los trescientos mil
viajeros anuales.

En el démbito nacional, la relaciéon més potente se establece con Madrid, con més
de 2 millones de viajeros anuales y, en segundo lugar, aunque de forma muy
distanciada, con Castilla-La Mancha y Catalufia. La influencia de la Linea AVE en
la generacién de tréfico ferroviario se hace patente con estas cifras.

La Red, con la excepcién de la linea AVE, presenta problemas de capacidad y
bajo nivel de servicio, debido a que mayoritariamente son lineas Unicas y los
trazados estdn disefiados para velocidades comerciales mds bajas. De cara al
futuro, el planteamiento de las nuevas lineas de altas prestaciones y las mejoras
que se estdn introduciendo en las lineas convencionales, van a suponer un cambio
no soélo cuantitativo en el uso del ferrocarril sino, sobre todo cualitativo,
permitiendo que el ferrocarril compita con el vehiculo privado en posicién
ventajosa en cuanto a tiempo, coste y confort de viaje.

b) El sistema viario

Las politicas de inversién publica se han centrado en las Gltimas décadas en el
aumento de la capacidad viaria metropolitana. La aglomeracién urbana de
Sevilla, nodo fundamental en la red regional y nacional de carreteras, es un
ejemplo claro de la misma. Todos los corredores de conexiéon con el exterior
cuentan con distribuidores de alta capacidad, configurando un potente esquema
radial articulado en su conjunto por la ronda de circunvalacién SE-30.
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= La A-66, eje norte-sur que comunica Sevilla con Extremadura, Castilla-Leén,
Asturias y Galicia.

= La A-4, que sigue el corredor de la margen izquierda del Guadalquivir hasta
Cérdoba, Jaén, Castilla-La Mancha y Madrid. En su ramal sur se prolonga
hacia Jerez y la Bahia de Cddiz con un doble canal viario: La AP-4, autopista
de peaje, y la N-IV, carretera de calzada Unica.

* La A-92, autovia que conecta Sevilla con Mélaga, Granada y Almerfa.
» Lo A-49, autovia, de conexién con Huelva y el Algarve.
= La SE-30, viario de circunvalacién de Sevilla que enlaza los ejes anteriores.

Los ejes descritos salvo el de la Via de la Plata presentan una intensidad de tréfico

superior a los 25.000 vehiculos diarios, destacando la A-49 y el corredor sur, —
AP.4 y NIV-, que superan los 35.000 vehiculos diarios. Por su parte, la SE-30
alcanza las mayores intensidades de la aglomeracién, superando en todo su arco
sur los 100.000 vehiculos, con una punta maxima de 150.000 vehiculos. El
trafico de pesados alcanza cotas superiores al 20% de la IMD en todos los ejes
radiales, destacando la N-IV, con una proporcién en ambos tramos en el entorno
del 30%. Trafico de vehiculos pesados que estd en la base del problema de
congestién que sufre esta red dentro del espacio metropolitano.

La actuacién viaria prevista con mayor significacién en la relacién de la
aglomeracién de Sevilla con el exterior es la construccion de la SE-40, ronda de
circunvalaciéon que constituird el nuevo elemento de articulacién del conjunto de
penetraciones territoriales a la aglomeracién, y captard en una proporcién
mayoritaria los traficos de paso por la aglomeracién —con especial incidencia en el
tréfico de pesados— liberando de esta a funcién a la SE-30, que verd de esta
manera mejorada su funcionalidad metropolitana y urbana.

c) El puerto de Sevilla

El rio Guadalquivir, ademds de su cardcter vertebrador y elemento natural y
paisajistico del dmbito de la aglomeracién, constituye uno de los ejes principales
del transporte de mercancias, y pasajeros en forma creciente, dado su papel
estratégico en el transporte marftimo-fluvial europeo; la Eurovia del Guadalquivir
(E.60-02) estd incluida en la ruta costera europea desde Gibraltar al norte de
Europa.

El Puerto de Sevilla se encuentra en el curso del rio Guadalquivir, a unos 80
kilbmetros de su desembocadura, situacién que le posiciona como el Unico puerto
comercial fluvial nacional. El acceso al puerto estd regulado mediante una esclusa
que independiza su zona de flotacién de la carrera mareal, permitiendo un calado
constante dentro de la zona comercial.

El puerto estd conectado con los principales ejes viarios de la ciudad y sus éreas
operativas de Tablada, Batdn y El Cuarto tienen acceso directo a la SE-30.
Asimismo, dispone  de acceso ferroviario a todos los muelles operativos,
efectuandose la conexién con la red general a través de la estaciéon de La Salud.
No obstante, dado el crecimiento constante del trafico portuario en los Gltimos
afos y las previsiones de crecimiento de las zonas industriales y logisticas
relacionadas con la actividad portuaria, el encaje territorial del recinto portuario
demanda soluciones a su accesibilidad viaria y ferroviaria.

En la movilidad inducida por el trdfico portuario de mercancias tienen gran
relevancia los viajes con origen/destino externos a la aglomeracién urbana, asf
como una especificidad del medio de transporte utilizado, el vehiculo pesado, lo
que genera problemas de seguridad vial en su integracién en la movilidad urbana
y aconsejan la disponibilidad enlaces directos al viario de conexién con el exterior.
Por su parte, la conexién ferroviaria del puerto también requiere una mejora
funcional, a fin de subsanar las deficiencias del acceso actual, provocado por la
falta de capacidad y maniobrabilidad del mismo.

Actualmente la superficie operativa portuaria supera las 400 hectéreas,
representando el drea de muelle alrededor de 70 has, con una linea total de



atraques superior a 5.000 metros; el drea destinada a actividades logisticas
alcanza las 81 has, mientras que el drea que alberga instalaciones industriales
supone 200 has y el drea urbano portuaria una superficie aproximada de 21 has.

Los movimientos portuarios ascendieron, en el 2006, a 1.471 buques, con un
total de mercancias movidas de 5,39 millones de toneladas, 123 mil contenedores
y algo mds de 14.000 pasajeros transportados por cruceros. Los graneles
absorben casi dos tercios del tréfico de mercancias, con especial incidencia de los
graneles sélidos, que suponen un 54% del total.

EVOLUCION DE TRAFICOS PORTUARIOS (Tm). PUERTO DE SEVILLA

Convencional Contenedores Roll-on Roll-off

2000 868.790 653.604 276.774
2001 934.898 708.627 258.117
2002 997.353 681.150 263.221
2003 950.828 682.561 250.243
2004 924.424 738.952 176.680
2005 930.392 773.845 196.405
2006 1.202.273 892.466 213.533

Fuente: Puertos del Estado. Anuarios Estadisticos

De acuerdo con los contenidos del Plan de Desarrollo del Puerto de Sevilla, el
crecimiento de su actividad sélo es posible -atendiendo a la evolucion en el
tamafo de los buques- si se superan dichas limitaciones mediante la construccién
de un nuevo acceso maritimo. En base a ello, estd planteada la ejecucién de una
nueva esclusa que fendrd unas dimensiones nominales de 300 m de eslora, 40 m

de manga y la profundizaciéon del canal de la via navegable inscrita en el
Guadalquivir (E.60-02).

d) El aeropuerto de Sevilla-San Pablo

El Aeropuerto de Sevilla estd situado al Noreste de la capital a 10 kilémetros del
centro de la misma, ocupando una superficie de 530,4 Has. Es un aeropuerto civil
internacional de primera categoria. Cuenta con una Unica pista con una
capacidad prdctica de 24 movimientos por hora. Para el estacionamiento de
aeronaves existe una plataforma de 225.000 m2 con capacidad para 23 puestos.
Ademds de esta plataforma de aviacién comercial existe otra para aviacién
general de dimensiones de 140 x 138 m. Su capacidad préctica es de 30
movimientos a la hora. Dispone de un edificio terminal de viajeros, inaugurado en
1991, que cuenta de una superficie total de 62.000 m2. La zona de carga cuenta
con un edificio terminal de mercancias, con una superficie de 5.943 m2 en una
sola planta a nivel de plataforma y una zona de carga y descarga en el lado de
tierra. El aparcamiento cuenta con una superficie total de 34.145 m2 y una
capacidad de 999 plazas.

