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1. Un dialeg que cal potenciar 

Els respectius discursos del planejament urbanístic 
i de les previsions d'infrastructura ferroviaria han 
estat des de gairebé sempre forca deslligats i 
autonoms. Lluny queda I'antecedent un tant ingenu 
de Soria y Mata (1892) amb la ciutat lineal, basada 
en la proposta d'un tracat de tramvia, i la previsió 
de Cerda (1859) d'una gran reserva ferroviaria al 
front marítim de Barcelona, curiosament el lloc on 
el ferrocarril ha sofert un clar retrocés en els últims 
anys, pel que fa al sol ocupat. 

Sí que  hi ha una certa doctrina configurada per les 
successives propostes de descentralització del crei- 
xement de les grans ciutats, mitjancant la creació de 
nous nuclis més o menys autonoms, lligats per con- 
nexions ferroviaries clares. A aquest tipus de pro- 
posta responen els polígons suecs dels anys seixan- 
ta, les new towns angleses o les villes nouvelles dels 
voltants de París. En aquesta dimensió més territo- 
rial, sí que hi ha hagut una certa interrelació entre el 
planejament de la ciutat i el dels ferrocarrils. Tan- 
mateix, a I1ordenaciÓ de la ciutat consolidada, les 
qüestions ferroviaries no han format part de les pre- 
ocupacions principals dels planificadors urbans. 

Per al planejament de la ciutat, les estacions han 
estat normalment una dada de partida, un qualifica- 
dor de situacions urbanes, un clar factor de centra- 
litat, malgrat el seu freqüent descentrament geo- 

.'metric, mentre que, d'altra banda, tracats i espais 
auxiliars han estat els aspectes negatius, les barre- 
res i els buits que el planejament havia de conside- 
rar i tractar de resoldre. 

Difícilment es podia evitar aquesta percepció 
excessivament simplista de la qüestió, ja que, 
d'una banda, només les estacions interessen en 
sentit positiu el ciutada, en tant que són dispositius 
que el permeten accedir al servei, mentre que, 
d'una altra, les decisions en materia ferroviaria, 
molt marcades per la poetica d'un funcionament 
extraurba com eren els serveis classics de llarg re- 
corregut, es veien molt allunyades del que el plane- 
jament urbanístic podia contribuir a regular. 

Penso que slesta produint un canvi qualitatiu en 
aquesta relació ferrocarril-ciutat, derivat tant de la 
valoració creixent de la ciutat -o el conjunt de ciu- 
tats en tant que vertebrador d'amplies regions 
territorials- com de la importancia i les possibili- 
tats que el ferrocarril té com a mitja de transport 
públic per excel.lencia, bé a escala regional de 
caire metropolita -pel desenvolupament dels ser- 
veis de rodalia-, bé de caracter europeu per la 
irrupció dels trens d'alta velocitat. Un símptoma 
clar de la intensificació de relacions ferrocarril-ciu- 
tat el constituiria la transcendencia urbana cada 
vegada més rellevant que van adquirint les esta- 
cions, la qual cosa és perceptible especialment en 
els seus projectes, concebuts també com a fac- 
tors de requalificaci6 i dinamització de I'entorn 
urba i com a centres de múl t i~ les serveis. 

Podríem esquemati~zar I1evolució de les relacions 
dels ferrocarrils amb la ciutat i el seu planejament 
de la següent manera: 

- L'aparició de les primeres línies ferroviaries 
de 1848 endavant prenent com a dada les ciu- 
tats existents en aquells moments, ja sigui en- 
llacant-les mitjancant les línies de llarg recorre- 
gut -MZA, TBF ...- o posant al seu abast I'en- 
torn immediat -primers trens de rodalia-. En 
qualsevol cas, afectant directament sol per 
a 1'6s ferroviari, en funció de les necessitats del 
servei i de les seves estrategies de captació de 
passatge. 

- L'extensió de la ciutat crea les condicions 
d'escala i intensitat per a I'aparició del ferrocar- 
ril metropolita (19241, que per la seva disposi- 
ció en soterrani no implica I1afectaciÓ de sol en 
superfície, mentre que les estacions inserides 
en el teixit urba es constitueixen en factors de 
polarització d'activitats urbanes i en expressió 
d'un tipus de convivencia perfecte entre ciutat i 
ferrocarril. 

- Els planejaments urbanístics generals de 
I'area de Barcelona (Pla Comarcal de 1953, Pla 
General Metropolita de 1976) incorporen a la 



seva distribució zonal els espais ferroviaris pre- 
sents a la ciutat, pero el planejament es mostra 
forca incapac d'incorporar a les seves previ- 
sions noves propostes d'índole ferroviaria a 
causa dels seus requeriments específics funcio- 
nals i autonomia competencial respecte a les 
administracions urbanístiques. Una certa ruptu- 
ra d'aquesta manera d'operar es pot apreciar 
en algunes iniciatives de la Direcció General 
dlUrbanisme de la Generalitat de Catalunya, en 
incorporar als planejaments urbanístics reser- 
ves ferroviaries de diferent grau de fiabilitat, 
com són I'alternativa de tracat ferroviari al Ma- 
resme o la reserva de sol per al tracat del TAV 
Barcelona-frontera1. 

- La ciutat, en el seu proces de progressiva 
saturació i d'integració de periferies, actua 
accionat sinergicament amb els elements posi- 
tius -les estacions-, mentre que fa pressió per 
superar o suprimir els components negatius 
-barreres i buits-. Els resultats de les opcions 
adoptades tenen sovint valoracions contradicto- 
ries segons es facin des del punt de vista del 
ciutada que usa I'espai o des del de la presta- 
ció de serveis ferroviaris. 

- L'aparició de les RAF (Red Arterial Ferro- 
viaria) el 1992 hauria d'augurar un nou estadi 
d'aquest procés que permetés establir I'acord 
espacial quasi definitiu entre les arees ferro- 
viaries i la ciutat. Aquest objectiu comporta 
necessariament anar més enlla dels esquemes 
proposats per les autoritats ferroviaries i veri- 
ficar la disposició de les estacions i els ser- 
veis tecnics al territori, considerant les cir- 
cumstancies i solucions de la seva possible 
inserció urbana. Tot aixo sobre la base d'un 
coneixement clar i compartit de les necessi- 
ta ts  presents previstes per a les distintes 
modalitats de servei ferroviari. 

La determinació de reserves ferroviaries sera d'altra 
banda una comesa inexcusable del planejament territo- 
rial, ja que si bé esta regulat per la Llei de Política 
Territorial de 1983, no s'ha produ'it encara I'aprovació 
de cap document apreciable en aquest sentit. 

Sembla necessari inscriure les possibles so- 
lucions als talls i buits que algunes instal.la- 
cions ferroviaries produeixen a les ciutats en la 
consideració de les necessitats de nous espais 
per aquestes infrastructures, i fer-ho obviament 
a I'ambit adequat, que pel que fa a la Regió de 
Barcelona no sera inferior al territori que com- 
prenen els serveis de rodalia. 

2. Els espais ferroviaris a la ciutat 

És clar que els habits soterranis del ferrocarril a la 
ciutat de Barcelona estan forca arrelats. No sola- 
ment el metro, que és gairebé a tot arreu sinonim 
de ferrocarril soterrani, sinó també les línies con- 
cebudes amb la funció de servei de rodalia -els ac- 
tuals ferrocarrils de la Generalitat- i les de llarg i 
mitja recorregut de Renfe, que compten amb dos 
túnels que creuen longitudinalment la ciutat, tenen 
una gran extensió en el subsol urba. 

És il.lustratiu comparar les dues imatges que 
acompanyen aquest text. Una expressa els tracats 
de totes les línies ferroviaries existents a I'ambit 
que compren el Pla General Metropolita (figura 11, i 
I'altra mostra les qualificacions del sol ferroviari 
que determina aquest pla (figura 2). Notem com la 
part perceptible del ferrocarril és, en el continu 
urba de Barcelona, forca petita en relació amb 
I'abast real de la infrastructura existent. És clar 
que a les parts centrals, on I'ús urba ha estat pro- 
gressivament més intens, el soterrament ferroviari 
és clarament dominant. Allí on s'havia d'intensificar 
-la Vila Olímpica i la línia litoral de Llevant- es pro- 
duiren el darrer soterrament -.la pera- i la solu- 
ció radical d'aixecar la línia ferroviaria del litoral. 
Opcions que, juntament amb el manteniment de 
I'estació de Franca en la seva funció ferroviaria, 
componen un conjunt de decisions de poca  
coherencia pel que fa al servei ferroviari de la ciu- 
tat. Notem que en aquest cas la iniciativa de les 
transformacions ferroviaries arrenca de la gran 
reforma interior per obrir Barcelona al mar, que és 
planteja en termes forca diferents dels previstos 
en el Pla General Metropolita, el qual contemplava 
el manteniment de la línia ferria de la costa. 



Figura 1. Sistema ferroviari existent a I'area metropolitana de Barcelona 





És forca clar que en aquest cas el planejament urba- 
nístic va fer pressió per resoldre basicament un pro- 
blema historic de la ciutat -la superació de les 
barreres al mar- i ho va fer to t  desentenent-se 
d'altres qüestions -com les infrastructures ferrovia- 
ries al litoral- que des de la seva optica tenien 
menor importancia. Aixo pot haver estat motivat en 
part per la preponderancia que la <<ciutat percepti- 
ble. tenia en aquell moment, pero va ser possible 
perque estava clar que I'esquema ferroviari fona- 
mental de Barcelona era el de les dues estacions 
-Sants i Sagrera- unides pels túnels que travessen 
la ciutat. 

En aquests moments la dialectica espai ferroviari- 
ciutat té diversos punts d'atenció, en els quals els 
sols ferroviaris estan salvaguardats en principi per 
les corresponents determinacions fetes pel Pla Ge- 
neral Metropolita, pero on les dinamiques de millo- 
ra del teixit urba alimenten clars objectius de supe- 
ració dels talls i buits motivats pel ferrocarril. 

A I'Hospitalet2, una vegada soterrats els Ferro- 
carrils Catalans -que ha possibilitat la construcció 
de I'avinguda del Carrilet-, les barreres ferroviaries 
corresponen a les dos vies de Renfe. És un objec- 
tiu expressat resoldre la separació entre els barris 
de Gornal i de Bellvitge, per la línia que ve de la 
costa, mentre que la via de la línia del Llobregat, 
ajustada al tall topografic que delimita el asamon- 
ta,, i la plana deltaica, s'accepta com un fet que no 
admet altres solucions que millorar les relacions 
de contigüitat amb I'entorn. 

A Badalona, el ferrocarril constitueix la barrera amb 
el mar, de manera similar a com succeeix a tot el 
Maresme. Barrera que en diverses poblacions esta 
especialment agreujada per la carretera N-ll, men- 
tre que a Badalona el passeig del Mar ha materialit- 
zat un admirable exercici de convivencia -cada cop 
més difícil- entre la ciutat i el ferrocarril. Aquesta 
ciutat preconitza el desviament de la línia en tracat 

* Pel que fa a les propostes de I'Hospitalet, Badalona i 
Sant Adria, vegeu .La conurbació barcelonina: realitza- 
cions i projectes., Papers. Regió Metropolitana de 
Barcelona, 13. 

soterrani cap a I'interior per anar a sortir a Sant 
Andreu, la qual cosa permetria, d'altra banda, la ubi- 
cació d'estacions en punts de més centralitat pobla- 
cional. Si bé és un objectiu ben argumentat tant en 
termes d'espais de ciutat com de servei ferroviari, 
té la dificultat greu del seu elevat cost, que fa que 
no sigui previsible a curt termini. 

A Sant Adria, la posició és diferent ja que la barre- 
ra ferroviaria al mar és menys molesta a causa del 
caracter més industrial del front, i especialment 
perque un canvi de tracat com I'esmentat faria 
desapareixer I'estació del municipi. Afegim que la 
proposta d'ordenació urbanística del marge dret 
del Besos que IIAjuntament ha desenvolupat propo- 
sa una nova estació al sector de la Catalana, com 
a factor generador de la centralitat urbana interes- 
sant per a la requalificació de I'entorn. 

A Montcada, les barreres ferroviaries se sumen a 
les que ja formen els rius i les autopistes. Dins de la 
fragmentació del teixit urba que és consubstancial 
amb aquest municipi, cal dir que la solució soterra- 
da del tram de la línia de Portbou que travessa el 
centre urba reportaria una gran millora a aquella 
població, en reforcar I'espai central com a element 
aglutinador de la urbanitat municipal. La prevista 
arribada del TAV, que també haura de creuar Mont- 
cada i que difícilment sera presentable com una 
barrera en superfície, sembla que hauria de ser 
I'ocasió propicia per resoldre també el soterra- 
ment de la línia esmentada. 

A Barcelona, el tema se centra a les arees de la 
Sagrera i Sant Andreu. Es perceben clarament en 
els grafics la seva extensió de sol afectat, la seva 
centralitat i la longitud de barrera que constitueix: 
3,5 km entre el carrer de Bac de Roda i el passeig 
de Santa Coloma, només travessada en dos punts: 
Pont del Treball i el del darrer de Sant Adria. 

Les altres peces de sol ferroviari de diversa granda- 
ria -Zona Franca, Morrot-port- són peces periferi- 
ques i tenen disposicions ajustades a elements 
com la Ronda Litoral, que ja de si mateix són talls en 
el teixit. El sol ferroviari de I'estació de Franca ha 



comptat amb la ~col. laboració~ del Zoo, que tanca del debat que s'ha vingut desenvolupant al llarg 
el Parc de la Ciutadella, per minimitzar el seu efecte dels darrers anys, podem concloure que la Sagrera 
barrera. En aquest cas, la permeabilització del Zoo i és la millor candidata per ser la primera estació ter- 
la previsió d'una unió per sobre les vies del parc de minal d'aquest tren, i aixo tant des del punt de vista 
la Ciutadella i de la Barceloneta és la solució que ferroviari com urbanístic. És clar que sense perjudi- 
preveia el PGM i que manté la seva vigencia. ci d'un esquema a llarg o mig termini, en el qual es 

poden preveure estacions a I'area Cerdanyola-Sant 
3. Planejament urba sobre espais Cugat i a I'aeroport en funció del grau de desenvo- 
ferroviaris: I'area de Sant Andreu-la Sagrera lupament de la xarxa TAV, en aquest moment les 

' 

localitzacions adequades per a la terminal no serien 
Pel que fa a I'area de Sant Andreu-la Sagrera cal altres que Sants o la Sagrera. Hi ha d'altra banda 
subratllar d'entrada alguns trets diferencials que una opinió molt majoritaria entre experts ferroviaris 
caracteritzarien el necessari procés de integració sobre la impossibilitat d'ubicar a Sants aquesta ter- 
d'aquests espais al teixit urba: minal per simples qüestions d'espai tant als acces- 

sos com a la propia estació. 
- La gran extensió del sol implicat. 
- Tenir previstes transformacions ferroviaries Des del punt de vista urbanístic, I'arribada del TAV 
(trasllat de I'estació de carrega, millores del Ser- a la Sagrera ha de facilitar indubtablement els 
vei de rodalia i especialment I'arribada del TAVI. moviments de tracats i instal.lacions necessaris 
- Haver-se iniciat un procés de canvis en la uti- per tal d'establir les formules d'acord definitives 
lització de les grans parcel.les industrials proxi- entre aquests espais ferroviaris i la ciutat. Així 
mes. mateix, I'estació del TAV ha de ser factor de dina- 

mització perque aquesta area assoleixi el paper 
Cal assenyalar que si bé el Pla General Metropolita, urba que li pertoca en funció de la seva localització 
I'any 1976, preveia un manteniment indefinit d'a- en el continu urba. 
questes instal.lacions ferroviaries en superfície, les 
posteriors idees de plantejament que s'han anat for- Els principis que haurien d'articular aquesta trans- 
malitzant, malgrat que no han motivat fins al mo- formació a concretar en una proposta urbanística- 
ment la tramitació de modificacions en el PGM ferroviaria, concertada pels diversos actors impli- 
vigent, ja expressen les possibilitats que aquests cats (Ajuntament, MOPT, Renfe...), poden ser els 
terrenys tenen per arribar a ser una area urbana ' següents3: 
altament qualificada en el conjunt de la ciutat. As- 
senyalem com a estudis en aquest sentit, la pro- 1. Localització específica de I'estació terminal 
posta dlArees de Nova Centralitat de I'Ajuntament TAV a la Sagrera, articulada funcionalment amb 
de Barcelona (1986) i també I'informe del Ministeri I'estacio de rodalia i amb la previsió dels espais 
d'0bres Públiques i Transports (MOPT) sobre possi- en superfície per als intercanvis modals amb 
bles operacions urbanístiques concertades a grans autobús i taxi. Aquesta localització pemetra a 
ciutats (E. Mangada 19901, en els quals s'assenyala més crear un dispositiu intermodal de primer 
Sant Andreu-la Sagrera com a una area candidata a ordre, connectant el subsol del carrer Garcilaso 
profundes transformacions. Podríem afegir pel seu -amplada reservada pel PGM, 50  m- amb les 
valor iconografic la proposta en el mateix sentit que estacions de metro de les línies 1 i 5 i amb la 
I'equip de I'arquitecte britanic Norman Foster va ela- línia de Renfe que va per sota la Meridiana. Els 
borar per encarrec d'un promotor privat. 