El aeropuerto de Sevilla movié en el afio 2007 un total de 49.360 aeronaves y
casi 4,5 millones de pasajeros. Estas cifras suponen incrementos muy notables
respecto a las del afio anterior y que confirman la evolucién altamente positiva
que comenzé en el afio 2000. Asi, el tréfico de viajeros y aeronaves ha crecido en

el ltimo afio casi el 30% y el aumento absoluto del tréfico de pasajeros de 2000
a 2007 ha sido del 120 %.

El acceso al mismo desde el conjunto de la aglomeracién se produce a través de
la autovia A-4 y la circunvalacién SE-30. El reparto modal para el acceso de
viajeros es de un 61% en vehiculo privado y el resto en taxi o vehiculo de alquiler,
siendo el uso del autobis casi simbdlico. Dadas las previsiones de crecimiento del
trafico de pasajeros en este aeropuerto y la consolidacién de la aglomeracién
urbana como centro de desarrollo de la industriac aerondutica, se considera
necesario el desarrollo de medidas que mejoren la integracién de este nodo de
transporte en el sistema general de transporte metropolitano y la mejora de la
infermodalidad en las conexiones con las terminales del ofros aeropuertos través
de medios publicos, al objeto de que puedan operar como un espacio
aeroportuario comun.



EVOLUCION DEL TRAFICO DE PASAJEROS EN EL AEROPUERTO DE
SEVILLA
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e) Las zonas logisticas

Lo logistica es una actividad que trasciende al mero transporte lineal de
mercancias. Las zonas logisticas concentran instalaciones y servicios que aporta
valor afadido a las mercancias, al tiempo que facilitan las operaciones de
rupturas de carga y trasbordo multimodal, y proporcionan distintos servicios a los
agentes del transporte.

La aglomeracién urbana de Sevilla es el principal nodo logistico del interior de
Andalucia. A ello ha contribuido el volumen de consumo y produccién ligado a su
elevada poblacién, la capitalidad y la presencia del puerto Este nodo estd
constituido por las siguientes dreas:

= El Puerto de Sevilla y su Zona de Actividades Logisticas.

= El Centro de Transporte de Mercancias (CTM) de Sevilla.

= El Aeropuerto de Sevilla-San Pablo y su centro de carga aérea.
= Las terminales ferroviarias de Majarabique y la Negrilla.

La superficie logistica total asciende a 1,5 millones de m2, estando prevista su
ampliacién en los préximos afios. Las actuaciones mds sefialadas en esta linea
serdn las siguientes:

= Traslado de la actividad portuaria hacia el Sur, e incorporacién terminales de
logistica portuaria e industrial.

= Ampliacién del CTM de Sevilla en el enclave ferroviario de Majarabique, muy
préximo al nuevo Acceso Norte

= Plataformas logisticas en proyecto en municipios de la corona: Parque Logistico
de Carmona, Parque Llogistico del Bajo Guadalquivir (Utrera), Plataforma
Logistica de Alcalé de Guadaira .



5.2. LA MOVILIDAD INTERNA

En el conjunto de la aglomeracién urbana de Sevilla se producen en un dia
laborable 2 millones de viajes motorizados, que suponen una tasa de movilidad
de 1,62 viajes por habitante, segin la encuesta domiciliaria de movilidad
realizada por el Consorcio de Transporte Metropolitano del Area de Sevilla en el
afio 2007; valor que en 2004, era de 1,56. Las principales causas de este
aumento son:

= El importante aumento del empleo, que ha pasado de 250.000 ocupados en
1990 a 374.000 en el 2004 y 564.228 en 2007.

= El fuerte incremento en la tasa media de motorizacién, que desde los 161
vehiculos por mil habitantes de 1990, pasa a los casi 400 del 2004 y los 590
en 2007.

= Al traslado de poblacién y centros productivos-terciarios a la corona
metropolitana. Asf, entre 2001 y 2004 los viajes internos de Sevilla crecieron en
un 8% mientras que los de la relacién con la corona lo hacian en un 13,5%.

= Al incremento de la movilidad obligada por motivos que no son estrictamente
laborales o de estudio.

La movilidad mecanizada global presenta un reparto modal favorable al transporte
en vehiculo privado, ya que mds de un 79% de los viajes se realizan en este modo,
mientras que el transporte publico Unicamente capta el 20% de la demanda. A
esta situacién se ha llegado a través de una evolucién temporal en el que el uso
del vehiculo privado ha crecido a costa de los viajes en transporte pUblico: en
1983 los desplazamientos en los modos publicos de transporte ascendian a
422.000 viajes diarios -el 43,2% del total mecanizado-, y en la actualidad aunque
el nimero de viajes prdcticamente se mantiene, el porcentaje de participacién ha
pasado a ser el 20%.

En cuanto a las pautas espaciales de la demanda de los viajes mecanizados entre
las coronas metropolitanas y Sevilla, estdn cambiando, pues si bien hasta fechas
recientes se caracterizaba por un desequilibrio provocado por los viajes generados
en las coronas y atrafdos por la ciudad central, en la actualidad esta relacién
prdcticamente se estd equilibrando como consecuencia de un importante

crecimiento de los desplazamientos que tienen su origen en la ciudad central y su
destino en la corona metropolitana..

Asi mismo, el crecimiento de la movilidad motorizada se ha desarrollado en
paralelo a un descenso pronunciado de la movilidad no motorizada. Los factores
que vienen a explicar este descenso de la movilidad no motorizada son el
aumento de la longitud de los viajes que dificulta su realizacién en modos
auténomos vy las dificultades cada vez mds pronunciadas para los peatones vy
ciclistas de desplazarse en la ciudad. Los desplazamientos andando que en 1983
alcanzaban 1,8 millones y en 2001 descendieron a 1,1 millones, en 2007 se
agudiza la tendencia al situarse en 879.225 viajes diarios.

Por lo que respecta a los desplazamientos en bicicleta, la situacién ha cambiado
positivamente, pues mientras que la participacién de este modo en la movilidad
general habia descendido desde un 2% en 1983 a cuotas insignificantes en 2001,
en el 2007 ha remontado y alcaza niveles cercanos a los de los afos 80 (1,87%).
En gran medida el cambio detectado se debe a las acciones desarrolladas a nivel
urbano en la ciudad central (construccién de una densa red ciclable y sistema
publico de bicicletas) y a nivel metropolitano por el consorcio de Transporte.

EVOLUCION DE LA MOVILIDAD MECANIZADA TOTAL Y POR MODOS
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5.3. EL SISTEMA DE TRANSPORTE PARA LA ARTICULACION INTERIOR

a) La red viaria metropolitana

El sistema viario de articulaciéon metropolitana estd integrado por un conjunto de
itinerarios que soportan los flujos y relaciones interna a la aglomeracién, tanto de
las coronas con la ciudad central como las que se producen en estas coronas
entre los distintos sectores metropolitanos. Cumplen esta funcién, en primer lugar,
los viarios de conexién de la aglomeracién con el exterior, como se constata
observando el salto cuantitativo que se produce en sus intensidades de trafico una
vez que estos ejes penetran en el dmbito de la aglomeracién. Asi, en la A-49 los
35.000 vehiculos diarios se incrementan hasta los 65.000 una vez adentrada en
la 2% corona metropolitana y lo mismo ocurre en la A-4 (de algo mds de 20.000 a
35.000 en su ramal Noreste y de 30.000 a 50.000 vehiculos/dia en su ramal Sur)
6 en la A-92 (de 20.000 a 32.000 vehiculos diarios). Estas intensidades someten
a este viario a situaciones de congestion aguda en los periodos punta en los dia
laborable, asi como en fechas de comienzo y fin de fines de semana y periodos
vacacionales, especialmente en aquellos ejes que conducen a zonas costeras: de
manera destacada en la A-49 y ramal sur de la A-4 pero también en la A-92.

Ademds de este viario, integran la red de articulacién metropolitana el conjunto de
penetraciones radiales que desde la SE-30 alcanzan, con mayor o menor
profundidad, las diversas coronas metropolitanas y vias transversales que
interconectan directamente diversos nicleos de las coronas metropolitanas y
soportan importantes flujos.

Las conexiones radiales son:

= Por el norte, la A-431 que recoge los traficos del conjunto de nicleos de la
margen derecha del Guadalquivir.

= Por el sureste, la Autovia de Utrera (A-376).

= Por el suroeste, la Autovia de Coria (A-5088) y la Autovia de Mairena (A-8057),
que conectan con Sevilla los nicleos del Aljarafe y Ribera Sur.

= Por el oeste, la antigua carretera de Huelva (A-472), que recorre los nicleos
del Aljarafe y al norte de la A-49, mientras que los situados al sur de esta
autovia se articulan a través de la A-474.

Las principales conexiones transversales son:

= Por el Noroeste, la A-8077 que articula el conjunto de nicleos del Aljarafe
Norte.

s La A-460y A-462, entre la A-66 y N-IV a la altura de Carmona.

= La A-477, eje de conexién por el oeste de los nicleos de la corona
metropolitana exterior entre Aznalcdzar y Aznalcéllar, prolongdndose hasta
Gerena y la A-66 y constituyendo un arco exterior de circunvalacién a la
aglomeracién en el cuadrante Noroeste.

» La A-392, que articula entre sf los principales nicleos al sureste del drea desde
Carmona hasta Dos Hermanas, y cuya mejora ya en curso potenciard las
relaciones en este sector metropolitano.

= Lo A-362, eje de conexién entre Los Palacios y Utrera, salida natural del bajo
Guadalquivir hacia el corredor transversal de la A-92.

Las intensidades de uso son notablemente inferiores a las de la red de conexién
exterior, si bien su menor capacidad las somete al mismo nivel de congestién,
ademds en algunos tramos de esta red metropolitana se alcanzan tréficos similares
a los de aquella; en este sentido cabe destacar los 25.000 vehiculos diarios que
circulan por la Autovia de Utrera, los mds de 30.000 de la Autovia de Coria, asf
como los 45.000 de la Autovia de Mairena.

De cara al futuro para abordar estos problemas de saturacién del viario, el nuevo
modelo de movilidad metropolitana no puede basarse en un incremento de
infraestructuras al servicio del vehiculo privado; sino ha de crear un sistema de
transporte publico de alta capacidad y calidad.



b) Los servicios de transporte piblico

Los servicios de transporte pUblico metropolitano se encuentran gestionados en la
actualidad por el Consorcio de Transportes del Area de Sevilla, constituido en
2001 con participacién de la Junta de Andalucia, la Diputacién Provincial y 31
municipios del Area. Las competencias del Consorcio se extienden a la
ordenacién, coordinacién, control, inspeccién y sancién respecto de los servicios,
traficos, infraestructuras e instalaciones que se declaren de interés metropolitano.

La red de servicios de autobls metropolitano, bajo la competencia de este
Consorcio de Transportes, se compone de 55 lineas interurbanas, bdsicamente
con un cardcter radial, con cinco excepciones: linea M101, que establece un
itinerario circular en el Aljarafe; linea 102 entre Bollullos de la Mitacién y
Villanueva del Ariscal; linea 202 entre Albaida y Bormujos; 201 entre Isla Mayor y
Coria del Rio, y la M104, entre Alcald y el Hospital de Valme. Las lineas radiales
establecen su cabecera en la ciudad de Sevilla, en concreto en las estaciones de
autobuses de Plaza de Armas, a la que concurren las lineas del Aljarafe y Ribera, y
Prado de San Sebastidn, término de las lineas del norte, este y sur del drea.

La red de autobuses aunque estd operada por ocho empresas concesionarias,
ofrecen una imagen comdn al usuario en cuanto a la identificacién de toda la
flota, los postes de parada, marquesinas y sistema de informacién, ademas de un
sistema de integracién tarifaria que unifica los titulos de transporte, dividiendo el
drea en tres coronas

Hasta 2001 la disminucién en el nimero de viajeros era constante y con aumento.
Esta tendencia negativa ha sido frenada y revertida, alcanzdndose cuotas de
movilidad diaria del 2,58% y un montante de 13,8 millones de viajeros que
utilizaron la red en el afio 2007. Esta reversién se ha alcanzado a través de un
conjunto de medidas que incluye la ampliacién de la red a través de la creacién
de nuevas lineas y la reordenacién y el aumento de frecuencias de otras, ademds
de la reestructuracién tarifaria indicada.

ZONIFICACION DE LA RED DE TRANSPORTE METROPOLITANO DEL AREA DE SEVILLA

RED DE TRANSPORTE
METROPOLITANO

Fuente: Consejeria de Obras Publicas y Transportes. Consorcio de Transportes Metropolitano del Area
de Sevilla

Los servicios ferroviarios de cercanias cuentan con 11 estaciones en la
aglomeracién urbana, conectadas a través de 3 lineas de cardcter regular, la CI1
entre Lora del Rio -Santa Justa- Utrera; la C3, entre Santa Justa-Cazalla de la
Sierra y la C4, circular, que integra los estaciones de la via exterior de Sevilla:
Palacio de Congresos, Padre Pio-Palmete con la de Santa Justa. No obstante,
segun las previsiones del Plan de Cercanias de Sevilla elaborado por el Ministerio
de Fomento se van a crear dos nuevas lineas regulares, C2 entre Santa Justa — La
Cartuja y C5 entre Santa Justa- Aljarafe Norte, y construir 17 nuevas estaciones (8
sobre la red actual y 9 sobre las nuevas lineas) que representard una ambiciosa
ampliacién de la oferta de este servicio en el conjunto de la aglomeracién urbana.