3Aquests principis son els que inspiren la proposta 
d'ordenacio per a l'area Sant Andreu-la Sagrera, elabora- 

Un factor d'especial importancia seria la localització da pel Gabinet d t~s tud is  Urbanistics de IIAjuntament de 
a la Sagrera de I'estació terminal del TAV. A la vista Barcelona. ~ 
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500 m que te aquest tram de carrer són d'una 
longitud inferior a la que ha de tenir la propia 
estació TAV, i atesa I1amplada disponible pot 
tenir dispositius de transport continu del tipus 
de tapís rodant. No oblidem a més les possibili- 
tats que aquest intercanviador pot tenir, en la 
línia de les noves estacions de ferrocarrils com 
a centres de serveis i espais comercials. 

2. Dimensionar els espais de I'estació amb pre- 
visions de fort desenvolupament del servei fer- 
roviari aconsellaria doblar les possibilitats de 
superfície de la Sagrera disposant I'estació TAV 
sota I1estació de rodalia. Aixo permetria incor- 
porar també a aquest espai alguns dels serveis 
de manteniment diari que requereix el TAV i evi- 
taria crear un nou impediment per a la recupe- 
ració urbana de I'area de Sant Andreu4. La dis- 
posició en rasant enfonsada respecte a les vies 
actuals del tracat del TAV seria coherent amb la 
solució que s'esperava per al pas a Montcada, i 
mantindria disponible la reserva prevista en el 
pas de I'enllac de Trinitat. 

3. Aprofitar el desnivell topografic existent entre 
els barris de la Sagrera i Sant Andreu, d'una 
banda, i els de Bon Pastor i la Verneda d'una al- 
tra, per establir, mitjancant les lloses necessaries 
sobre els espais ferroviaris, les connexions entre 
les dues parts de la ciutat que aquells separen. 

gut, i que els de menor periodicitat no requerei- 
xen una situació tan central. Per altres tallers 
que fossin necessaris -Talgo, TAV- es pot  
apuntar la possibilitat d'utilitzar la reserva ferro- 
viaria prevista pel Pla General Metropolita, als 
terrenys que hi ha a I'altra costat del Turó de 
Trinitat (70.000 m2), que es troben a uns 2 km 
dels actuals tallers, en un lloc on no hi ha perill 
que arribin a constituir una barrera o un buit en 
el teixit urba. 

5. El trasllat de les instal.lacions de manteni- 
ment de la part de Sant Andreu i les lloses a 
construir per reintegrar les dues parts de la 
ciutat, i per a I'organització de I'entorn de I'es- 
tació de la Sagrera, permeten articular un parc 
lineal que tindria en un extrem e l  parc de la 
Trinitat, i a I'altre el parc de Sant Martí al costat 
de I'estació, tot perllongant-se com a sistema 
d'espais verds fins a la placa de les Glories, i 
mes enlla. La integració del sol ferroviari a 
I'espai ciutada i la provisió d'un parc equipat 
com I'esmentat justifica el planejament de nous 
aprofitaments urbanístics, que seran de valor 
creixent a mesura que la transformació de 
I'area es vagi assolint. Com es Iogic, aquestes 
plusvalues hauran de ser la base del financa- 
ment de les despeses de la transformació, la 
qual no haura de ser gravosa per al servei 
ferroviari ni economicament ni funcionalment. 

4. Preveure a mig termini el desplacament de El repte esta en potenciar $1 destí d'una de les 
les instal.lacions de manteniment existents a poques grans arees d'aquesta ciutat ja molt com- 
l'area de Sant Andreu. Assenyalem com a argu- pacta en les quals es possible imaginar nous i dife- 
ment en aquest sentit que els tallers de mante- rents episodis per configurar la Barcelona del 
niment diari relacionats amb el servei de rodalia futur, i fer-ho, no solament respectant les necessi- 
es adequat que se situi'n als finals de recorre- tats funcionals de ferrocarril, sinó també a~rof i tant 

&Aquesta possibilitat esta desenvolupada en el projecte per aquesta empresa les renovades perspectives 

que ['enginyer A, López Pita va redactar I'any 1990 per que aquest medi de transport té com a vertebra- 
encarrec de la Generalitat. dor del territori i de la ciutat. 
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EL SISTEMA FERROVIARI0 EN LA CONFIGURACION 
DE LA REGION DE BARCELONA 

1. Introducción 

La discusión sobre la inserción de la red ferroviaria 
en un entorno territorial tan complejo como la 
Región Metropolitana de Barcelona es especial- 
mente interesante en un momento de nuevas inicia- 
tivas y proyectos de muy diversa indole sobre este 
sistema de transporte. Pero este hecho, que con- 
vierte en muy oportuno el seminario promovido por 
el Gabinete de Estudios Urbanisticos del Ayunta- 
miento de Barcelona y el Institut dlEstudis Metro- 
politans, también determina sus limitaciones: a 
falta de un consenso definitivo sobre las actuacio- 
nes ferroviarias futuras en este ambito entre institu- 
ciones y empresas responsables de su planifica- 
ción y ejecución, las intervenciones en un debate 
publico de este tipo no pueden vincular a 10s orga- 
nismos a 10s que pertenezcan 10s ponentes, sino 
indicar únicamente las posiciones personales ac- 
tuales de sus proponentes. 

Asumiendo esta situación, esta ponencia introduc- 
toria consta de dos partes diferenciadas. En la pri- 
mera1 se reflexiona sobre el papel del ferrocarril 
como vertebrador territorial, mediante una descrip- 
ción de algunos momentos de la evolución históri- 
ca de 10s ferrocarriles en el area de Barcelona, que 
se hace corresponder, de manera mas o menos 
forzada, con ciertos efectos territoriales y urbanis- 
ticos derivados de la implantación de esta infraes- 
tructura de transporte. No hace falta subrayar que 
la periodificacion adoptada, útil a efectos explicati- 
vos y que privilegia determinados momentos, no 
niega la continuidad de 10s efectos señalados a lo 
largo del tiempo y su coexistencia sobre un mismo 
territorio. 

En la segunda parte de este documento se pasa 
revista a las posiciones expresadas por distintas 

' Esta parte de la ponencia recoge, de forma muy 
amplia, la comunicación presentada en el seminario 
sobre La integracion del ferrocarril en e l  rnedio urbano, 
organizado por la Fundación de Ferrocarriles Españoles, 
el Ministerio de Obras Públicas y Transportes y la 
Generalitat Valenciana, que tuvo lugar en Peñiscola en 
junio de 1993. 

instituciones y operadores en relación con el futuro 
del ferrocarril, tanto inmediato como a medio y 
largo plazo, en la Región Metropolitana de Barce- 
lona. La información contenida en este apartado 
proviene fundamentalmente del Avance del Plan 
lntermodal de Transportes (PIT) y de documenta- 
ción del propio ministerio. 

2. El ferrocarril como vertebrador territorial 

2.1. Factor de localizacion industrial 

La construcción de las primeras lineas de ferroca- 
rril en la provincia de Barcelona, muy intensa en el 
periodo 1848-1882, establece de forma definiti- 
va 10s principales ejes de transporte ferroviario, 
actualmente competencia de Renfe. Asi, el deno- 
minado ~ o c h o  catalan. tiene finalizado el bucle 
noreste Barcelona-Mataró-Macanet-Granollers-Bar- 
celona en 1861; en 1865 existe ya la linea Barce- 
lona-Martorell-Tarragona, pero hay que esperar a 
1882  para completar hasta Sant Vicenc de Cal- 
ders la linea de la costa por el Garraf en dirección 
sudoeste. Hacia el interior, ademas, la linea Bar- 
celona-Sabadell-Terrassa se prolonga hasta Manre- 
sa en 1859, y llega a Lleida el año siguiente. En 
aquellos años, el ferrocarril, ademas de su signifi- 
cado simbólico de progreso, constituia el sistema 
de transporte de viajeros, pero sobre todo de 
materias primas y productos manufacturados, 
mas rápido y economico. En este sentido, la unión 
que se establecia con la ciudad y el puerto de Bar- 
celona consolido el potencial de una serie de nu- 
cleos distantes y relativamente autonomos con 
relación a ella: Mataró, Granollers, Sabadell, Ter- 
rassa, etc. Fuera de la Región Metropolitana ac- 
tual, su efecto estructurante reforzó el de la bus- 
queda de agua y energia baratas en la localización 
de las colonias industriales, situadas fundamental- 
mente a lo largo de 10s ejes fluviales del Llobregat 
y Congost-Ter; y dio origen también a ramales 
ferroviarios ligados casi exclusivamente a explota- 
ciones mineras como en 10s casos de Sant Joan de 
les Abadesses y Berga, y actualmente en las lineas 
reservadas al transporte de sales potasicas de Súria 
y Sallent (figura 1). 



2.2. La inducción de ensanches (1 870-1 900) 2.3. La generación de ciudad jardin 
(1 920-1 930) 

Pero aquí quisiera resaltar otra funcion, mas urba- 
nística que territorial, del ferrocarril. El trazado de La construccion, en 10s años 1916-1917, de la 
las lineas y la ubicacion de las estaciones, general- prolongacion bajo la sierra de Collserola del ferro- 
mente periféricas respecto al tejido urbano existen- carril de Sarria (en servicio desde 1863) hasta les 
te, daban la oportunidad de establecer un nuevo Planes y Sant Cugat la promoció la compañia de 
eje de desarrollo, que conectaba la estacion con el Ferrocarriles de Catalunya, controlada por la Bar- 
antiguo centro de la ciudad y que, en algunos celona Traction Light and Power (La Canadiense), 
casos, constituia la directriz de un nuevo ensan- de Frank S. Pearson. En su recorrido, al salir del 
che. En Terrassa, por ejemplo (figuras 2 y 3), la túnel por la boca Norte, se hallan una serie de 
calle en cuestion, denominada del Norte (indepen- urbanizaciones en tipologia de cudad jardin, conec- 
dientemente de su direccion geográfica, por ser el tadas a estaciones ferroviarias, que fueron promo- 
nombre de la compañia ferroviaria), enlazaba la vidas por 10s propios constructores de la linea. 
estacion con el limite de la ciudad medieval, y a lo Utilizadas en un principio como lugar de recreo de 
largo de ella se situo un buen número de almace- barceloneses acomodados, se han convertido casi 
nes textiles de notable calidad arquitectonica. totalmente en áreas de primera residencia: les 

Figura 1. Lineas de ferrocarril en 1881 
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Fuente: LI. Batlle (1989); El transport ferroviari a Catalunya, Barcelona, Institut Catala per al Desenvolupament del 
Transport 



Figura 2. lnsercion del ferrocarril en Terrassa Figura 3. Calle del Norte de Terrassa 

Planes, la Floresta, Valldoreix, Mirasol (figura 4). En 
definitiva, un desarrollo tipologico particular que 
guarda un cierto paralelismo, aunque con un me- 
nor grado de planificacion, con la consolidacion de 
10s nucleos turisticos del Maresme y del Garraf y la 
Costa Dorada, muy relacionada con la existencia 
de la linea ferroviaria costera. 

2.4. El crecimiento de las interrelaciones 
metropolitanas (1 965-1 985) 

Aunque desde 1922 no se construye nueva infra- 
estructura ferroviaria de relevancia en el entorno 
metropolitano (con las unicas excepciones del 
ramal el Prat-aeropuerto de Barcelona [I9751 y el 
Papiol-Mollet para mercancias [19821), el sistema 
existente de lineas de cercanias ha contribuido de 
manera importante, y creciente en el tiempo, a la 
consolidacion de Barcelona y su entorno como un 
conjunto metropolitano. Este conjunto se caracteri- 
za fundamentalmente por la existencia de una ciu- 
dad central real, constituida por el continuo urbano 
(Barcelona mas IIHospitalet, Esplugues, San Just 
Desvern, Cornella, Sant Adria de Besos, Badalona 
y Santa Coloma de Gramenet), relacionado de 

forma muy estrecha con un entorno territorial mas 
amplio que integra con el anterior un unico merca- 
do de trabajo, y que se estructura alrededor de las 
polaridades de segundo grado (figura 5). 

El incremento en el nivel de accesibilidad (tanto en 
transporte privado como publico) y el fuerte aumento 
de la motorizacion definen una region metropolitana 
en expansion, con unas mayores distancias medias 
que recorrer en la movilidad obligada (por razon de 
trabajo o estudio), un mayor numero de desplaza- 
mientos no polarizados en Barcelona, un aumento 
en el numero de viajes en medios mecanicos y una 
perdida de peso relativa (a pesar del notable in- 
cremento en valores absolutos) del modo ferroca- 
rril, a causa del crecimiento desmesurado de 10s 
desplazamientos en vehiculo privado. Esta metro- 
politanizacion progresiva no hubiera sido posible, 
de todos modos, sin la existencia de unas lineas 
ferroviarias y la disponibilidad de unos servicios de 
transporte sobre ellas (cercanias, regionales) que 
permiten la entrada en horas punta en el continuo 
urbano barcelonés de una proporcion significativa 
de 10s activos que trabajan en la metropoli, sin 
sobrecargar por tanto 10s accesos viarios. 