Las principales terminales de transporte de la aglomeracién son tres, todas ellas
situadas en la capital. La primera es la terminal ferroviaria de Santa Justa, mientras
que las ofras dos corresponden a las estaciones de autobis de Plaza de Armas y
del Prado de San Sebastian.

La Estacién de Santa Justa fue inaugurada en 1991, sustituyendo a las dos
preexistentes en San Bernardo y Plaza de Armas. Cuenta con 12 andenes de los
que 6 cuentan con ancho UCI y se destinan a las lineas AVE. La Estacién de
Autobuses de Plaza de Armas fue inaugurada en 1992 y cuenta con 43 andenes.
Lo Estaciéon de Autobuses del Prado de San Sebastidn es una construccién
levantada en la primera mitad de los afios 40 y cuenta con 26 andenes. Su estado
de conservacién no es bueno, estando prevista su clausura y el traslado de sus
funciones a una nueva estacién que el PGOU de Sevilla ubica en una parcela
anexa a la estacién ferroviaria de Santa Justa.

¢) La red para tréficos auténomos

La escasa prioridad concedida a peatones y ciclistas en las Gltimas décadas se ha
traducido en una importante disminucién de los desplazamientos andando vy la
prdctica desaparicién de las bicicletas como modo de transporte. Estd tendencia
se encuentra en vias de cambio a partir de una toma de conciencia de las
administraciones publicas sobre la necesidad de su fomento. Hasta fechas muy
recientes, este cambio se ha traducido en medidas de cardcter puntual y con una
visiéon poco integrada. Asi, se han construido tramos de carril bici en Espartinas,
Valencina o Mairena del Aljarafe, mds bien orientados al uso lddico de la bicicleta
que a su utilizacién como canales de transporte.

Sin embargo, en el momento actual el ayuntamiento de Sevilla ha planteado y
ejecutado dos actuaciones muy potentes: un programa de peatonalizacién del
drea mds representativa y simbélica de la ciudad, el casco antiguo y la creacién
de una densa red de itinerarios para bicicletas que cubre el conjunto de la ciudad.
Al mismo tiempo, el Consorcio de Transportes ha implantado en el intercambiador
de Plaza de Armas un servicio de uso combinado del autobis metropolitano y de
la bicicleta, medidas que estdn estimulando un uso significativo de la misma, a la
vez que introduce en el ciudadano los valores de la movilidad sostenible.

5.4. DIAGNOSTICO SOBRE EL SISTEMA DE TRANSPORTE

La aglomeracién urbana de Sevilla en su conjunto y en relacién con su entorno
regional y nacional, estd sometida al creciente aumento de las necesidades de
interrelacién de la poblacién y de las actividades productivas, y a los problemas de
capacidad y nivel de servicio que ofrece el sistema de transporte actual.

Estas necesidades de movilidad se han traducido, en general, en el aumento
notable de la movilidad en vehiculo privado y el tréfico de mercancias por
carreteras, lo que ha provocado situaciones de congestién de gran parte de lo
viario metropolitano. Este ha tenido que asumir, ademds de las funciones de
conexién exterior para la que fueron disefiados, la cada vez mayor movilidad
interna, producto del modelo de territorial de ocupacién dispersa del espacio,
tanto por el uso residencial como las actividades productiva, y el incremento de la
renta y la motorizacién personal.

Un modelo de movilidad, centrado en el aumento de la capacidad de la red viaria
que ha demostrado ser un modelo insostenible, y caracterizado, asi mismo, por
su escasa infermodalidad (unicamente se realizan 1,03 etapas por viaje), y con
limitaciones generadas por: la singularidad de sus accesos tanto fluviales como
terrestres, en el caso del portuario; la mermada capacidad de las infraestructuras
y servicios ferroviarios, que se desarrollan mayoritariamente sobre via Unica, y
trazados disefiados para velocidades comerciales bajas; y un elemento nodal a
escala nacional e internacional como es el aeropuerto escasamente integrado en
la estructura urbana metropolitana e infrautilizado.

Frente a estos problemas, estén en curso de ejecucidén un conjunto muy potente de
actuaciones por parte de las administraciones publicas que situardn a la
aglomeraciéon urbana de Sevilla en una posicidon competitiva dentro del contexto
regional, nacional y europeo:

= En relacién a la red viaria, la construccién de la SE-40, que constituird el nuevo
elemento de articulacién del conjunto de penetraciones territoriales a la
aglomeracién, permitiendo la liberacién de los tréficos de paso del viario
interior y muy especialmente de la SE-30; a ello se une, la finalizacion del ejes



arteriales de gran capacidad como es la autovia A-66 o el desdoblamiento de
la N-IV.

= En relacién a la red ferroviaria, la construcciéon de las lineas de alta velocidad a
Cadiz, Huelva y Antequera-Granada.

= En relacién al puerto, la mejora de los accesos y el crecimiento de la zona de
servicio para acoger nuevas actividades industriales y logisticas.

= En relacién al aeropuerto, actuaciones de correccién de déficit existentes y
previsién y reserva de espacio para una futura ampliacién, ademds de su
conexién a través de transporte publico con la ciudad central y otros
aeropuertos de la region.

Asi mismo, a nivel metropolitano ante la insostenibilidad del modelo tendencial de
movilidad mecanizada y cardcter privado, la accién puUblica, ademds de actuar
sobre los problemas de saturacién del viario, debe de desarrollar un conjunto de
acciones funcionales, urbanisticas y ambientales, dirigidas a invertir el modelo de
movilidad hacia un modelo de transporte publico, entre las que destacan:
implantacién de plataforma reservada para transporte piblico y de  gran
capacidad, desarrollo de nodos de intermodalidad entre las redes de transporte,
priorizacién del transporte publico y transporte no motorizado, y implantacién de
cautelas para garantizar la funcionalidad del sistema.



6. LAS INFRAESTRUCTURAS BASICAS Y LOS EQUIPAMIENTOS

El suministro de recursos bdsicos es fundamental para el funcionamiento de
cualquier sistema territorial, dado que, en esencia, los sistemas ferritoriales son
sistemas de circulacién y transformacién —en cantidad y/o calidad- de recursos
fisicos. Todas las actividades que tfienen lugar en cualquier marco territorial
dependen de un flujo energético y de materiales, atendiendo a peculiares
caracteristicas de metabolismo fisico, lo que implica que necesiten de un constante
suministro de recursos que utilizar y de un depédsito en el que almacenar los
desechos generados.

La actual visién desde la sostenibilidad, que debe informar cualquier politica de
disefio y gestién de sistemas de recursos bdsicos, repercute en la posibilidad a
medio plazo de seguir manteniendo las tasas de suministro y consumo con
expresion en su viabilidad a medio plazo. El objetivo Gltimo es asegurar una
determinada capacidad de consumo que garantice unos determinados estandares
de vida, poniendo el acento en la calidad mds que en la cantidad.

La situacién en el drea de Sevilla, al igual que en dmbitos territoriales de
desarrollos similares, se caracteriza por el aumento de consumos absolutos de
recursos que, en los Ultimos afios, ha sido incesante, con incrementos anuales
situados muy por encima del crecimiento del PIB. Menos en lo referente al agua,
en donde el consumo si que ha logrado contenerse, la evolucién de todos los
demds aspectos ha sido netamente alcista, destacando cuestiones clave tales
como el consumo de energia elécirica y el de produccién de residuos urbanos. A
la reconocida inviabilidad a medio y largo plazo para satisfacer tales demandas es
importante resaltar que el coste econémico de tal tendencia repercutird
negativamente en las posibilidades de competitividad, tanto en lo referente a los
gastos directos como en los indirectos, que se producen por cuestiones de
ineficiencia en la satisfaccién de necesidades y por la creacién de nuevos marcos
impositivos o fiscales como, por ejemplo, el incipiente mercado de derechos de
emisiones de CO,.

6.1. LOS SISTEMA DE INFRAESTRUCTURAS BASICAS

a) Sistema Hidréulico

El sistema hidraulico del drea se organiza a través de un ciclo del agua de
cardcter urbano. En los Ultimos afios se ha realizado un gran esfuerzo para hacer
de este ciclo un proceso integral, donde se tuvieran en cuenta todas y cada una de
las fases desde su aduccién del sistema natural hasta su vuelta a él en condiciones
de cantidad y calidad. Esto ha supuesto una reconceptualizacién del sistema para
poder asignar medidas y presupuestos adaptados a las nuevas realidades, lo que
ha tenido como consecuencia la puesta en marcha de unos procesos de vigilancia
y control del recurso. Esta nueva organizacién del sistema hidrdulico ha sido
auspiciada por la Agencia Andaluza del Agua e instrumentada a través del
Consorcio Provincial de Aguas que ha constituido la Diputacién. La programacién
de obras previstas se ha formalizado mediante un Convenio entre la Agencia vy el
Consorcio, en el cual se otorga prioridad a las infraestructuras de depuracion.

Las inversiones han sido cuantiosas, sobre todo en creacién de nueva
infraestructura de depuracién y de interconexién de sistemas de abastecimiento vy,
también, en la mejora de la garantia de suministro vinculada a criterios de mejora
constante de la gestién de todo el ciclo. En este sentido, la aprobacién de la
Directiva Marco de Aguas, que institucionaliza una nueva concepcién en la
obtencién y gestion de los recursos hidricos, ha sido el punto clave desde el cual
se estd propiciando un cambio acusado en los procedimientos de gestién del
sistema.

En los Gltimos afios, la evolucién a la baja de las cifras de consumo consigue
anadir una perspectiva esperanzadora y demuestra que, cuando se incrementa la
concienciacién ciudadana sobre un tema, a la vez que las administraciones
ejecutan programas de actuacién centrados en la concepcién integral de los
sistemas, los resultados suelen ser positivos.
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RECURSOS DISPONIBLES EN LOS SISTEMAS HIDRAULICOS

Capacidad | Volumen de

Ubicacién Cj:::;t::ﬂ Méxima regulacién Sig:g:,):e
(Hm3) (Hm3)

Aracena Rivera de Huelva 408 127 39 Emasesa
Zufre Rivera de Huelva 850 168 48 Emasesa
La Minilla Rivera de Huelva 1.054 60 15 Emasesa
El Gergal Rivera de Huelva 1.755 35 15 Emasesa
Huesna Rivera de Huesna 479 135 35 Huesna
Calal Rivera de Cala 480 58 26 Endesa
Melonares (2)  Rio Viar - 180 34 Emasesa
Pintado (1) Rio Viar 1.100 202 65 C.R. Viar

Fuente: Confederacién Hidrogrdfica del Guadalquivir

(1) Recursos no propios y sujetos a acuerdos con terceros sin perjuicio de lo establecido en la
legislacién vigente.

(2) En construccion.

Todo ello se ha traducido, en primer lugar, en la interconexién fisica de los
sistemas de abastecimiento que afectan al dmbito metropolitano (Emasesa,
Aljarafesa y Huesna) para poder llevar a cabo intercambio de volimenes de
recurso entre ellos. En segundo lugar, la reparacién y el mantenimiento de redes,
al objeto de evitar fugas. En tercer lugar, se estd aln realizando un importante
esfuerzo en el perfeccionamiento de los procesos de depuracién lo que se
manifiesta a través de la mejora de las redes de saneamiento, de la ejecucién de
nuevos colectores de aguas residuales y de la operacién satisfactoria de las
correspondientes estaciones depuradoras, de las que existen diez en total, dotando
a todas ellas de fases de tratamiento secundario. Asi, se ha configurado ya un
sistema de saneamiento y depuracién integrado con una tecnologia definida.

El sistema hidrdulico metropolitano se compone de tres subsistemas principales
interconectados entre si y gestionados por tres empresas distintas: Emasesa,
Aljarafesa y Huesna. El sislema de Emasesa da servicio a Sevilla y la primera
corona metropolitana excepto el Aljarafe, dmbito que es servido por Aljarafesa. Se
nutre de cuatro embalses -Aracena, Minilla, Gergal y Zufre-. En 2004 se produjo
una aduccién desde los mismos de algo mds de 129 hm3, de los que distribuyé
alrededor de 107 Hm?® ya que transfirié casi 23 Hm® a Aljarafesa. En su sistema,
las mermas -agua no facturada- ascendieron a un 25,3% sumando las pérdidas
en la red, los consumos en tratamiento y el efecto de subregistro de los
contadores. El sistema del Huesna da servicio a varias poblaciones de la segunda
corona metropolitana situadas al Este. Se nutre de los recursos regulados del
embalse del Huesna. En 2004 se produjo una aduccién desde el mismo de
aproximadamente 24 Hm?3.

A estos recursos actualmente disponibles habrd que sumar en un futuro los 34
Hm? procedentes de la nueva presa de Melonares.

Otra de las prioridades para completar el sistema se dirige a reforzar la
depuraciéon mediante la agrupacién de vertidos y la construccion de depuradoras
en los nicleos que atn carecen de ella. Como actuaciones singulares es preciso
ademds ampliar los depésitos reguladores, construir depdsitos de tormenta y dotar
al sistema de una planta de tratamiento de lodos de depuradora.

b) Sistema Energético

Un suministro constante de energia, en todas sus formas, es un pilar indispensable
en un sistema fterritorial organizado. La energia, en sinfesis, es el recurso
responsable del mantenimiento de la organizacién del sistema socioeconémico.
Sin ella, el sistema se desorganiza automdticamente. Asi, la energia supone un
recurso vital para la realizaciéon de actividades, por lo que el suministro energético
es un aspecto fundamental en el mantenimiento de la actividad socioeconémica.
No obstante, la energio es un recurso natural limitado, por lo que su uso
responsable y eficiente es garantia de viabilidad y sostenibilidad del sistema

socioeconémico.
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EVOLUCION DEL CONSUMO ELECTRICO _

Ambito Incremento del consumo
1990-2007 (%)

Primera Corona Sur 137,33
Primera Corona Norte 398,08
Aljarafe Norte 200,74
Aljarafe Centro 344,14
Aljarafe Sur (1) 136,85
Segunda Corona Norte 207,53
Segunda Corona Este 140,96
Segunda Corona Sur 180,84
Segunda Corona Aljarafe (2) 262,22
Sevilla 81,21

Total 131,71

Fuente: Instituto de Estadistica de Andalucia. SIMA

(1) Los datos de Isla Mayor se han referenciado para el periodo 1992-2007

(2) Datos estimados para el afo 2007 de los municipios de Aznalcdzar, Benacazén, Huévar, Pilas,
Sanltcar la Mayor, Villamanrique de la Condesa y Villanueva del Ariscal

Desde el dmbito de las infraestructuras bdsicas también pueden abordarse
politicas que ofrezcan resultados lo mds rdpidamente posible, siguiendo dos lineas
estratégicas bdsicas, como son la infegracién de los aspectos energéticos (tanto
directos como indirectos) en la politica urbanistica y territorial, atendiendo a
criterios de gestién de la demanda, y a la planificacién y gestién integral del
sistema energético, considerando al sistema como un todo, es decir, tanto el
origen como el procesamiento de los recursos energéticos disponibles, incluyendo
los renovables.