Fuente: Institut Cartogràfic de Catalunya (1992); Mapa Comarcal de Catalunya 1:50.000-Baix Llobregat. ICC

Figura 4. Líneas generadoras de ciudad jardín
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Figura 5. Sistema urbano de la Región Metropolitana 
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2.5. La supresion de barreras 
infraestructurales (1 986-1 989) 

Aunque el efecto barrera de las lineas ferroviarias ha 
constituido siempre uno de 10s elementos negativos 
ligados al ferrocarril (pasos a nivel en la red viaria, 
problemas de seguridad, vallado del dominio publi- 
co, integración del tejido urbano, etc.), y su elimina- 
ción a través de soterramientos parciales o totales, 
de pasos a diferente nivel, etc., se ha convertido en 
muchos casos en un clamor popular, pocas veces la 
supresión de un ramal ha tenido efectos tan benefi- 
ciosos para la ciudad. 

La concesion a Barcelona de 10s Juegos Olímpicos 
de 1992 y el proyecto subsiguiente de ubicacion 
costera de la Villa Olímpica obligaron a prever una 
reforma de la red ferroviaria, a realizar mediante 
convenio entre el Ayuntamiento, la Generalitat de 
Catalunya, la extinta Corporación Metropolitana y 
el Ministeri0 de Transportes, Turismo y Comu- 
nicaciones con un coste previsto de 9.000 millo- 
nes de pesetas. Las actuaciones incluidas eran 
fundamente la supresión del ramal Marina (línea de 
la costa), el soterramiento del ramal Glories y la 
reforma de la estación de Francia. Pero 10s efec- 
tos territoriales conseguidos con esta reforma 
eran, como dice J. Fenollosa (figura 61, de una ren- 
tabilidad incomparable: 

- Aparición de un borde libre de 4 km de longi- 
tud donde mas necesario le era a Barcelona: 
en la única fachada marítima en la que podia 
relacionarse libremente con el mar y ganarla 
como espacio paisajistico y de ocio: paseo 
marítimo, regeneración de playas, etc. 

- Aportación neta de 4 0  Ha de suelo libre, que 
permite llenar de contenido urbano este borde 
costero. 

- Posibilidad de completar la via de circunvala- 
ción de la ciudad: la Ronda Litoral se ha cons- 
truido basicamente sobre terrenos liberados 
por la operación ferroviaria. 

- Incorporación física a la ciudad, mediante la 
conectividad viaria ahora posible, no solo del 

area de 74 Ha de la Villa Olímpica, sino también 
de las 200 Ha de ensanche urbano consolidado 
del Poblenou. 

El éxito y 10s visibles resultados de esta operación 
han estimulado propuestas en el mismo sentido de 
buena parte de 10s municipios costeros (Badalona 
y localidades del Maresme, al norte; Cambrils y Mont- 
roig del Camp y otros en la Costa Dorada) y también 
del interior (Sabadell -ya realizada-, Terrassa -en eje- 
cución-, IIHospítalet, Sant Feliu de Llobregat, etc.), 
en 10s que trazados ferroviarios anteriormente perifé- 
ricos al tejido urbano central se han convertido, por el 
desarrollo urbanístic0 de estas cudades, en conside 
rables obstaculos a la permeabilidad de la circulación 
urbana (rodada y peatonal) a su través. De todas for- 
mas, el enorme coste y las dificultades técnicas de 

Figura 6. Remodelacion ferroviaria de 
Barcelona, 1992 

Fuente: J. Fenollosa y M. Tersol (1989); ~~Movida olímpi- 
ca para el ferrocarril. Cauce 2000, septiembre-diciem- 
bre, Madrid. 



las actuaciones de soterramiento (o desvio en su 
caso) de ramales ferroviaros hace muy difícil la gene 
ralización de este tipo de soluciones. 

3. Propuestas ferroviarias 
en el Brea de Barcelona 

Aunque el ultimo caso expuesto pudiera hacer pensar 
que la principal contribución territorial esperable del 
ferrocarril en el futuro provendria de la supresión de 
ciertos ramales y la liberación de suelo estratégico 
subsiguiente, evidentemente esto no es asi. Como se 
vera seguidamente al describir las opciones ferrovia- 
rias de distintos organisrnos, con mayor o menor 
ambición todas las instituciones plantean ampliacio- 
nes y mejoras de la red existente en sus distintos 
niveles. Como caso aparte, y por su especial signifi- 
cación, destaca el impacto territorial previsto de la 
alta velocidad, tanto de su trazado como de la locali- 
zación de las estaciones y su sistema de explotación. 

3.1. El Plan lntermodal de Transportes (PIT) 

En julio de 1993 se sometió a la Comisión Coor- 
dinadora del Transporte Metropolitano de Barcelona 
el Avance del PIT. Este Plan viene definido en la Ley 
7/1987 del Parlament de Catalunya como instrumen- 
to de planeamiento sectorial del sistema de transpor- 
te publico de viajeros dentro de la Región Metropo- 

litana de Barcelona. Las caracteristicas básicas que 
figuran en este Avance son: 

- Ámbito temporal del Plan de 10-12 años. 

- Diferenciación territorial entre la conurbación 
de Barcelona (9 municipios, 2,5 millones de habi- 
tantes) y el ambito metropolitano (resto de la 
región, con 153 municipios y 1,8 millones de ha- 
bitantes). 

- Consideración conjunta de las diversas redes 
de transporte colectivo: de superficie (urbanas e 
interurbanas) y ferroviarias (metro, Renfe, Ferro- 
carriles de la Generalitat -FGC-), teniendo en 
cuenta la existencia de tres subsistemas ferro- 
viarios, con anchos de via distintos. 

- Integración en la Comisión Coordinadora de 10s 
responsables de la inversión en infraestructura 
de trasporte y de t d o s  10s operadores de 10s 
servicios, con la finalidad de obtener una visión 
amplia y un Plan acordado, a la vez que constitu- 
ye un esbozo de la Autoridad Metropolitana del 
Transporte. 

- Propuestas que abarcan diversos campos: 
mejora de 10s servicios por carretera, siste- 
ma de información de transporte metropolitano 

Tabla 1. Actuaciones previstas en el avance del PIT 

Tipos de propuesta Descripción Presupuesto estimado 
(en millones de pesetas) 

Servicios por carretera Renovaciones mas aumento de la flota de autobuses y SAE 5.000 
Información Proyecto SITRAM - 1 .O00 
Tarifas Implantación de un nuevo sistema de tarifas 5.000 
Mejora de redes existentes Mejora de estaciones, intercambiadores, 

aparcamientos de intercambio, carriles bus. 82.000 
lnfraestructura Reforma de servicios ferroviarios, prolongaciones 

de la red ferroviaria, cocheras y talleres 

TOTAL 408.000 

Fuente: Comissió Coordinadora del Transport Metropolita de Barcelona (1993); Avanc del Pla lntermodal de Transports, 
Barcelona, Departament de PT i OP. 



Tabla 2. Actuaciones en infraestructuras. Avance del PIT 

Invers~ón en el arnblto urbano (en rn~llones de pesetasl 

lnfraestructura Superestructura Materlal móvll Total 

FM6 
Prolongac~ón L1 y L2 a Badalona 15.300 4.000 4.400 23.700 
Forca L2 Verneda-Sant Cr~st 17.800 4.700 5.100 27.600 
Prolongac~ón L3 a Torres I Bages 11.800 3.200 3.600 18.600 
Prolongac~ón L4 a Trlnltat Nova 

(y Clutat Mer~dlana) 6.000 2.200 1.500 9.700 
Prolongac~ón L5 al lntercamblador 

del Llobregat 2.500 700 700 3.900 
Prolongac~ón L5 a Llars Mundet 4.400 1.100 1.500 7.000 
Linea clrcular L6 39.800 10.400 10.900 61.100 
Cocheras y talleres 4.400 4.400 

TOTAL 102.000 26.300 27.700 156.000 

Líneas de aportaoón con autobús 
T1 y T2 a Sant Joan Despí 

y Cornella 2.800 300 3.100 
Sabadell 1 .O00 200 1.200 

TOTAL 3.800 500 4.300 

TOTAL ÁMBITO URBANO 102.000 30.100 28.200 160.300 

lnversrón en el arnb~to rnetropolrtano (en rn~llones de pesetasl 

lnfraestructura Superestructura Materlal rnówl Total 

FGC 
Linea F2 Cornella-Av. Tlb~dabo 14.500 3.600 3.000 21.100 
Dupl~cac~ón vla Moli Nou-Quatre 

Camlns-Martorell 4.900 3.300 8.200 
Nuevo ramal Sant BOI-Gava 14.600 5.800 3.600 24.000 
Prolongac~ón a Sabadell 4.400 400 600 5.400 
Prolongac~ón a Terrassa 5.000 500 600 6.100 
Cocheras 1.500 1.500 

TOTAL 44.900 13.600 7.800 66.300 

Renfe 
1Vase de acceso Renfe en el aeropuerto 8.900 2.000 10.900 
4Wia Can Tunls-Blf. aeropuerto 1.800 1 .O00 2.800 
Expreso Metropolltanol 8.500 7.500 30.000 46.000 
Dupl~cac~ón via Montcada-la Garriga 7.900 3.400 1 1.300 
Dupl~cac~ón via Arenys de Mar-Blanes 8.800 3.900 12.700 
Cocheras 5.000 5.000 

TOTAL 40.900 17.800 30.000 88.700 

TOTAL ÁMBITO METROPOLITANO 85.800 31.400 37.800 155.000 

Saltos de carnero sobre vías generales. Remodelac~ón Barcelona-Sants. Remodelaclon superestructura electr~f~cac~ón 
e ~nstalaclones de segur~dad y señal~zac~ón CTC y ATP. 
Fuente: Corn~ssló Coordinadora del Transport Metropolita de Barcelona (1993); Avanc del Pla lnterrnodal de Transports, 
Barcelona, Departament de PT I OP. 
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(SITRAM), integracion tarifaria y, por lo que res- 
pecta a las infraestructuras, mejora de las re- 
des existentes y algunas actuaciones en nueva 
infraestructura (véase tabla 1, pág. 27). 

En este sentido, las actuaciones infraestructurales 
propuestas (recogidas en la tabla 2, pág. 28) repre- 
sentan por una parte una necesaria modernizacion 
de las redes existentes adaptándolas a las exigen- 
cias actuales de la actividad del servicio (adecuacion 
de la normativa, seguridad, productividad, accesibili- 
dad); las nuevas infraestructuras, por otra parte, 
pretenden además conectar redes actualmente 
inconexas, resolver problemas de capacidad y pene- 
tracion en el ámbito urbano, dar accesibilidad a 
zonas servidas de forma insuficiente y mejorar topo- 
Iogicamente la red. Resulta evidente, sin embargo, 
que a pesar de un volumen de inversiones previsto 
superior al actual, el conjunt0 de estas actuaciones 
no define un sistema ferroviario sustancialmente dis- 
tinto del existente y su impacto territorial será nece- 
sariamente limitado. Únicamente las nuevas lineas 
de media capacidad (metro ligero) a Sant Joan 
Despí y Cornella, y el nuevo ramal Sant Boi-Gava 
pueden tener efectos territoriales significativos. 
Cabe destacar, a este respecto, la importancia terri- 
torial que reviste una variacion en el nivel de servicio 
-en muchos casos por encima del de las variacio- 
nes infraestructurales-, como ha sido el caso con el 
notable aumento de frecuencias en las lineas de cer- 
canias de Renfe. La densificacion del alto Maresme 
se vera sin duda reforzada. 

3.2. Propuestas ferroviarias del Plan 
Territorial Metropolitano de Barcelona 
(PTMB) 

Bajo las premisas de una demanda de movilidad 
interurbana creciente y que se extenderá mas allá 
del contorno urbano (metropolitanizacion), y de 
una participacion ferroviaria baja, pero en rápido 
crecimiento, en el reparto modal de 10s desplaza- 
mientos metropolitanos; el Plan Territorial Metro- 
politano de Barcelona plantea la necesidad de 
apoyar esta tendencia, que reforzaria la estructu- 
ra policéntrica de la Region Metropolitana. Las 
hipotesis de trabajo propuestas son: 

- Prevision de reservas de suelo para un esque- 
ma ferroviario completo, a 20-30 años, y con 
un ritmo de construccion ligado al desarrollo de 
nuevas centralidades. 

- Jerarquizacion de 10s distintos niveles de ser- 
vicios de transporte ferroviario en redes segre- 
gadas (tabla 31, lo cual permite un incremento 
de frecuencia en ellas. 

- Establecimiento de ámbitos espaciales a- 
daptados a la segregacion de redes, con distin- 
cion del continuo urbano de la Region Metropo- 
litana. 

-Unificacion progresiva de 10s anchos de via de 
las diversas redes. 

Red Tipo Velocidad Distancia entre paradas Interval0 
servicio (krnh) (en krn) (en rninutos) 

Metro Metro 2 5 0.7 < 3 - > - - 
Cercania corta Cercania corta 50 2-7 3-1 5 
Regional e interregional Cercania larga 120 - 15-20 1 5-30 

convencional Largo recorrido - 130 20-50 >30 
lnterregional alta velocidad Alta velocidad 250 1 O0 >30 



Figura 7. Esquema de la red propuesta en el PTMB I 

Esquema de la red: - Lineas de cercania corta - Otros serv~cios 

Como puede observarse, estas hipotesis constitu- 
yen propuestas muy ambiciosas a medio y largo 
plazo, que el Plan concreta en las siguientes estrate- 
gias (véase esquema propuesto de la red, figura 7): 

a) Lineas con servicios segregados de cerca- 
nias (.metro exprés.): Litoral (Manresa-Barce- 
lona-Garraf), Besos (Barcelona-Valles Orien- 
tal), Llobregat (por 10s dos margenes del rio), 
Valles-Barcelona (tanto por Sant Cugat como 
por Montcada); en todos 10s casos utilizando 
las lineas actuales de Renfe y FGC. 

b) Lineas regionales e interregionales: Litoral 
(dos nuevas vias en las lineas actuales, nuevo 
túnel entre Sants-Glories-la Sagrera de ancho 
UICI; Besos (nueva linea de ancho UIC o cambio 
de ancho de la linea de Portbou en el tramo 
Montmeló-la Sagrera); Llobregat (nueva linea 

UIC); penetración central por Collserola (nuevo 
túnel). 

C) Jerarquización de las estaciones ferroviarias: 
maximización del caracter multimodal y de 
interconexión de las estaciones con servicios 
de cercanias y regionales, con la posibillidad de 
organizar como intercambiadores estaciones 
próximas. Los principales intercambiadores 
serian 10s de Barcelona (Sants-Placa Espanya, 
Passeig de Gracia-Placa Catalunya, Glories-la 
Sagrera), aeropuerto-el Prat, Sant Cugat-Cer- 
danyola y 10s correspondientes a las polarida- 
des metropolitanas: Mataró, Granollers, Saba- 
dell, Terrassa, Martorell y Vilanova-Sitges. 

d) Estudio de implantación de transporte públi- 
co en otros corredores: Transversal (Vallirana 
o Martorell-Sant Cugat-Granollers), Perimetral 



Norte (Martorell-Terrassa-Sabadell-Granollers- 
Mataró) y otros. 

e) Minimización del impacto urbanístic0 y paisajis- 
tico de 10s trazados de las lineas de ferrocarril: 
posibilidad de soterramientos o desplazamiento 
de lineas: desplazamiento en el Maresme, sote- 
rramientos en Granollers, Sant Feliu de Llobregat, 
Molins de Rei, Martorell y otros en estudio. 