El sector eléctrico metropolitano ha estado caracterizado por un aumento del
consumo en las actividades mds tipicamente urbanas, salvo en el caso de Alcald
de Guadaira dominado por el consumo elécirico industrial.

El sector central del Aljarafe y el norte de la primera corona han casi triplicado su
consumo y destacan como las zonas de mds intenso crecimiento. Les siguen los
demds sectores de la primera corona, con crecimiento, si no tan espectaculares, sf
muy importantes, duplicando en todos ellos el consumo eléctrico. Aumento del
consumo que no sélo se estd produciendo por un incremento poblacional en las
localidades de mayor dinamismo urbanistico, sino por un incremento paralelo del
consumo por habitante y cambios en los hdbitos de la poblacién, como demuestra
los datos de consumo de Sevilla capital donde las puntas del afio se han
trasladado del invierno al verano, debido a la generalizacién del uso del aire
acondicionado.

Todo ello ha producido graves repercusiones en la totalidad del sistema, pues la
capacidad e idoneidad de la infraestructura de distribucién en baja no ha
evolucionado con la misma celeridad. Asi estar demostrado que los problemas de
suministro en situaciones de picos en el consumo no han sido causados por falta
de energia sino por deficiencias en dicha red.

En cuanto a los combustibles fésiles, el incremento en el consumo ha sido igual de
importante, especialmente en los ligados a la automocién como los combustibles
liquidos derivados del petrdleo. Una estimacion del aumento de este consumo
puede inferirse atendiendo a la evolucién del parque de vehiculos. El nGmero total
de vehiculos pasé de las 575.484 unidades registradas en 1991 al 1.144.678 en
2007; es decir, un incremento del 99%. El crecimiento del consumo de
combustibles fésiles para automocién puede estimarse para el periodo 1997-
2003 un incremento del 50%, pasando de los 702.049 litros de combustible al
dia a més de un millén.

Si bien, no se prevén estrangulamientos en el suministro de este fipo de
combustibles en lo que a infraestructuras de almacenamiento y distribucion se



refiere, la distribucién genera un importante trafico de mercancias peligrosas en la
red viaria metropolitana.

Respecto al gas natural la conclusion més destacable es que ha sido el
combustible fésil cuyo uso ha experimentado un mayor crecimiento, aunque éste
ha estado limitado por la velocidad de extensién de la red de transporte en baja.
El incremento futuro del uso del gas natural dependerd, por tanto, de la
configuracién de una red metropolitana lo suficientemente mallada y capilar, y de
la capacidad de la actividad urbanistica de incorporar las redes de infraestructura
gasistica como infraestructura bdsica.

Por ofra parte las potencialidades del territorio metropolitano como soporte para
la generacién de energia renovable son elevadas, mds cuando en los Gltimos afios
se estdn localizando en el mismo importantes experiencias de produccién eléctrica
a gran escala, caso de la planta fotovoltaica de Sanltcar la Mayor y sistemas de
cogeneracién ligados al tratamiento de residuos sélidos urbanos o depuradoras vy
a instalaciones industriales especificas.

Asi mismo, la incorporacién del aprovechamiento de las energiaos pasivas,
preferentemente en los sectores de la construccién y la edificacién, aunque se
encuentra atn en fase inicial en el conjunto de la aglomeracién urbana, su
potencialidad a medio plazo es grande si se adoptan las medidas y condiciones
administrativas y técnicas para fomentar su desarrollo.

c) Sistema de evacuacién de residuos

Los datos de producciéon de residuos en el dmbito metropolitano han
experimentado en los Ultimos tiempos un crecimiento notable, al igual que lo han
hecho en ofros dmbitos urbanos del territorio andaluz y espafol. Las principales
actividades generadoras de residuos han sido las domésticas, la construccién vy las
ligadas a algunos sectores productivos, que guardan una estrecha relacién con el
aumento de la poblacién, mayor capacidad de consumo y hdbitos de la misma,
ademds de los modelos de comercializacién implantados.

La produccién anual de residuos urbanos es creciente y muy constante en cuanto a
la produccién por habitante en el municipio de Sevilla y su entorno metropolitano.
Estos niveles se encuentran ya a la altura de las regiones urbanas tanto espariolas
como europeas, llegando a un total de casi 200.000 toneladas de residuos en el
2004; es decir, unos 620 kilogramos por persona y afio o, lo que es lo mismo,
1,7 kilogramos por persona y dia.

GENERACION DE RESIDUOS. ANO 2006

Residuos Urbanos Residuos peligrosos

Amso I I I Y

Primera Corona Sur 75.766 0,42 17.575 0,10
Primera Corona Norte 8.988 0,19 325 0,01
Aljarafe Norte 18.174 0,32 387 0,01
Aljarafe Centro 46.729 0,35 249 0,00
Aljarafe Sur 26.451 0,42 168 0,00
Segunda Corona Norte 17.547 0,48 193 0,01
Segunda Corona Este 26.749 0,42 608 0,01
Segunda Corona Sur 45.617 0,55 622 0,01
Segunda Corona Aljarafe 29.851 0,42 199 0,00
Sevilla 297.063 0,42 15.446 0,02
Total 592.935 0,41 35.772 0,02

Fuente: Consejeria de Medio Ambiente

La gestion de los residuos urbanos ha experimentado una evidente mejora en los
Oltimos afos con la definicién de un sistema de gestién integral y el incremento de
las infraestructuras de recogida y tratamiento, tales como plantas de recuperacién
y compostaje, con vertederos asociados, plantas de clasificacién y plantas de



transferencias. Asi, la puesta en funcionamiento de las plantas de tratamiento
situadas en el término municipal de Alcald de Guadaira, y de Alcald del Rio
permiten tratar la préctica totalidod de los residuos urbanos en condiciones
controladas con procesos de tratamiento mecdnico-biolégicos. Este tratamiento
tiene como resultado la elaboracién de compost, la recuperacién de una pequefia
fraccién de materiales para su reciclado y el vertido, en condiciones controladas,
de los rechazos. Estas plantas acogen residuos de todo el dmbito metropolitano,
que son transportados tras pasar por una estacién de transferencia.

El sistema de recogida de residuos urbanos se completa con una red de puntos
limpios que se extenderd, en un futuro préximo, a mds nicleos del &mbito
metropolitano. En estos puntos se recogen materiales peligrosos o no asimilables a
urbanos (enseres, electrodomésticos, escombros) producidos en los hogares y en
pequefas industrias.

La gestion de residuos inertes se realiza a través de siete instalaciones situadas en
La Rinconada (4), Alcald de Guadaira (2) y El Viso (1), donde se depositan y tratan
esta clase de residuos, entre los que predominan los residuos de la construccién.