El conjunt0 de estas actuaciones ferroviarias, sin 
valoración conocida, tiene la voluntad manifiesta 
de ganar cuota de mercado en todos 10s tipos de 
transporte y de articular operadiones urbanisticas 
de nueva centralidad alrededor de 10s principales 
intercambiadores y centros de transporte multimo- 
dal, con una visión territorial a largo plazo que atri- 
buye al modo ferrocarril una potencia estructuran- 
te similar a la del siglo pasado. 

3.3. Propuestas ferroviarias 
de la Direcció General d'urbanisme (DGU) 

Dentro del modelo urbano desconcentrado de la 
Región Metropolitana de Barcelona, el transporte 
ferroviario debe tener como objetivos: a) cubrir 
10s flujos con el centro de Barcelona, y b) enri- 
quecer las relaciones cruzadas entre 10s núcleos 
urbanos de segundo nivel y 10s de tercer nivel 
con mayor centralidad. En este sentido, la DGU 
propone cuatro criterios para generar actuacio- 
nes ferroviarias: 

- Promover el uso del ferrocarril para 10s des- 
plazamientos fijos (movilidad obligada) a Barce- 
lona, y aprovechar la disponibilidad de infraes- 
tructura para atraer actividades fuera del Bar- 
celones. 

- Complementar la red con nuevos tramos que 
la hagan mas conexa y aporten nuevos flujos a 
las lineas principales. s 

- Clarificar la red heredada reestructurandola de 
acuerdo con 10s flujos y previendo la incorpora- 
ción de la red de alta velocidad y ancho UIC. 

Complementariamente a la reestruc~uración del 
funcionamiento de la red regional, clasificándola de 
acuerdo con 10s servicios del nivel metropolitano, 
regional o de largo recorrido, la DGU incide tam- 
bien en la necesaria consideración de transportes 
colectivos del tipo metro ligero, particularmente - 
bien adaptados a sistemas urbanos consolidados y 
con densidades medias, y en la importancia de la 
coordinacjón modal y la correspondencia entre 
medios de transporte. 

Como concreción de estos criterios, algunas pro- 
puestas de la DGU respecto a lineas ferroviarias 
metropolitanas de nueva creación, distintas de las 
incluidas en el PIT, serian: 

- Castelldefels-Barcelona-Mataró, pasando por 
el aeropuerto y con un nuevo trazado (cercano 
a la A-19) a su paso por el Maresme. 
- Conexión Valles-Barcelona, a través de un 
nuevo túnel central en Collserola. 
- Sant Cugat-Vallirana. 
- Sabadell-Cardedeu, por Sentmenat y Caldes 
de Montbui, como prolongación de la linea de 
FGC. 
- Montcada-Rubí. 

3.4. Actuaciones ferroviarias 
del Ministeri0 de Obras Públicas, 
Transportes y Medio Ambiente 

a) En marcha 

De acuerdo con lo que cada vez mas es el sentir 
mayoritario, .el futuro del ferrocarril convencional 
esta en la especialización buscando aquellos trafi- 
cos en 10s que pueda ser comercialmente competi- 
tivo o bien aportar una solución a problemas dificil- 
mente resolubles en otros medios de transporten2. 

- Dar servicio a las zonas de la conurbacion 
J. Julia y R. Verges, (1992); ~Presente y futuro de la 

con fuerte demanda de desplazamientO por ' 

infraestructura ferroviaria de Barcelona.. Obra Pública. 
motivos de trabajo y estudio. núm. 24, Barcelona. 



Los servicios a 10s que se tendra que dedicar pri- La inversión en estos ult~mos años ha venido mar- 
mordialmente el sistema ferroviario seran, pues: cada fundamentalmente por la reforma del siste- 

ma ferroviario metropolitano, y especialmente por 
- Cercanias, potenciando la infraestr~ctura ~x ¡ s -  1, integración de la red de cercanias mediante el 
tente en la Región Metropolitana. levantamiento del ramal Marlna y el soterramien- 
- Corredores entre ciudades importantes situa- to  del de Glories, asi como la reforma integral 
das a distancias medias (300-600 km). de la estación de Francia, con un coste global de 
- Acceso a generadores importantes de trafico 14.000 millones de pesetas. La actuación en mar- 
de mercancias: puerto, ZAL, etc. cha mas lmportante es el Plan de Transporte de 
- Alta velocidad en ancho UIC. Cercanias (PTC) a traves de 1 7  actuaciones y 

Tabla 4. Actuaciones de Renfe. Cuadro de síntesis de las actuaciones ferroviarias 
con estimación de la inversión (estudio previo) 

Actuaclones Valoración estimada 
(en millones de pesetas) 

Cercanías 
Recantonamiento de las lineas de red 
Duplicación parcial de via en el tramo Montcada-Bifurcación-la Garriga 
Cuádruple via Sants-el Prat de Llobregat-Bifurcación aeropuerto 
Salto de carnero y adecuación de la estación de I'Hospitalet 
Reforma de las cabezas de via en la estación de Sants 
Salto de carnero en I'Hospitalet para acceder a las vias de estacionamiento 
Supresión de Bifurcación-Aguas (Montcada) mediante salto de carnero 
Duplicación parcial de via en el tramo Arenys de Mar-Calella 
Mejora del trazado en el tramo Sant Vicenc de Calders-Martorell 
Acondicionarniento de estaciones y nuevas cocheras 
Aparcamientos de disuasión (8.000 plazasl 

Mercancías 
, Estación de rnercancias de la Llagosta 

Enlace del nudo de Mollet 
Acceso a la nueva campa de contenedores del puerto 
Ampliación de la estación de Martorell 
Ramal del Llobregat con enlaces a Can Tunis y Port 2000 
Terminal intermodal de la ZAL 
Enlace del ramal el Papiol-Mollet con la linea de Vic 

Alta velocidad 
Acceso de la linea de alta velocidad de Madrid a Barcelona-la Sagrera 
Acondicionarniento de la estación de la Sagrera 
Centro de tratamiento técnico de alta velocidad 

COSTE TOTAL 117.400 

Fuente: Directrices para el planeamiento de infraestructuras de transporte. Área de Barcelona. 



7 1  proyectos, con un coste total estimado de 
26.000 millones de pesetas en el período 1991- 
1995. Esta inversión permitira afrontar el especta- 
cular crecimiento del volumen de viajeros transpor- 
tados, que ha pasado de 42,5 millones en 1989 a 
63,8 millones en 1991. En este mismo apartado se 
podrian incluir el soterramiento de la linea en Ter- 
rassa, con una aportación del ministerio al convenio 
suscrito de 3.000 millones de pesetas y un coste 
total de 6.700 millones de pesetas. 

El segundo proyecto en marcha es el del Corredor 
Mediterraneo, que establece la llamada velocidad 
alta (200-220 km/hora) entre Barcelona y Valencia 
y duplica totalmente la via en el periodo 1993- 
1996. La inversión total prevista en Catalunya es 
de 36.500 millones de pesetas. 

También a muy corto plazo hay que tener en cuen- 
ta  dos renovaciones de via significativas: Sant 
Adria de Besos-Mataró, y Tarragona-Sant Vicenc 
de Calders (acondicionada para velocidad alta), 
que requeriran 9.000 millones de pesetas en el 
periodo 1993-1995. 

b l  Propuestas a concertar 

Como consecuencia de la presentación del Avance 
del PIT, el ministerio (a través de la Dirección Ge- 
neral de Planificacion lntermodal del Transporte de 
las Grandes Ciudades) ha preparado el documento 
de trabajo Directrices para el planeamiento de las 
infraestructuras de transporte. Área de Barcelona, 
que, además de proponer la consideración conjun- 
ta e intermodal de las redes viaria y ferroviaria, 
señala un conjunt0 de actuaciones previstas en 
cercanias, mercancias y alta velocidad (tabla 4): 

- Cercanias. Para llegar a una ~ r e d  exprés re- 
gional~, se precisa un nuevo modelo de explota- 
ción con unión de 10s corredores de demanda 
homogénea, es decir, costa-costa e interior-inte- 
rior. Para ello son necesarias actuaciones para 
incrementar la capacidad, evitar cizallamientos y 
mejorar la explotación como las detalladas en la 
tabla 4. 

- Mercancias. La configuración de una platafor- 
ma logística de alcance internacional, apoyada 
en el puerto, el aeropuerto y la ZAL, requiere un 
nuevo acceso ferroviario y una mejora de la 
infraestructura existente. Los principales ele- 
mentos seran el ramal del Lobregat, con enla- 
ces a Can Tunis y Port 2000, y la estación de 
mercancias de la Llagosta. 
-Alta velocidad. La conexión con el AVE del eje 
Madrid-Barcelona y Barcelona-Arco Mediterra- 
neo fraces tiene aun ciertos aspectos que con- 
cretar. La propuesta de penetración en Barce- 
lona señala que discurrira un trazado paralelo 
el Papiol-Mollet, desviándose a la altura de Cer- 
danyola para, mediante lina variante, continuar 
con el trazado paralelo a la linea de Granollers 
hasta la estación de la Sagrera, que se conver- 
tira en la terminal de alta velocidad en Bar- 
celona. 

Las propuestas apuntadas, junto con otras relati- 
vas a aparcamientos de intercambio y, especial- 
mente, la disposición del ministerio a participar, en 
el marco de la concertación, en la inversión en ac- 
tuaciones sobre la red de metro, FGC, modos de 
capacidad intermedia y otras instalaciones que 
aseguren la intermodalidad del sistema, confirman 
la voluntad de la Administración central de contri- 
buir a establecer unas infraestructuras y unos ser- 
vicios de transporte de elevado nivel en la Región 
Metropolitana de Barcelona. 
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PRESENTE Y FUTUR0 DE LA RED FERROVIARIA DE BARCELONA: 
EL SOPORTE DE LOS SERVICIOS DE CERCANÍAS. REGIONALES Y LARGO RECORRIDO 

1. Descripcion de la infraestructura existente 

La Región Metropolitana de Barcelona dispone de 
una considerable red ferroviaria en ancho iberico 
explotada por Renfe. En primer lugar destacaremos 
lo que habitualmente se ha llamado aocho catalan. 
(figura 1). Por el sur, la linea procedente de Tar- 
ragona al llegar a Sant Vicenc de Calders-Comaruga 
se desdobla en dos lineas: una por la costa, por 
Vilanova i la Geltrú, y la otra por el interior, por Vi- 
Jafranca del Penedes. Simetricamente por el norte, 
la linea procedente de Girona al llegar a Macanet de 
la Selva se desdobla en un trazado por la costa, por 
Mataró (en via única entre Macanet y Arenys de Mar) 
y otro por el interior, por Granollers. Las lineas del 
sur confluyen en Barcelona en la estación de Sants 
(figura 21, mientras que las del norte se encuentran 
en la Sagrera. Entre ambas estaciones se puede 
atravesar la ciudad por dos túneles, el de la calle de 
Aragó (por la estación de Passeig de Gracia) y el 
que pasa por la estación de Placa Catalunya. 

En 10s años setenta se completo este esquema 
mediante la linea que va de Castellbisbal a Mollet 
del Valles, que tiene un trazado sensiblemente 
paralelo al tercer cinturón o autopista A-? y enlaza 
las dos lineas del interior de forma que permite evi- 
tar el paso por la ciudad de Barcelona a 10s trenes 
de mercancias. 

En consecuencia, Barcelona es atravesada longitu- 
dinalmente por t res lineas de ferrocarril en via 
doble. Se trata de una situación apreciablemente 
mejor que la de otras grandes ciudades, como por 
ejemplo Madrid, donde algunas lineas terminan en 
fondo de saco y tan solo dispone de un túnel que 
la atraviese. Esta disposición, como veremos mas 
adelante, resulta particularmente adecuada para 
organizar 10s servicios de cercanias. 

Ademas de estas lineas que siguen el eje coste- 
ro (ya sea la propia linea de la costa o la depre- 
sión prelitoral), existen otras dos, la procedente de 



Figura 2. Situación actual del acceso ferroviari0 Sur a Barcelona 
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Puigcerda y Vic (en via única toda ella) y la de Llei- 
da, Manresa, Terrassa y Sabadell, que confluyen 
en Montcada y entran en Barcelona por el túnel 
de la avenida de la Meridiana, que enlaza con el de 
Placa Catalunya. 

Finalmente, existen dos ramales, la linea del aero- 
puerto (también en via única) y el ramal de Glories, 
que permite acceder a la reformada estación de 
Francia. 

Vemos, pues, que Sants y la Sagrera constituyen 
10s dos puntos clave, por el sur y por el norte res- 
pectivamente, donde confluyen las principales li- 
neas a Barcelona, y desde 10s cuales se puede 
regular el acceso a 10s dos túneles que atraviesan 
la ciudad. Este sistema constituye, pues, el princi- 
pal cuello de botella de la red, y merece que le 
dediquemos un poc0 mas de atención. 

La estación de Sants esta dividida, a efectos de 

explotación, en dos partes. En el lado del mar se 
hallan las vias de estacionamiento de 10s trenes de 
largo recorrido, mientras que en las vias del lado 
montaña t ienen parada 10s t renes de cerca-  
nias. Las condiciones de explotación de estos servi- 
cios son tan diferentes entre si (tiempo de parada, 
longitud de 10s trenes, restricciones de acceso a 10s 
andenes.. .) que no se puede plantear una coexisten- 
cia en vias y andenes entre ellos. La parte de largo 
recorrido ha sido siempre la del lado mar porque 
estos trenes acceden en su mayoria por la linea de 
la costa (Vilanova), mejor equipada en cuanto a infra- 
estructura e instalaciones que la del interior (Vila- 
franca). Pero al salir de la estación en dirección al 
centro de la ciudad, estas vias del lado mar conflu- 
yen hacia la linea que transcurre por la calle de 
Aragó hacia la estación de Passeig de Gracia, que 
curiosamente vemos que esta en el lado montaña 
respecto de la de Placa Catalunya, por donde pasa 
la linea que procede del lado montaña de la estación 
de Sants. Ello es asi porque se produce un cruce 



subterráneo a distinto nivel por debajo de la avenida 
de Roma. Finalmente, interesa resaltar que para evi- 
tar cruces a nivel que reducirían de forma inacepta- 
ble la capacidad del sistema, la linea por la cual 
entra un tren en una de las dos cabeceras de Sants 
condiciona de manera casi absoluta aquella por la 
cual deberá salir. 

En cuanto a la Sagrera, no existe actualmente 
estacion de viajeros, sino tan solo de mercancías, 
aún .con menor flexibilidad que en Sants. Los tre- 
nes procedentes de la linea de la costa (Mataró) 
deben continuar, para evitar cruces a nivel, hacia 
Placa Catalunya, mientras que 10s del interior si- 
guen hacia Passeig de Gracia (figura 3). 

En el esquema planificado en 10s años sesenta, 
que dio lugar a importantes obras que configura- 
ron la red aquí expuesta, la Sagrera y Sants debian 
convertirse en las dos principales estaciones de 
Barcelona, lo cual es totalmente coherente con la 
importancia que vemos que tienen para la gestion 

optima de 10s enlaces ferroviarios de la ciudad. 
También se preveia ya el desmantelamiento de 
la linea de la costa por el Poblenou y el cierre de la 
estacion de Francia. 

2. Evolución previsible de la infraestructura 

Los estudios y planes que las diversas administra- 
ciones implicadas (MOPTMA, Renfe, Generalitat) 
estan realizando nos permiten efectuar ya una 
hipotesis razonable sobre la evolucion de las inver- 
siones en infraestructura ferroviaria en la Region 
Metropolitana de Barcelona en 10s próximos 10 
años. Se clasifican en tres apartados, que pueden 
corresponder a tiempos sucesivos, aunque no 
tiene por que ser así necesariamente. 

2.1. Adecuación de la red de cercanias 
de Barcelona 

Se trata de actuaciones que no alteran significati- 
vamente el modelo actual de explotacion, pero per- 

Figura 3. ((Rotula de la Sagrera)), situacion actual 

Terrassa VIC 
Montcada Bifurcac~ón 

SAGRERA CERCAN~AS 

J 

'71 
I /// 

-1 / ', - j / (  

PI. Catalunya 
t - -  - - - -  Madr~d 

- -  - - -  - : - ; i -  

; \ 
Francla 

- - - - - I  

I 

I I 

I 
I 
L - - - - -  - - l  

SAGRERAAVE 

Mataró 



miten incrementar la fiabilidad y capacidad de la 
red: renovaciones de via y electrificación, aumento 
de la potencia eléctrica, recantonamientos para 
aumentar la capacidad de las lineas, extensión del 
control de trafico centralizado, duplicaciones par- 
ciales, adecuación de playas de vias para termina- 
les, talleres, reforma de estaciones e instalaciones 
para 10s viajeros. El horizonte de estas inversiones 
podríamos fijarlo en el año 1998 y su coste en 
unos 25.000 millones de pesetas. 

2.2. Entrada del Corredor Mediterráneo 
de velocidad alta en Barcelona 

La linea de ferrocarril a lo largo de la costa medite- 
rránea esta siendo acondicionada, en la medida de 
lo posible, para permitir la circulación a 200 km/h 
en via doble. Existen ya algunos tramos entre 
Castellon y Valencia, y se continúan adjudicando 
proyectos y obras. Para el acceso a Barcelona se 
prevé acondicionar la linea de Vilafranca, de modo 
que la de Vilanova quede para uso preferente de 
cercanias. Pero tal como se ha explicado en el 
apartado anterior, la estación de Sants y sus cabe- 
ceras (accesos) estan diseñadas para que 10s tre- 
nes de largo recorrido sean 10s que acceden por la 
costa. Habrá que efectuar costosas y complejas 
obras para resolver este problema, que engloba- 
mos en el concepto ~ ró tu la  de Sants. (figura 41, 
denominación que quiere significar la conveniencia 
de dotar de flexibilidad y capacidad a este nudo 
ferroviario. 

Esta actuación es la que debe permitir un cambio 
en el esquema de la red de cercanias para efec- 
tuar una reorganización que racionalice su explota- 
c ión. El coste global de las actuaciones que 
emprender en la zona comprendida entre el aero- 
puerto, el Prat, Sants y IIHospitalet puede ser del 
orden de 20.000 millones de pesetas y su horizon- 
te, el año 2000. 

2.3. Llegada de la alta velocidad a Barcelona 

Todo apunta a que la linea de alta velocidad y an- 
cho internacional Madrid-Barcelona entrara por el 

Penedes, y pasará por Martorell hacia el Valles, 
con final en la Sagrera, a la que podria llegar por 
un túnel bajo Collserola. Probablemente se descar- 
tara aprovechar el tramo Castellbisbal-Mollet, que 
continuar6 teniendo una función clave para las cir- 
culaciones de mercancias en ancho ibérico. El 
coste de esta entrada se estima en 40.000 millo- 
nes de pesetas. La linea de Francia Ilegará tam- 
bién a la Sagrera, seguramente siguiendo el rio 
Besos, tal como establece el proyecto de la Ge- 
neralitat. Debe preverse también la conexión direc- 
ta entre ambas lineas y una parada en el Valles. 

La construcción de la estación de la Sagrera y sus 
enlaces brindará también una gran ocasión para 
mejorar las posibilidades de la infraestructura de 
10s servicios de cercanias. Propugnamos un dise- 
ño con la máxima flexibilidad, al que denominare- 
mos también crótula de la Sagrera. (figura 5). 

Por la Sagrera pasan las lineas procedentes de 
Granollers y de Mataró, pero no la de Vic ni la 
de Terrassa. De todas formas, existe un ramal en- 
tre Montcada Bifurcació (donde confluyen estas 
lineas) y Sant Andreu Comtal, llamado Bifurcació 
Aigües, que permite esta conexión. Se trata de 
rediseñar todo este conjunt0 de modo que se posi- 
bilite el paso por la Sagrera de 10s trenes proce- 
dentes de Terrassa y Vic, sin cruces a nivel. Con 
ello se consigue que todas las lineas de cercanias 
y regionales, que actualmente ya pasan por Sants 
(final del Corredor Mediterráneo), pasen también 
por la Sagrera (final de la alta velocidad). Además, 
obtenemos una linea Terrassa-Sabadell-la Sagrera 
(AVEI-Placa Catalunya-Sants-aeropuerto con una 
frecuencia prevista de 10  treneshora, que une de 
forma inmejorable 10s principales centros de pobla- 
ción y de transporte de la Región Metropolitana de 
Barcelona. 

Por otra parte, la infraestructura debe hacer posi- 
ble que cualquiera que sea la linea por la que un 
tren entre en la estación, pueda salir de ella indis- 
tintamente hacia el túnel de Placa Catalunya o 
hacia el de Passeig de Gracia, sin ningún cruce a 
nivel. Creemos importante que las infraestructuras 
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Figura 4. Propuesta de acceso ferroviario sur a Barcelona («rótula de Sants»)
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L SAGRERAAVE 

sean proyectadas en lo posible de forma que con- 
dicionen al minimo la explotación, pues esta debe- 
rá adaptarse a necesidades que ahora no pode- 
mos prever. 

Como alternativas o segunda fase, podria pensar- 
se en la supresión del paso de la linea de Terrassa 
por Montcada mediante un túnel directo hasta el 
Besos y la conexión de la linea de Vic con la de 
Granollers entre les Franqueses y Granollers. 

Estas propuestas presentan el problema de que se 
abandona o reduce el servicio en algunas estacio- 
nes de Montcada, en Torre Baró y en Sant Andreu 
Arenal. La llegada del metro a Ciutat Meridiana 
paliaria en gran medida el problema, y también 
puede pensarse en aprovechar el túnel bajo la 
Meridiana que quedaria en desuso para un ramal 
de metro. Ciertamente, se trata de un problema 
complejo, pero desde el punto de vista ferroviari0 
el diseño de la infraestructura propuesta, aprove- 
chando la llegada de la alta velocidad, seria relati- 
vamente facil. 

3. Servicios de largo recorrido 

Cada dia llegan a la estación de Sants 19 trenes de 
largo recorrido por el sur, por la linea de la costa. 
Algunos continúan hacia la estación de Francia o 
Sant Andreu Comtal por el túnel de Passeig de 
Gracia. Realizan 10s siguientes servicios: 

-Galicia (La Coruña, Pontevedra, Salamanca): 
uno diurno, uno nocturno. 
-Pais Vasco (Bilbao, Irún): uno diurno, uno noc- 
turno. 
-Extremadura (Caceres, Plasencia): uno diurno. 
-Madrid: dos diurnos, dos nocturnos. 
-Valencia (Valencia, Alicante): dos diurnos. 
-Valencia-Madrid (Valencia, Albacete, Madrid): 
dos diurnos. 
-Zaragoza: uno diurno. 
-Andalucia (Sevilla, Cadiz, Málaga, Granada, 
Almeria, Badajoz): dos diurnos, tres nocturnos. 

Existen ademas cuatro trenes cuyo final no es la 
ciudad de Barcelona, todos ellos con origen (o 
destino) en Portbou: 



-Madrid: uno nocturno. 
-Valencia-Madrid: uno diurno. 
-Alicante: uno diurno. 
-Cartagena: uno diurno. 

Finalmente, existen tres trenes Talgo internaciona- 
les que finalizan su recorrido en la estación de 
Francia, que son 10s Únicos que llegan a esta esta- 
ción sin pasar también por Sants: 

-ZÚrich-Milan: uno nocturno. 
-Paris: uno nocturno. 
-Ginebra: uno diurno. 

En Can Tunis tenemos el centro de tratamiento 
técnico (mantenimiento diari01 de 10s 250 coches 
de viajeros (para trenes tipo expreso) que sirven la 
mayor parte de 10s servicios mencionados (en un 
dia medio se utilizan unos 1201, y también la base 
de tracción de las 8 0  maquinas que arrastran 
estas composiciones y las de mercancias. En Vi- 
lanova estan 10s talleres para reparaciones de 
mayor entidad del material remolcado. 

En Sant Andreu Comtal se hallan las naves de man- 
tenimiento de 10s coches que forman las ocho 
composiciones Talgo que circulan diariamente 
(internacionales, Sevilla, Madrid). 

Los servicios de largo recorrido denominados 
lntercity (hacia Zaragoza y Valencia) se realizan 
con electrotrenes cuya base esta en Madrid. 

Si observamos 10s itinerarios que realizan estos 
trenes, veremos que para muchos de ellos la pues- 
ta en servicio de la linea de alta velocidad Madrid- 
Zaragoza-Barcelona-Francia supondra un cambio 
importante. Siguiendo el camino iniciado con la 
puesta en servicio de intercambiadores de ancho 
de via para material tipo Talgo en la linea de alta 
velocidad Madrid-Sevilla, las relaciones que existen 
en la actualidad (excepto las de Levante) veran 
notablemente mejorados sus tiempos de viaje con 
la posibilidad de acceder a esta linea mediante el 
uso de material de ancho variable y la ubicación de 
intercambiadores en puntos estratégicos. 

Es decir, una vez concluida esta linea, la mayor 
parte de 10s servicios de largo recorrido hacia 
Cataluña tenderan a incorporarse a ella, ya sea 
con ramas AVE 10s que realicen servicios integra- 
mente sobre la linea de ancho internacional (Sevi- 
lla-Madrid-Zaragoza-Lleida-Barcelona) o con trenes 
tipo Talgo el resto. 

Actualmente existe ya un servicio Talgo nocturno y 
otro diurno que unen Sevilla con Barcelona utilizan- 
do la linea de alta velocidad y el intercambiador de 
Madrid-Puerta de Atocha. 

Solamente a partir de entonces veremos un au- 
mento apreciable de los servicios de largo recorri- 
do, pues la tendencia en estos últimos años y en 
10s próximos es la de ir reduciendo circulaciones. 
Los servicios con trenes AVE en el corredor Ma- 
drid-Zaragoza-Barcelona experimentaran un incre- 
mento espectacular, pues pasaran de 10s actuales 
valores de cuatro trenes diurnos por sentido a fre- 
cuencias de 30 minutos. Las relaciones con Gali- 
cia, Andalucia y País Vasco podran experimentar 
cierta mejora, pero su numero sera mas compara- 
ble al existente en la actualidad. En total, no pare- 
ce descabellado pensar en mas de 40 llegadas 
diurnas desde el resto de Espaiia a Cataluña y 
Barcelona por la linea de alta velocidad. En cam- 
bio, el número de 10s servicios nocturnos no 
aumentara significativamente. 

En cuanto a trenes internacionales, 10s servicios 
actuales a Paris y Zúrich-Milán continuaran siendo 
predominantemente nocturnos, por lo que no debe- 
mos esperar un incremento espectacular en este 
tipo de relaciones, pero en cambio apareceran 
unas relaciones ahora inexistentes desde ciudades 
como Lyon, Marsella, Montpellier y Perpiiian, de 
modo que se acabara teniendo mas de un tren 
cada hora durante el dia. 

En una primera fase, todos estos servicios en ancho 
internacional finalizaran en una sola estación que pro- 
bablemente ser6 la Sagrera, a la que se accedera 
desde el sur por el Valles y un túnel bajo la sierra de 
Collserola, y por el norte siguiendo el Besos. 



Finalmente, nos quedan 10s servicios hacia Valencia 
y Alicante, que continuaran en ancho ibérico pero a 
velocidad alta (200 km/h) con'la terminación a final 
de 10s años noventa del Corredor Mediterraneo, 
actualmente ya en obras. Entonces, las actuales 
siete circulaciones se incrementaran a frecuencias 
horarias, por lo que podemos esperar mas de 20 
circulaciones diurnas por sentido. Estos trenes 
pasaran por Tarragona y entraran preferentemente 
por la actual linea de Vilafranca y Martorell (mejora- 
da) hasta Sants. Es decir, a pesar de que Sants 
perdera la mayoria de relaciones con la Península, 
sufrira un aumento de circulaciones por la puesta 
en servicio del Corredor Mediterraneo. 

Los servicios aquí descritos supondran una impor- 
tante cantidad de material móvil, con varias dece- 
nas de trenes AVEflAV que habra que estacionar y 
mantener lo mas cerca posible de la Sagrera, ade- 
mas de 10s coches Talgo y sus locomotoras de 
gran potencia, todo ello en ancho internacional. 

Los trenes rapidos del Corredor Mediterraneo (tam- 
bién algunas decenas) en ancho ibérico deberán 
tener también su centro de tratamiento técnico, 
preferentemente cerca de Sants por la linea del 
interior o bien en Can Tunis. 

4. Servicios de cercanias 

En la actualidad, las circulaciones de cercanias 
constituyen la gran mayoria en 10s enlaces de 
Barcelona: 330 diarias en el total de las lineas, en 
cada sentido. La red se organiza en cuatro lineas, 
todas ellas de paso, de modo que 10s cuatro rama- 
les del norte (Macanet por Mataró, Macanet por 
Granollers, Vic y Manresa) y 10s tres del sur (Sant 
Vicenc de Calders por Vilanova, Sant Vicenc por 
Vilafranca y el aeropuerto) estan conectados de 
dos en dos. El hecho de que todas las circulacio- 
nes de cercanias atraviesen la ciudad tiene gran 
importancia por 10s siguientes motivos: 

- El viajero puede escoger entre varias estacio- 
nes situadas dentro de la ciudad de Barcelona y 
múltiples conexiones posibles a la red de metro, 

a otras lineas de cercanias o a 10s Ferrocarrils 
de la Generalitat. 

- Las cabeceras de las lineas, donde se esta- 
cionan 10s trenes en las horas valle o se reali- 
zan las operaciones de mantenimiento en 10s 
talleres, pueden situarse lejos de las zonas 
mas densamente pobladas. 

- Si 10s dos brazos de cada linea tienen carac- 
teristicas de demanda parecidas, se optimiza el 
aprovechamiento de la capacidad del material 
móvil, y se reduce el número de maniobras y 
cambios de sentido. 

Por todo ello, muchas ciudades han emprendido 
costosas obras de infraestructura para establecer 
conexiones subterraneas entre sus antiguas esta- 
ciones terminales, de modo que las lineas radiales 
se conecten entre si formando lineas de paso dia- 
metrales. Esta idea es la base del famoso RER de 
Paris. En Barcelona tenemos ya este tipo de explo- 
tación debido a que disponemos de dos tuneles 
que atraviesan la ciudad, con capacidad suficiente 
por el momento para concentrar las circulaciones 
de 10s siete ramales radiales. De todas formas, la 
capacidad esta casi agotada en las horas punta, y 
es muy difícil ya aumentar el número de servicios 
justamente en 10s momentos de mayor demanda. 
Por ello se debera trabajar en mejorar las instala- 
ciones que condicionan la capacidad. 

La organización actual de las cuatro lineas de cerca- 
nias es consecuencia inevitable de la disposición de 
la infraestructura comentada en el primer apartado. 