Paralelamente se estd apostando por la recogida selectiva de residuos de origen
domiciliario, que van cobrando cada vez mds importancia dentro del sistema de
evacuacién de residuos; a ello contribuye la mejora de la gestién, el incremento
de las dotaciones y la sensibilizacién y colaboracién ciudadana, con la
incorporacién del reciclaje en los hdbitos de los hogares. Desde el Plan en
coordinacién con las politicas sectoriales se han de plantear medidas y estrategias
que garanticen su consolidacién.
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6.2. LOS EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS

Los equipamientos dotacionales tienen como funcién el servicio a la poblacién y
constituyen un componente bdsico en la calidad de vida de sus habitantes. A este
destacado papel se suma su funcién como elemento de estructuracién ferritorial y
de jerarquizacién de lao red de nicleos urbanos. El andlisis y evaluacién del
sistema de equipamientos de una aglomeracién urbana se sustancia por su
capacidad estructurante y organizativa del territorio en el que se asienta y la
cualificacién que genera, tanto globalmente como en cada una de sus zonas
urbanas. Un sistema de equipamientos se configura mediante un conjunto de
elementos dotacionales, organizados y administrados sectorialmente. Cada uno de
estos sectores se organiza de forma jerdrquica segin el nivel y la especializacién
del servicio prestado.

En la aglomeracién urbana de Sevilla, como ya se indicado anteriormente, desde
principios de la década de los noventa se ha producido un proceso de
reequipamiento de la corona metropolitana, al localizarse en ésta equipamientos
que hasta aquel momento estaban concentrados mayoritariamente en Sevilla. Este
proceso de desconcentracién espacial ha sido més evidente en los equipamientos
educativos y sanitarios y sensiblemente menor en el resto.

Por otra parte, esta localizacién ha contribuido al reforzamiento de la jerarquia de
centros urbanos, ya que el criterio del volumen poblacional es decisivo a estos
efectos, salvo en zonas como el Aljarafe, donde la densa red de nicleos urbanos
impide distinguir una jerarquia clara del sistema de ciudades y en consecuencia la
l6gica supramunicipal y de oportunidad territorial y urbanistica impregna el criterio
de localizacién.

Esta pauta de reequilibrio territorial inducido por la localizacion de los
equipamientos no ha alcanzado sino muy tangencialmente a la segunda corona
metropolitana. De hecho la actual concentracién de los grandes servicios
supramunicipales en la ciudad central, consecuencia l6gica de factores histéricos,
encuentra hoy oportunidades claras de redistribucién precisamente a través del
reequipamiento de las coronas metropolitanas.

6.3. DIAGNOSTICO DE LOS SISTEMAS DE INFRAESTRUCTURAS Y
EQUIPAMIENTOS METROPOLITANOS

La gestién del ciclo del agua de la aglomeraciéon urbana se realiza en la
actualidad desde una 6ptica integral en cuanto a la asignacién de medidas vy
presupuestos, lo que ha tenido como consecuencia la puesta en marcha de
procesos de vigilancia y control del recurso desde su captacién del sistema natural
hasta su vuelta a él en condiciones de cantidad y calidad adecuadas. Entre las
medidas implementadas destacan, en primer lugar, la interconexién fisica de los
tres sistemas de abastecimiento que afectan al dmbito metropolitano para poder
llevar a cabo intercambio de volimenes de recurso entre ellos. En segundo lugar,
la reparacién y el mantenimiento de redes, al objeto de evitar fugas, lo que esté
induciendo una sensible mejora en la eficiencia en la distribucién. En tercer lugar,
se estd llevando a cabo un importante esfuerzo en el perfeccionamiento de los
procesos de depuracién, lo que ha configurado ya un sistema de saneamiento y
depuracién integral con una tecnologia adecuada. Todo ello ha conducido a una
situacién satisfactoria, en la cual se disponen de suficientes recursos y un sistema
de gestién eficaz.

El reto para el futuro serd, ademés de continuar desarrollando estas lineas de
actuacién, extender el sistema hacia las zonas de nuevos crecimientos urbanos e
integrar la politica hidrdulica con otras politicas de carédcter ambiental y de
conservacién y uso eficiente de los recursos. La evolucién a la baja de las cifras de
consumo en los Ultimos afos demuestra que, cuando las administraciones
ejecutan programas de actuacién centrados en la concepcién integral de los
sistemas, a la vez que se incrementa la concienciacién ciudadana, los resultados
suelen ser positivos. En todo caso, es prioritario introducir en la planificacién vy
gestién urbana criterios de eficiencia que partan de la consideracién del agua
como un recurso, mds que como un servicio de disponibilidad ilimitada.

En cuanto a la evolucién del sistema energético metropolitano presenta una
situacién contraria a la deseable, ya que la tendencia del consumo es también
claramente ascendente, mientras que las redes infraestructurales, como es el caso



de la energia eléctrica, no presentan un desarrollo paralelo. Es decir, aunque el
sistema no presenta déficit infraestructurales graves su capacidad de respuesta no
se adecua al ritmo que marca la demanda; dentro de la aglomeracién urbana en
la actualidad la zona con marcados déficits en este sentido es la del Aljarafe, pero
la situacién se puede generalizar a las dreas de mayor crecimiento de la segunda
corona metropolitana.

Por otra parte, la dispersién urbanistica y la pérdida de complejidad y diversidad
de la trama urbano—territorial es la principal responsable del alto consumo de
combustibles fésiles ligados a su uso en automocién, el consumo de los sectores
denominados “difusos” (consumos urbanos y en la movilidad) que caracteriza a
los principales sistemas urbanos occidentales.

En consecuencia, la estrategia de cara al futuro para mantener un suministro
energético suficiente serd la hacer mds eficiente su consumo, con especial
incidencia en los sectores doméstico y de transporte, mejorar las infraestructuras,
sobre todo la red de distribucién en baja e incluir medidas encaminadas al ahorro
energético en la planificado y gestién urbanistica.

En relacién al sistema de evacuacién de residuos urbanos, el volumen a gestionar
no cesa tampoco de crecer, debido al crecimiento de la poblacién y a los altos
niveles de consumo de productos elaborados. El gran volumen de residuos
generados, obliga a cambiar la gestién del mismo, que actualmente se centra sélo
en el final del proceso. Las perspectivas mds ligadas a un sistema de circulacion
de materiales pueden resultar de ayuda y, para ello, un punto de vista desde el
territorio parece resultar muy pertinente, ligdndolo también al funcionamiento del
sistema energético y al de movilidad.

No obstante, la accién de la administracién en este dmbito es muy limitada desde
el momento en que muchas de las pautas de consumo actuales escapan a su
control directo. Asi es necesario desarrollar iniciativas vinculadas a la politica
comercial y de consumo y a sectores productivos que manejan gran volumen de
materiales, como el sector de la edificacién, con los efectos territoriales y
ambientales de todo el proceso.