Las lineas tienen diversas cabeceras intermedias, 
a partir de las cuales se van agregando circula- 
ciones, de forma que el servicio es mas denso 
cuanto mas nos acercamos a la ciudad de Bar- 
celona. Estas cabeceras son fundamentales para 
el servicio de cercanias, pues allí es donde el 
material se estaciona durante las horas valle y 
por la noche, y donde es conveniente situar 10s 
talleres para evitar recorridos en vacio para efec- 
tuar las revisiones y reparaciones. En la actuali- 



dad existen talleres en Mataró, Vilanova, Mont- 
cada Bifurcació y Sant Andreu Comtal. En el futu- 
ro  habrá que construir algunos mas; los emplaza- 
mientos idóneos son a prior; Martorell, Granollers 
y I'Hospitalet. 

Las frecuencias de entrada en Barcelona por cada 
una de las lineas, en hora punta, son las siguientes 
(figura 6): 

- C-1 (Macanet-Mataró-Placa Catalunya-Sants 
I'Hospitalet o aeropuerto): 8 trenes a la hora 
por sentido. 
- C-2 (Macanet-Granollers-Passeig de Gracia- 
Sants-Vilanova-Sant Vicenc de Calders): 8 tre- 
nes a la hora por sentido. 
- C-3 (Vic-Placa Catalunya-Sants-IIHospitalet): 
2 trenes a la hora por sentido. 
- C-4 (Manresa-Terrassa-Placa Catalunya-Sants- 
Vilafranca-Sant Vicenc de Calders): 6 trenes a la 
hora por sentido. 

La linea de cercanias de Barcelona dispone actual- 
mente de un parque de 124  unidades, de las cua- 
les 78  son nuevas, incorporadas a partir de 1991. 

En un dia medio se transportan 210.000 viajeros, 
72,6 millones de personas en todo el año 1992. 

A medio plazo (1995-19971, las inversiones en 
infraestructura que se estan efectuando aun 
no permitirán un cambio en el modelo de explota- 
ción, pero si  mejorarán significativamente la fiabili- 
dad y capacidad de la red, de modo que se prevé 
aumentar el número de circulaciones. Este servicio 
se podrá prestar con 170 unidades, de las cuales 
125 pertenecerán a las series nuevas. 

A mas largo plazo (2000-2003), cuando entren en 
servicio las infraestructuras relacionadas con la en- 
trada del Corredor Mediterráneo (accesos a Sants) 
y quizá también la alta velocidad (accesos a la 
Sagrera), se propone un cambio en el modelo de 
explotacion, consistente en conectar entre s i  10s 
ramales mas parecidos, de modo que las lineas 
quedarian del modo siguiente (figura 7): 

- C-1 (Sant Vicenc de Calders-Vilanova-Sants- 
Placa Catalunya-la Sagrera-Mataró-Macanet): 
12  trenes a la hora por sentido. 
- C-2 (Sant Vicenc de Calders-Vilafranca-Sants- 

Figura 6. Frecuencia actual de entrada en Barcelona en hora Dunta de tos trenes de cercanias 
(por sentido) 
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Figura 7. Frecuencia prevista para el año 2000 de entrada en Barcelona en hora punta de 10s 
trenes de cercanias, (por sentido) 

Passeig de Gracia-la Sagrera-Granollers-Maca- 
net): 8 trenes a la hora por sentido. 
- C-3 (Manresa-Terrassa-¿la Sagrera?-Placa 
Catalunya-Sants-aeropuerto): 1 0  trenes a la 
hora por sentido. 
- C-4 (Vic-la Sagrera-Passeig de Gracia-Sants- 
IIHospitalet): 4 trenes a la hora por sentido. 

Para entonces se podria disponer de 210  unida- 
des, de las que 160  pertenecerian a las nuevas 
series, ademas de que se hayan remodelado tam- 
bién las antiguas. 

Pero esta calidad de servicio solo se justificara si 
el número de viajeros crece al menos en la misma 
proporción, es decir, si se dobla respecto a la 
actualidad. Esto plantea un reto importante en 
cuanto a la capacidad de las administraciones de 
contentar y llevar a cabo las politicas de trafico y 
urbanisticas adecuadas para provocar un importan- 
te trasvase del vehiculo privado al transporte públi- 
co. Como puede verse, en la actualidad esta mas 
avanzada la resolución tecnica e incluso la progra- 
mación de las inversiones para mejorar la capaci- 
dad del transporte ferroviari0 que el conjunt0 de 

medidas que permitlran aprovecharla. Apuntamos 
algunas ideas: aumentar el radio de acción de las 
estaciones mediante aparcamientos y favorecien- 
do la aportación en autobús y taxi (intermodalidad), 
nuevas estaciones, integración tarifaria, disuasión 
del aparcamiento en destino (Barcelona), toma de 
conciencia del ciudadano respecto de 10s proble- 
mas ambientales. 

5. Servicios regionales 

Los trenes que dan servicio al resto de estaciones 
de Cataluña no incluidas dentro de la red de cerca- 
nias se denominan regionales. En muchos casos 
no son mas que la prolongación de un servicio de 
cercanias, y ofrecen tiempos de viaje y confort 
poc0 competitivos. Con la creación de la red Cata- 
lunya Exprés se ha incorporado material móvil mas 
adecuado (electrotrenes tipo Intercity), que efectua 
menos paradas y enlaza principalmente las capita- 
les de provincia catalanas. También se han creado 
10s trenes Delta, consistentes en unidades con 
niveles de confort adaptados a viajes mas largos y 
que reducen el número de paradas dentro del 
núcleo de cercanias. Con estas mejoras, el núme- 



Figura 9. Circulacion diaria de trenes 

ro  de viajeros esta experimentando un notable 
aumento. 

A continuación se detallan las relaciones servidas 
por trenes regionales. El número de trenes al dia 
por sentido se contabiliza en la entrada a Barcelona 
(figura 81, pues al igual que ocurre en las lineas de 
cercanias existen cabeceras intermedias que van 
densificando el servicio al aproximarse a la capital. 

- Portbou-Figueres-Girona-Barcelona: 1 8  trenes 
al dia por sentido. 
- La Tour de Querol-Puigcerda-Ripoll-Vic-Bar- 
celona: 1 3  trenes al dia por sentido. 
- Lleida-Manresa-Barcelona: 4 trenes al dia por 
sentido. 
- (Monzón)-Lleida-Tarragona-Vilanova-Barcelona: 
5 trenes al dia por sentido. 
- (Zaragoza)-Caspe-Mora-Tarragona-Vilanova- 
Barcelona: 9 trenes al dia por sentido. 
- (Valencia)-Tortosa-Tarragona-Vilanova-Barce- 
lona: 1 0  trenes al dia por sentido. 

Los únicos servicios que no tienen origen o destino 
en Barcelona ciudad son 10s siguientes (figura 9): 

- La Pobla de Segur-Lleida: 3 trenes al dia por 
sentido. 
- Cervera-Lleida: 2 trenes al dia por sentido. 
- (Zaragoza)-Móra: 1 tren al dia por sentido. 
- Plana-Valls-Sant Vicenc de Calders: 1 tren al 
dia por sentido. 
- Plana-Reus-Tarragona: 1 tren al dia por sentido. 

Vemos, pues, que en total 10s trenes regionales 
realizan 67  circulaciones al dia por sentido hacia 
Barcelona. De éstas, 1 4  son Catalunya Exprés. 
Hay además 8 circulaciones al dia por sentido que 
no pasan por Barcelona. Estos 8 son 10s únicos 
servicios de viajeros que el ferrocarril realiza en 
Cataluña que no pasan por la ciudad de Barce- 
lona. 

Catalunya Exprés ha transportado 2 , l  millones de 
viajeros en su primer año de existencia (1992- 
1993) y el resto de trenes regionales, 7,6 millones 
durante 1992..  

Los trenes regionales disponen de 36 unidades y 
1 4  electrotrenes, cuyo mantenimiento se realiza 
en Sant Andreu Comtal. 



LOS servicios regionales convencionales, que siwen 
corredores de trafico débil o poblaciones con pocos 
habitantes, no experimentaran aumentos significati- 
vos; incluso la tendencia en algunos casos sera la 
disminución. Aumentaran en cambio 10s servicios de 
calidad, tipo Catalunya Exprés y Delta. Quiza pode- 
mos esperar el surgimiento de pequeñas redes en 
el entorno de Lleida, Tarragona y Girona, pero poc0 
mas. No son de prever inversiones significativas en 
infraestructura en la red convencional fuera del 
nucleo de cercanias de Barcelona, excepto en el 
Corredor Mediterraneo. Por otra parte, 10s servicios 
de cercanias, en 10s que prima la frecuencia (10 cual 
obliga a efectuar muchas paradas) sobre el tiempo 
de recorrido, lentifican la marcha de 10s trenes 
regionales y de largo recorrido al acercarse a 
Barcelona. Existen propuestas para resolver esta 
incompatibilidad con la cuadruplicación de vias, pero 
por nuestra parte consideramos desproporcionada 
esta medida en la mayor parte de casos debido a la 
realidad urbana del entorno de las vias y a la relati- 
vamente moderada magnitud de 10s flujos que se 
deben transportar. 

Al igual que en el largo recorrido, creemos firme- 
mente que el futuro de las relaciones regionales 
esta en la alta velocidad, que proporcionara 10s 
autenticos servicios exprés de Cataluña. Barce- 
lona, el entorno de Tarragona (Valls), Lleida y Giro- 
na quedaran unidas a alta velocidad. No deberia- 
mos olvidar tampoc0 en esta red 10s aeropuertos 
de Barcelona, Girona y Reus. Del mismo modo, 
otras aglomeraciones urbanas significativas como 
el Valles (Sant Cugat-Cerdanyola) acabaran tenien- 
do su estación. 

Cualquier duda al respecto queda despejada anali- 
zando la evolución de la linea Madrid-Sevilla, des- 
pues de tan solo un año y medio de su inauguración. 
De Madrid a Sevilla tenemos 10 trenes AVE al dia, 
de 10s cuales 3 paran en Ciudad Real y Puertollano,, 
y todos ellos paran en Córdoba. Pero ademas de 
estos trenes, existen otros 7 trenes AVE llamados 
lanzadera, que realizan exclusivamente el trayecto 
Madrid-Ciudad Real-Puertollano. Es decir, Ciudad 

Real, Puertollano y Sevilla tienen exactamente la 
misma frecuencia de trenes de alta velocidad hacia 
Madrid. El 11 de octubre de 1993 se batieron 10s 
records de transporte de la linea, con 8.626 viaje- 
ros de Madrid a Sevilla y 3.677 de Madrid a Ciudad 
Real. En general, se puede afirmar que menos de la 
mitad de 10s viajeros transportados en la linea van 
de Madrid a Sevilla o viceversa. 

Finalmente, la adecuación del corredor Amposta- 
Tarragona-Vilafranca-Martorell, junto con la proba- 
ble decisión de no cambiar el ancho del tramo 
Castellbisbal-Mollet, permitira establecer servicios 
rapidos sin pasar por Barcelona ciudad, pero si  
por.10 que deberia ser el gran intercambiador 
ferroviari0 del Valles, en el centro direccional de 
Sant Cugat-Cerdanyola (AVE-regionales-FGC) 

6. Epilogo 

La evolución de la infraestructura y 10s servicios 
ferroviarios que hemos descrit0 en este texto es 
ciertamente ambiciosa, pero tambien razonable. 

Exigira un importante esfuerzo inversor, pero la 
actual crisis no debe ser un obstaculo importante 
para el desarrollo del ferrocarril, sino mas bien lo 
contrario. 

Las grandes obras públicas, y en particular las'ferro- 
viarias, ocupan gran cantidad de mano de obra y uti- 
lizan materiales de tecnologia media de 10s que no 
se esta escaso, por lo que ayudan a mitigar uno de 
10s problemas mas graves que se padecen, la falta 
de empleos. 

Por otra parte, en 10s próximos años se desarrolla- 
ran enormemente las preocupaciones ambientales. 
Si resulta cierto que el clima esta cambiando debi- 
do al efecto invernadero que causa el aumento de 
CO, en la atmosfera, sera conveniente favorecer 
aquellos modos de transporte no basados en el 
motor de combustión. El ferrocarril aparece como 
el medio idóneo para transportar flujos importan- 
tes de viajeros a un bajo coste ambiental. 
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EL AVE EN LA REGION~METROPOLITANA DE BARCELONA: 
ALTERNATIVAS DE TRAZADO 

1. El no realizado debate de la alta 
velocidad 

El debate del trazado del tren de alta velocidad en 
Cataluña, y sobre todo de la ubicacion de sus esta- 
ciones (puntos terminales que irrigan el territorio), 
esta aún por producirse. Posiblemente porque ello 
implica, en cierto modo, una polémica sobre las 
opciones de política territorial en el entorno me- 
tropolitano, que viene siendo eludida desde hace 
años. 

Y por ello, cada organismo de la Administracion 
apunta sus proyectos e ideas sin referentes con- 
ceptuales explicitos. Y por ello también, se enfren- 
tan diferentes soluciones en las que tan s610 estan 
presentes aspectos de oportunidad o posibilidad. 
No es que dichas soluciones no respondan a una 
concepcion del territorio, sino que, por lo menos 
desde la optica del estudioso ajeno a 10s organis- 
mos, parece como si no quisiera entrarse en la dis- 
cusion de fondo. 

La animacion del contexto que ha supuesto la publi- 
cacion del Pla Territorial de Cataluña tampoc0 ha 
sido aprovechada para esa discusion; posiblemen- 
te  porque el Pla se ha limitado al enunciado de 
objetivos genéricos a largo plazo y ha eludido la 
reflexion sobre las acciones pertinentes a medio 
plazo para poder llegar a ese modelo. La mayoria 
de las alegaciones presentadas al Pla se han cen- 
trado en aspectos metodologicos y en la exigencia 
de una mayor concrecion respecto a las estrate- 
gias programaticas; pero han eludido, también, el 
pronunciarse al respecto. 

Por eso se tiene la sensacion de que en cualquier 
for0 de discusion del tema se estan mezclando 
programas diferentes sobre la red ferroviaria, que, 
aun pudiendo ser coincidentes en trazados y espa- 
cios concretos, responden a objetivos muy diver- 
sos. A este respecto, se pueden señalar diferentes 
programas cuya no explicacion del objeto territorial 
a que responden esta enturbiando el debate. 

Así, es posible referirse a 10s siguientes progra- 
mas: 

- Tren de ancho internacional desde la frontera 
al puerto, a fin de integrar el mismo en la red 
europea del transporte, mejorando su competi- 
tividad y evitando la ruptura de carga que de 
hecho implica el cambio de ejes. Se esta pen- 
sando, lógicamentel en el transporte de mer- 
cancias. 

- Tren de alta velocidad desde Madrid a Bar- 
celona, y a continuacion hasta su integracion 
en la red europea. Tren que en buena Iogica, 
sobre todo como elemento de la red europea, 
ha de ser de ancho internacional, pero no de 
forma obligatoria (de hecho todavia colea la 
polémica que la opcion del ancho levanto en el 
tramo Madrid-Sevilla). 

- Transformacion de la red principal del país en 
lo que se ha dado en llamar velocidad alta, y 
que no supone cambio del ancho. 

- Consecucion de una red exprés regional que 
integre el territorio catalan en un sistema mas efi- 
ciente. Téngase en cuenta que el conjunt0 de la 
red tiene hasta tres anchos distintos en Cataluña. 

- Programa de reforma y modernizacion de la 
red de cercanias de Barcelona. 

- Programa de integracion de las terminales de 
transporte y de mantenimiento de Renfe en el 
entorno regional de Barcelona. 

Asi pues, existen por lo menos seis programas 
diferentes, que para algunos pueden ser reducidos 
a uno solo, pero que para otros (fundamentalmen- 
te para 10s organismos encargados de la gestion 
cotidiana) presentan aspectos de incornpatibilidad. 

Por eso la discusion técnica aparece viciada de ini- 
cio, y en las propuestas cada postura pretende 
aprovechar 10s programas del otro para acercarlos 
en sus realizaciones a la consecucion del propio. 

Asi, un seminari0 como  el  que ha propiciado 
Papers. Regió Metropolitana de Barcelona debe 



servir para por lo menos poner de relieve estas 
aparentes contradicciones y situar 10s niveles de 
analisis en el contexto que les corresponde. 

2. Los proyectos conocidos 

Desde esta perspectiva, merece la pena efectuar 
un breve repaso de 10s planes y proyectos conoci- 
dos para situar cada uno en relacion con 10s otros, 
en la medida en que la poca informacion disponible 
lo permite. 

Desde el punto de vista de la planificacion territo- 
rial existen dos propuestas conocidas: la del Pla 
Territorial de Catalunya, y la deducida de la lectura 
de 10s Planes Generales de Ordenacion Urbana del 
entorno barcelonés. Desde el punto de vista de la 
planificacion del transporte, se han conocido igual- 
mente propuestas del Pla lntermodal de Trans- 
ports del ambito metropolitano, y la del Plan de 
Transportes de Cercanias. Desde el punto de vista 
proyectual, el proyecto de trazado del ferrocarril 
AVE desde Francia a la Sagrera elaborado por la 
Generalitat, y 10s anteproyectos alternativos de 
Renfe y del extint0 Ministerio de Transportes para 
el ferrocarril AVE de Madrid a Barcelona, asi como 
el proyecto redactado por INECO para el cierre del 
circuito de mercancias desde la Llagosta a Can 
Tunis y el puerto. 

El contenido de cada uno de ellos ha sido reflejado 
por Jordi Prat en su ponencia El sistema ferroviari0 
en la configuración de la Región de Barcelona. Pero 
s i  se debe señalar aquí alguna diferencias entre 
ellos, emanadas precisamente del diferente nivel de 
objetivos. Ello se hace mas patente cuando la dis- 
cusion se lleva hasta la ubicacion de las estaciones 
y de las instalaciones t'ecnicas de apoyo. 

Asi, el Pla Territorial de Catalunya opta por un es- 
quema de alta velocidad, en forma de Y, siguiendo 
el esquema de las autopistas, de forma que desde 
Valls se bifurque una linea a Madrid y otra a Valen- 
cia. Una vez unificada, la linea proseguira hacia el 
norte por el Valles (aproximadamente por la A-171, 
con dos entradas a Barcelona-Sants y a Barcelona- 

la Sagrera. Este esquema parece apostar por un 
ferrocarril mixto viajeros-mercancias, y, en ese 
sentido, aprovecha el trazado para lograr la pene- 
tracion de mercancías a 10s puertos de Barcelona 
y Tarragona. 

Dicho esquema entra en contradiccion con la op- 
cion del Ministerio de Obras Públicas y Transportes 
(MOPT) de destinar el AVE tan solo a viajeros, 
según el modelo mas repetido en Europa y que per- 
mite una mayor polivalencia de trazado en planta y 
perfil, y una explotacion menos compleja de la red. 

Asi pues, primera discusion conceptual: jred para 
viajeros o red mixta? Discusion antagonica, que no 
excluye que algunos tramos de la misma puedan 
estar en servicio de ambas opciones, como se 
comentara mas adelante. En cualquier caso, si la 
opcion fuera la de red para viajeros, debería darse 
respuesta a la entrada al puerto del ancho UIC con 
trazado para trenes de mercancias. 

Igualmente, el esquema entra en contradiccion con 
la opcion ministerial de dos concepciones diferen- 
tes de la red: la de alta velocidad (ancho UIC) y la 
de velocidad alta (ancho Renfe). La modernización 
con esta opcion de la linea Barcelona-Valencia por 
el Penedes, actualmente en construccion, es con- 
tradictoria en cuanto al ancho se refiere con la 
opcion de la pata sur de la Y, y deja en entredicho 
la opcion del Pla Territorial de la conexion UIC 
entre 10s puertos de Barcelona y Tarragona. 

En cuanto a las reservas que la Direcció General 
dlUrbanisme de la Generalitat ha ido realizando en 
10s planes generales de ordenación urbana, que 
completan la propuesta inicial contenida en el Plan 
General Metropolitano de 1976, parece ser que la 
opcion del AVE se concentra en un gran punto ter- 
minal de acceso en Sants o quizás en el aeropuer- 
to de Barcelona, penetrando por el eje del Valles 
(el propio Mollet-el Papiol) y de la margen derecha 
del Llobregat, en un conjunt0 de cuatro vias (dos 
de ancho UIC y dos de ancho Renfe). El esquema 
contiene también la posibilidad de penetracion 
a Barcelona-Norte (la Sagrera) de 10s trenes prove- 



nientes de Francia, y una estación regional al otro 
lado de Collserola. 

En cuanto a reservas y trazado es una opción que 
no contradice al Plan Territorial y, en principio, 
tampoc0 a las propuestas del AVE expresadas por 
10s organismos de la Administración central; aun 
cuando para llegar a tal conclusión hay que obser- 
var las propuestas con perspectivas de largo pla- 
zo. Si se observan en cuanto a programación 
inmediata, las propuestas comienzan a ser aparen- 
temente contradictorias. 

La opción de estación terminal en Sants, e incluso 
en el aeropuerto, responde'más a una opción de 
aprovechamiento del AVE como exprés-catalán, 
que atraiga hasta aquí a viajes procedentes de las 
otras capitales catalanas, e incluso de la Cataluña 
francesa. Concepción esta que, desde el punto de 
vista de la explotación, choca con las prioridades 
actuales de explotación del ministerio, preocupado 
por el acortamiento del tiempo del viaje entre 10s 
puntos terminales de la red nacional. No tanto en 
cuanto a disposición de estaciones intermedias, 
porque pueden escalonarse trenes de recorridos 
distintos; pero si  en cuanto a que ciertos trazados, 
e incluso instalaciones de paso de estaciones, pue- 
den suponer incremento en 10s tiempos de viaje 
para 10s trenes principales. 

Es en el aspecto de las prioridades donde ambas 
concepciones pueden devenir contradictorias. Po- 
siblemente por la urgencia en la conexión UIC puer- 
to-frontera para mercancias, la Generalitat ha pues- 
to la prioridad en ese recorrido (ha redactado un 
proyecto de trazado completo), cuando el ministe- 
rio opta en primera fase por la integración de la 
red nacional para viajeros. 

Precisamente, también, el Plan de Transporte de 
Cercanias del MOPTMA opta por la construcción 
de un autentico exprés-regional sobre la base de la 
mejora sustancial de la red actual, como red dife- 
renciada de la alta velocidad pensada para distan- 
cias medias (300-600 km). Algunas de las inversio- 
nes programadas (como la entrada de la denomi- 

nada velocidad alta por el Llobregat hasta Sants y 
la consecuente reforma de la Hamada rótula de 
Sants para acondicionar la mejora de las cerca- 
nias) imposibilitan la opción de penetración del AVE 
en Sants. 

Finalmente, la necesidad de Renfe de integrar 10s 
centros de mercancias de la Llagosta (recien cons- 
truido en la época olímpica) y de Can Tunis le Ile- 
van a la necesidad de prolongar el ferrocarri l  
Mollet-el Papiol por el Llobregat diferenciando la 
linea actual de Martorell, que vendrá afectada por 
la transformación a velocidad alta antes citada. A 
tal fin, el ministerio encargó a INECO la redacción 
de un proyecto aprovechando la reserva ferroviaria 
dejada por el Plan General Metropolitano en la mar- 
gen derecha del Llobregat; reserva en la que es 
difícil hacer coincidir ancho Renfe y ancho UIC 
(cuatro vias, por lo menos) por 10s angostos pasos 
que deja el rio en Cuatro Caminos, Sant Vicenc y 
Sant Boi. La propia Iógica de la operación, integra- 
da a la red de ancho Renfe nacional, lo hace de 
difícil ejecución en ancho internacional. 

Asi pues, una breve exposición de 10s aspectos 
contradictorios de las propuestas citadas (no todos 
por cuanto también hay coincidencias, fundamental- 
mente en 10s corredores) pone de relieve que en 
realidad se esta pretendiendo dar respuesta a 
necesidades diferentes, sentidas en mayor o menor 
grado según el organismo que las formula. 

3. El tema de las estaciones 

Estas concepciones diversas se ponen mas de 
relieve cuando se plantean las diversas opciones 
de estación terminal. De las ponencias habidas .en 
este deba'te pueden, cuando menos, deducirse 
media docena: aeropuerto, puerto, Sants, la Sa- 
grera, Sant Cugat y Sant Andreu. No todas contra- 
dictorias, ni todas excluyentes entre si, pero si fun- 
damentalmente respondiendo a concepciones 
diversas. 

Asi la opción puerto es una opción claramente de 
mercancias; las opciones Sant Cugat y aeropuerto, 



fundamentalmente, de exprés-regional en su senti- 
do territorial amplio (la posible zona de influencia 
economica de Cataluña); y las opciones Sants y la 
Sagrera o Sant Andreu, de terminal ciudadana del 
AVE (red de largo recorrido, sola o en combinación 
con la de medio recorrido regional). 

Pero surgen igualmente interrogantes: jes posible 
una doble estación de ruptura de carga de mercan- 
cias en Can Tunis y en el puerto?; la opción aero- 
puerto o Sant Cugat, jno contradice la necesaria 
centralidad consolidada o la Sagrera como esta- 
ción de futuro?, jla Sagrera o Sant Andreu en el 
caso de invalidación de Sants al efecto? y, yendo 
todavia mas lejos, ¿por que la descalificacion de la 
opción Francia para el AVE, opción que alguno pre- 
coniza? 

Se vuelve de nuevo a la discusion conceptual y a 
las discusiones del corto y largo plazo. Parece, 
desde el punto de la Iógica urbanistica, que la esta- 
ción del AVE ha de ser central a la ciudad; aunque 
este extremo tampoc0 se da por evidente, cuando 
incluso desde el propio municipio de Barcelona (asi 
lo ha escrit0 el anterior coordinador de Proyectos 
Urbanos en El Pais) se ha argumentado el estorbo 
que supondra a la consolidacion y acabado del 
ensanche Cerda. 

Realmente este extremo deberia ser abordado con 
amplias miras respecto a la importancia que la 
estación del AVE puede tener en el desarrollo del 
sector norte de la ciudad. La planificación urbanis- 
tica que esta tramitando el Ayuntamiento de Bar- 
celona deberia ser hecha desde esta perspectiva, 
y no desde la timidez, e incluso temor, con la que 
se ve la integración de las terminales ferroviarias 
en la ciudad. El trabajo de Jordi Prat sobre la 
importancia de las estaciones en la consolidacion 
del crecimiento urbano lo ha puesto suficientemen- 
te de relieve. 

La estación del AVE no es un estorbo al desarrollo 
de la ciudad; es la gran operación urbanistica de 
su transformación, que ha de completar las opera- 
ciones olimpicas que tambien han tenido una con- 

cepción de red ferroviaria para la ciudad. De una u 
otra manera, el eludido debate recuerda las discu- 
siones previas respecto a si las operaciones olim- 
picas deberian apoyar la transformación de la ciu- 
dad real (como sensatamente se impuso) o su cre- 
cimiento exterior. 

4. Sobre las actuaciones a corto plazo 

El for0 que ha organizado Papers permite poner de 
relieve que, a corto plazo, no es tan contradictorio 
aunar las principales necesidades expresadas, sin 
hipotecar por ello el largo plazo. 

Un debate en profundidad Ilevará a la selección de 
10s temas mas apremiantes y al consenso sobre 
ellos. A prior¡, estos son: acceso al puerto para 
mercancias, integración de las terminales de mer- 
cancias metropolitanas, tren de alta velocidad con 
terminal (por ahora) en Barcelona, y mejora y 
transformación de la red de cercanias. 

Los cuatro temas citados pueden ser coincidentes 
según el esquema siguiente, que no hace sino reco- 
ger aspectos de cada uno de 10s programas enun- 
ciados. Ello implicaria: 

a) Construcción de la linea del AVE desde Ma- 
drid (por el corredor del Papiol-Mollet) hasta la 
Sagrera, en plataforma colindante al actual 
ferrocarril hasta aproximadamente la linea de 
Terrassa. Trazado que en el tramo del Papiol a 
Cerdanyola deberia guardar caracteristicas 
geometricas que en su dia permitieran tambien 
el paso de trenes de mercancias al puerto, con 
ancho UIC. 

b) Prolongación de la linea del Papiol al puerto, 
por la margen derecha del Llobregat, con an- 
cho Renfe y reserva para la alta velocidad en su 
dia. Unificación (si no espacial, si de comple- 
mentariedad) de las estaciones de Can Tunis y 
el puerto. 

C) En una segunda fase, construcción del tren 
AVE a la frontera, con concepción mixta viaje- 



ros-mercancias y prolongación del mismo hacia 
el puerto por el anterior trazado. 

La opción de gran estacion de viajeros en la Sa- 
grera (preferiblemente a Sant Andreu, por su cen- 
tralidad y su conectividad con todas las lineas de 
cercanias) obliga a tener muy en cuenta todas las 
instalaciones de control, tratamiento de trenes y 
conexión con espacios auxiliares (tal y como se 
pone de relieve en la ponencia de José Aguilera). 

Todo ello debe ser abordado con visión de la 
transformación urbanística que puede suponer en 
el sector norte de la ciudad, completando la tarea 
iniciada de apertura de Diagonal, del espacio 
Renfe-Meridiana y de la concepción urbana del 
Nudo de la Trinidad. 

El planeamiento urbanístic0 en marcha ha de ser el 
mejor for0 de debate de la decidida opción al res- 
pecto; el ferrocarril ha sido un factor determinante 
en la formación de la ciudad, y el ferrocarril del 
siglo x x ~  sera eminentemente urbano. 





IMPACTE I ENCAIX URBA DE LES ESTACIONS DE L'AVE 
A BARCELONA: ALTERNATIVES I PROPOSTES 

ROBERT RAMÍREZ 
Economista. Assessor especial del Conseller de Política Territorial i Obres 
Públiqztes de la Generalitat de Catalunya. 





IMPACTE I ENCAIX URBA DE LES ESTACIONS DE L'AVE A BARCELONA: 
ALTERNATIVES I PROPOSTES 

1. Consideració previa 

Abans de discutir I'emplacament de les estacions 
de Barcelona, s'haura d'arribar a un acord en rela- 
ció amb quina ha de ser la xarxa de TGV a Cata- 
lunya i a quins objectius ha de donar resposta. 