Por Ultimo, en cuanto a los equipamientos, la aglomeracién en su conjunto ha
experimentado un incremento notable de las dotaciones de cardcter
supramunicipal. No obstante, si el andlisis se centra en los equipamientos de nivel
superior metropolitano el grado de concentracién en la ciudad de Sevilla sigue
siendo importante pese un incipiente proceso de reequilibrio espacial que, hasta el
momento, sélo ha afectado y de manera puntual a la primera corona
metropolitana, reparto espacial que no se corresponde con el de la poblacién
metropolitana. Dado su asociacién con la calidad de vida de la poblacién y su
indeseable potencialidad para generar movilidad motorizada, es necesario
profundizar en este proceso de desconcentracién espacial, extendiéndolo a la
segunda corona metropolitana.



7. SINTESIS DEL DIAGNOSTICO

Los aspectos bdsicos que caracterizan la situacién actual de la aglomeracion
urbana de Sevilla, se pueden sintetizar en los siguientes:

= El tferritorio metropolitano se ha caracterizado desde la antigiedad por su
elevado valor estratégico, fruto de su posicién como drea de cruce de dos ejes
territoriales bdsicos: un eje norte-sur, sobre el que se efectla la transicién entre
Sierra Morena y la Marisma, y un eje este-oeste dominado por las altiplanicies
del Aljarafe y los Alcores que se truncan préximas al Guadalquivir, ofreciendo
los escarpes resultantes el rasgo geomorfolégico mds destacado de la
aglomeracién. En el punto de cruce de ambos se sitta la ciudad de Sevilla,
resultado poblacional y de actividad productiva y mercantil de una posicién
dominante tanto sobre la salida del valle hacia el mar por via terrestre y fluvial
como sobre la comunicacién entre ambas mdrgenes del rio.

= Consecuencia de esta singular ubicacién natural es el alto valor de la matriz
territorial subyacente, en la que destacan las valiosas zonas himedas del
suroeste metropolitano y los suelos de alto valor productivo de la Vega, el
Aljarafe y la campifia, testigos todos ellos de un modelo tradicional de
explotacién del territorio respetuoso con el medio, cuyos valores resultantes es
necesario conservar y transmitir.

= La singularidad natural y productiva de esta localizacién ha repercutido, a pesar
de la posicién excéntrica de la aglomeracién respecto a su contexto exterior, en
su conversién en la mayor concentracién poblacional y econémica del suroeste
espafol y europeo.

* En la mejora de la accesibilidad de este dmbito han sido hitos decisivos la
puesta en servicio de la linea ferroviaria de Alta Velocidad Madrid-Sevilla y de
las autovias A-4 y A-92, asi como la ampliacién del aeropuerto, potentes
infraestructuras construidas con motivo de la Expo92. Estas mejoras han tenido
su prolongacién hasta el momento presente con nuevas infraestructuras

territoriales de conexién exterior (finalizacién de la A-66 de conexién con
Extremadura) y tendrdn su culminacién con la puesta en servicio de la potente
red troncal viaria y ferroviaria prevista en la planificacién de infraestructuras
como la nueva linea de Altas Prestaciones Sevilla-Cédiz y Sevilla-Granada, y el
desdoblamiento de la N-IV hacia Cdadiz.

Pese al cardcter negativo de los datos econémicos recientes, la potenciacién de
la capacidad de conexién con el exterior y la favorable evolucién econémica de
la ¢ltima década ha facilitado el despegue productivo de la aglomeracién de
Sevilla, con crecimientos de su PIB superiores a las medias nacional y regional.
Fruto de esta favorable coyuntura ha sido la creacién intensiva de empleo, el
notable aumento de la tasa de actividad hasta valores propios de sociedades
que han incorporado a la mujer al mercado de trabajo y un significativa
disminucién del paro. Este crecimiento econémico no sélo ha tenido un
cardcter cuantitativo sino, ademds, cualitativo, con un despegue de actividades
de alto valor afadido —como la construccién aerondutica— y en las que
cumplen un papel importante las nuevas tecnologias de comunicaciones y de
tratamiento de la informacién.

Este proceso acelerado de crecimiento se ha traducido territorialmente en una
expansién del dmbito metropolitano, hacia un segundo anillo de nicleos
urbanos; expansién caracterizada por un crecimiento elevado de la ocupacién
espacial por actividades terciarias y a un ingente desarrollo de la actividad
constructiva, especialmente, de nuevas dreas residenciales.

Esta expansién del fendmeno urbanizador estd generando tensiones sobre el
territorio debido a que la proporcién de suelo ocupado es muy superior a la
que le corresponde por su volumen poblacional, debido a la baja densidad
residencial en los municipios de la corona metropolitana, la elevada
proporcién de viviendas vacias, la ausencia de un mercado eficaz de viviendas
en alquiler, y sobre todo por el fenédmeno que ha convertido la vivienda en un



bien no tanfo de uso como de inversién. Ello, ademds, ha provocado una
elevacién artificial de su precio, dejando fuera de las posibilidades de
adquisicién a un colectivo cada vez mds amplio de los habitantes de la
aglomeracion.

Este fendmeno también genera tensiones el sistema de transporte, victima de un
crecimiento imparable de la movilidad motorizada y volcada cada vez mas al
uso abusivo del vehiculo privado, consecuencia del modelo disperso y de baja
densidad residencial que se ha estado consolidando. El transporte publico en
este modelo es incapaz de competir en tiempo con el coche. El resultado ha
sido la generalizacién de la congestién del trafico en el conjunto del drea
aunque de forma mas sefalada en los accesos a la ciudad central y en el
interior de ésta, sobre todo en los periodos punta de los dias laborables y fines
de semana estivales. La proxima puesta en servicio de la linea 1 de metro, la
reciente adopcién de los primeros pasos del proceso de creacién de nuevas
plataformas reservadas para el transporte piblico, la gestién metropolitana a
través el Consorcio de Transporte y los criterios aportados por el Plan de
Transporte Metropolitano deben marcar el punto de inflexién de esta tendencia.

El creciente consumo de recursos primarios y la cada vez mayor generacién de
residuos es un problema comdn a todas las grandes aglomeraciones urbanas,
si bien la aglomeracién de Sevilla no presenta déficit destacables en cuanto a
sus infraestructuras bésicas, quedando plenamente garantizado el suministro de
agua y energia y asegurado el control y tratamiento de mds del 90% de los
residuos generados. No obstante, es necesario seguir profundizando tanto en la
gestion integral de estos sistemas, en la generalizaciéon por parte de la
poblacién de la utilizacién de los recursos renovables, sobre todo los
energéticos, y el ahorro en los no renovables, en especial los recursos hidricos
sometida a un régimen de precipitaciones muy irregular que, debido al
incremento de las perfurbaciones debidas al cambio climdtico, tiende a
extremarse, asi como en la necesidad de sustituir el concepto de vertido por el
de reciclado.

= Aunque la labor institucional realizada ha supuesto una distribucion espacial

mds equitativa y racional en la localizacién de los equipamientos —
especialmente los educativos y sanitarios bdsicos—,  subsiste un claro
desequilibrio espacial entre la ciudad central y la corona metropolitana, ya que
concentra la mayor parte de las instalaciones metropolitanas de rango
supramunicipal. Es esencial, por ello, prever dreas de oportunidad exteriores
que permitan y potencien un mayor equilibrio espacial.

En este contexto actual, el Plan de Ordenacién Territorial de la aglomeracién
urbana de Sevilla se revela no sélo como una exigencia legal sino como una
oportunidad esencial para regular y encauzar el desarrollo metropolitano por la
senda de la competitividad, la eficacia, la sostenibilidad y la equidad social.