En aquest punt, cal avancar que una xarxa natural 
tindria una forma de Y, en la qual I'extrem Únic se 
situaria a la frontera francesa i els altres dos 
extrems als límits de Catalunya amb Aragó i el País 
Valencia, respectivament (esquema de xarxa a 
Catalunya). La bifurcació de la Y se situaria en un 
punt dintre del triangle format per Tarragona, Reus 
i Valls. Aquest esquema reprodueix quasi exacta- 

ment la xarxa d'autopistes construlda els anys 
setanta. Una xarxa com aquesta donaria resposta 
a les principals necessitats de transport rapid de 
Catalunya: 

- Bona connexió amb la resta dlEuropa (per a 
viatgers i mercaderies). 
- Bona connexi6 amb Madrid i el nord dlEs- 
panya. 
- Bona connexió amb el País Valencia. 

Una vegada establert aquest esquema general 
convindra fer una aproximació mes propera a 
I'entorn de Barcelona. En aquest cas la xarxa ha de 
donar resposta als requeriments següents: 

Figura 1. Esquema de la xarxa europea de trens d'alta velocitat 

Línies habilitades +/- 200 Km/h 



- 

- Ha d'arribar a llocs al més centrals possible d'aquestes línies no és objecte de discussió en 
dintre de la ciutat de Barcelona. aquests moments i hauran de ser altres criteris, 
- Ha de permetre que els 1'5 milions d'habi- com ara el seu cost o el temps de viatge, els que 
tants de la Regió Metropolitana tinguin un accés recomanin una solució o una altra. 
facil al TGV. 
- Ha d'arribar al port de Barcelona. Aquest esquema porta les següents estacions a la 
- Ha de permetre el pas rapid dels trens que Regió Metropolitana de Barcelona: 
no tinguin origen o destinació a Barcelona. 

- Una estació situada al nord de la ciutat per tal 
Un esquema de dóna resposta a to ts  aquests de ser terminal dels trens amb origen-destina- 
requeriments és el format per una línia que traves- cio a la resta dlEuropa (figura 1). 
sa el Valles Occidental d'est a oest amb dos ra- 
mals que entren a Barcelona per les valls del - Una estació situada al sud de la ciutat per tal 
Llobregat i del Besos. Una altra vegada es repeteix de ser terminal dels trens amb origen-destina- 
I'esquema de les autopistes. El tracat concret cio a la resta de la Península Iberica (figura 2). 

Figura 2. Tracat del tren d'alta velocitat a la Península lberica 
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Figura 3. Tracat del tren d'alta velocitat a Catalunya 

- Una estació al Valles Occidental per tal de ser 2. L'estacio nord de Barcelona 
estació de pas dels serveis entre la resta de la 
Península i la resta d'Europa (figura 3). També El segle xlx es va construir dos estacions en el nord 
seria I'estacio de la Regió Metropolitana. de la ciutat de Barcelona, la de Franca i la de nord- 

Vilanova. Ambdues es van situar als límits de la Ciutat 
- Una estació de mercaderies (contenidors) al Vella. Potser, els seus promotors no van trobar prou 
por t  de Barcelona per tal d'aconseguir que espai per construir-les en un lloc mes central. 
aquest sigui competitiu en I'atracció del comerc 
entre Europa i I'Extrem Orient. Un bon criteri per ubicar una estació de TGV és el 



de buscar el lloc més central on és possible cons- cio de Sants; pero s'haura de valorar previament la 
truir I'estació de TGV sense fer malbé I'estructura capacitat dels seus accessos i la seva capacitat 
de la ciutat. S'ha de recordar que I'estació de TGV com a terminal. 
de Barcelona ha de tenir unes andanes de més de 
500 m de llarg (dues rames) i espai per almenys Pel que fa als seus accessos ferroviaris, intentar 
vuit vies amb les seves andanes; és a dir, 80-100 m donar resposta als requeriments dels serveis del 
d'amplada. A més, s'ha de preveure I'espai necessa- TGV juntament amb el servei freqüent que necessi- 
r i  per a mantenir els trens, netejar-los, etc. ta la rodalia de Barcelona és completament impos- 

sible. El TGV necessita una entrada exclusiva com 
Actualment, I'espai equivalent a la Ciutat Vella en el cas de la Sagrera i no és clar que sigui viable 
del segle passat és I'estaciÓ de la Sagrera. En la seva construcció des de la nova línia del marge 
relaci0 amb aquesta estació tothom coincideix a dret del Llobregat, linia que serveix com a actes al 
dir que és un bon emplacament com a terminal port de Barcelona, 
dels serveis ferroviaris entre Barcelona i la resta 
dlEuropa. Tampoc no és clar que Sants tingui prou capacitat 

Té un bon accés viari per I'avinguda Meridiana i la 
com a terminal per acollir a més dels serveis 
actuals els nous serveis del TGV. 

Ronda Litoral. Pot suposar un element de desenvo- 
lupament d'una zona de la ciutat de Barcelona a la En des del punt de vista de de 
qual els usos del sol s'estan transformant rapida- amb la resta de xarxes ¡ d'accessibili- 
ment. Fins fa poc temps era una zona industrial i Sants seria la millor solució, 
s'esta transformant en residencial. 

presenta el problema de la falta de de me- Per aixo no es pot considerar la ubicació de I'esta- 

tro. Malgrat que una estació del TGV no té  una CIO S U ~  de Barcelona Com a Una Cosa totakllent 

forta relació amb el metro, construir una estació tancada1 ates que no hi ha una solució que acom- 

de TGV nova i no incloure el metropolita com a ser- pleixi tots els requisits. Tanmateix, s'ha de deixar 

de IleStació no ser,a 1bgic. una solució a llarg clara la seva necessitat i algunes de les caracteris- 

sers la construcc,~ de la linia 6 del metro. tiques que ha de tenir: centralitat, connexió amb el 

~~~~~t~ linia les dues grans de sistema de transport metropolita i bona accessibili- 
Barcelona, la de Sants i la de la Sagrera. tat per carretera. 

Uns altres serveis que hauran de parar-se a la 4. L'estacio de la Regió Metropolitana 
Sagrera seran els de rodalia. En el futur esta pre- 
vist que Sants i la Sagrera siguin dues rotules que Totes les xarxes del TGV estan construint  rondes^ 
permetin passar totes les línies de rodalia per les (contournements) de les ciutats. Paris i Lyon són dos 
dues estacions. És clar que els serveis de rodalia exemples significatius que no tots els serveis del 
han de complementar els del TGV. TGV han de passar sempre pel centre de les ciutats. 

Una altra alternativa analitzada per situar aquesta Paris ha associat la seva .ronda TGV,, al Parc 
estació dlEuropa ha estat I 'act~al  estació de Fran- dlEurodisney i a I1aeroport Charles de Gaulle. Lyon 
ca. ~anmateix, els problemes de capacitat de les ha associat la seva [[ronda TGV. a I'aeroport de 
seves instal.lacions i la longitud d'andanes obliguen Satolas. De tota manera, el concepte important a 
a fer Una ¡nversiÓ molt  costosa (practicament retenir és: els serveis ferroviaris que no tinguin 
s'hauria de construir en soterrani). extrem a Barcelona no tenen perque passar pel 

3. L'estacio del sud de Barcelona centre de Barcelona amb un empitjorament del seu 
temps de viatge (parametre basic en I'exit dels ser- 

L'estació del sud de Barcelona hauria de ser I'esta- veis del TGV). 

6 2 
. - -. 



Figura 4. Projecte de la ronda TGV de Barcelona 

D'acord amb aquest criteri, no ha d'espantar que 
Barcelona tingui la seva .ronda TGV-amplada inter- 
nacional~. Aquesta ronda ja esta constru'ida: la línia 
Castellbisbal-Mollet pot transformar-se facilment en 
[[ronda TGV de Barcelona. (figura 4). 

De fet, I'única utilitat que te actualment és el pas 
de trens de mercaderies. Aquesta utilitat desapa- 
reixera en la seva major part quan hi hagi línia 
d'amplada internacional, si conserva I'amplada 
Renfe. Nomes quedaria per a les mercaderies 
que s'han de transportar entre Girona i la resta 
de la Península Iberica (molt poques). Per tant, el 
dia que hi hagi línia d'amplada internacional sera 
molt  mes útil amb aquesta amplada que amb 
I'amplada Renfe. 

És cert que les característiques de tracat de la 

línia no són les del TGV. És una línia preparada 
per circular a 1 6 0  km/h; per tant, per recórrer 
els 23  km de longitud aproximada que te, es tri- 
garia una mica menys de 10 minuts. A 300  km/h, 
el temps de viatge seria de 5 minuts aproximada- 
ment. Pero, ¿algú s'atreveix a dibuixar un tracat 
pel Valles amb corbes de 6.000 m de radi, per 
tal d'estalviar 5 minuts de viatge? ¿Val la pena fer 
una inversió de mes de 20.000 milions de pesse- 
tes i causar un desastre urbanístic per estalviar 5 
minuts de viatge? 

Una vegada establerta la necessitat de la .ronda 
TGV., queda per discutir la conveniencia de cons- 
truir ,una estació en aquesta [{ronda)) i on fer-ho. 
Aquesta conveniencia queda justificada pel fet que 
a I'altra banda de Collserola viuen mes d'un milió 
de persones i es desenvolupa una intensa activitat 



economica, més de 250.000 llocs de treball sola- 
ment al Valles Occidental. Ningú no qüestiona la 
conveniencia de construir una estació del TGV a 
Saragossa o a Ciudad Real, ni a Lleida, Girona o 
Tarragona; per tant, no es pot qüestionar la neces- 
sitat que hi hagi una estació del TGV a una .ciutat. 
amb més d'un milió d'habitants i més de 250.000 
llocs de treball. 

Queda la discussió d'on situar I'estació del TGV del 
Valles. En aquest cas els criteris dominants haurien 
de ser: 

- El bon accés des de la xarxa d'autopistes per 
tal de facilitar I'accés a tots els habitants de la 
Regió Metropolitana. 

- Una bona connexió amb la xarxa de transport 
metropolita. 

Practicament tots els punts de la línia Castellbisbal- 
Mollet acompleixen la primera condició ja que disco- 
rre propera a I'A-7, a la qual hi haura properament 
un increment de capacitat amb la posada en servei 
de les calcades laterals a tot el seu recorregut. 

La segona condició ens porta als punts on la línia 
Castellbisbal-Mollet es creua .amb la xarxa dels 
Ferrocarrils de la Generalitat (FGC). La xarxa de 
FGC, amb un servei practicament d'exprés metro- 
polita, pot donar un accés rapid i comode als viat- 
gers que tinguin com a destinació última Barcelona. 
Fins i tot es pot pensar que viatgers amb destinació 
Sarria o Pedralbes farien servir aquesta estació del 
Valles en lloc de la Sagrera o Sants. 

5. L'estacio de mercaderies 
del port de Barcelona 

L'evolució de I'economia mundial porta a pensar 
que els intercanvis entre Europa i I'Extrem Orient 
s'incrementaran. De fet, la preponderancia econo- 
mica de IIAtlantic esta en qüestió. Els intercanvis al 
Pacífic entre la costa oest dels EUA i I'Extrem 
Orient i els intercanvis Extrem Orient-Europa han 
transformat el mapa de relacions economiques. 

A Europa, aquesta evolució s'ha de traduir en un 
reequilibri entre els ports atlantics i els mediterra- 
nis. Si es manté obert el canal de Suez, la ruta 
natural de les mercaderies Extrem Orient-Europa 
passa pels ports del Mediterrani. 

Si es vol que el port de Barcelona pugui jugar un 
paper en aquests trafics, cal que la línia ferroviaria 
d'amplada internacional arribi al port i que aquest 
estigui dotat amb unes instal.lacions d'intercanvi 
de contenidors de la maxima eficiencia. 

Per aixo, es veuen amb preocupació les propostes 
del Ministeri dlObres Públiques i Transports, que 
dibuixen una línia d'amplada Renfe per accedir al 
port de Barcelona. Aquesta línia no contribuiria en 
absolut que el port de Barcelona es posi en situa- 
ció de competir amb els de Marsella i Genova pels 
trafics .europeus.. Evidentment, el port de Barce- 
lona té un futur assegurat sent el port de la conur- 
bació barcelonina i cap altre port competira amb 
ell per aquests trafics. 

El contingut economic diaquesta estació de Barce- 
lona és sens dubte més important que el de qualse- 
vol de les altres tres, i del seu exit depen en bona 
part I'objectiu de convertir la ciutat de Barcelona en 
un centre logístic de dimensió europea. 

6. Conclusió 

Quatre estacions per a Barcelona, sense que aixo 
signifiqui que el TGV ha de ser un metro. Les esta- 
cions han d'estar especialitzades en determinats 
tipus de serveis. Aquesta situació és similar a la 
d'altres ciutats; París té  una estació per a cada 
línia del TGV, sud-est, nord, nord-oest. 

Dues estacions amb emplacaments molt clarament 
determinats, la de la Sagrera i la del port de Bar- 
celona. Les altres dues amb ubicacions que neces- 
siten analisis més aprofundides, la de Sants pels 
problemes de capacitat que presenta, i la del 
Valles, a la qual s'ha de buscar una situació con- 
creta en funció del tracat finalment retingut i de les 
possibilitats de connexió amb les línies del FGC. 
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LAS ESTACIONES COMO CENTRO DE SERVICIOS: 
REALIZACIONES Y PROYECTOS EN LA REGION DE BARCELONA 

1. El proceso de viaje 
y el rol del sistema estacion 

Todo viaje se compone de una serie de etapas o 
acciones que se desarrollan secuencialmente. 
Parte de estas etapas se ejecutan en la estacion, y 
el viajero valora, de una forma intuitiva, el grado de 
ajuste del servicio proporcionado a sus deseos y le 
otorga un significado relativo, basado en 10s aspec- 
tos de la utilidad individual que son afectados y la 
etapa del proceso de viaje en que se producen 
(tabla 1). 

y de incrementar el atractivo de la estación para 
potenciarla como excelente contenedor de usos 
adicionales de carácter ludico o comercial. 

Las opiniones de 10s viajeros sobre las distintas 
etapas del proceso de viaje definidas anteriormen- 
te como estacionarias se han medido recientemen- 
te, mediante encuestas individuales a clientes en 
ruta (tabla 3) para obtener la opinión referida a la 
estacion de origen, y a clientes que han rendido 
viaje para la opinión referida a la estacion de desti- 
no. Se ha obtenido además la ponderación de la 
importancia relativa que cada segmento de viaje- 

El analisis critico de las etapas estacionarias del ros concede a las diez etapas del proceso de viaje 
proces0 del viaje permitira definir conceptualmen- que se desarrollan en la estación. total se han 
te Un árbol de relevancia por medio del cual pon- realizado 1.800 encuestas distribuidas por impor- 
derar la ¡mportancia atribuible a 10s ek?rtIentos tancia de las estaciones por tipa de tren cate- 
f~ncionales de las estaciones desde la óptica de goria de billetes. 
las desuti l idades inducidas a 10s clientes del 
modo de transporte ferroviari0 que utilizan las 

El conocimiento de las etapas del proceso de viaje 
estaciones y que, seguramente, proporcionará en 
muchos casos resultados distintos a 10s previs- y el análisis de 10s resultados de encuestas de 

tos por 10s diseñadores, especialmente cuando este tipo permiten: 

se trata de estaciones antiguas. Existen tambien 
ejemplos muy actuales, en 10s que se puede - Definir e implantar una metodologia para el 

apreciar una atencion del diseñador mas asocia- desarrollo de centros de servicios en estaciones. 

da a su concepción del estereotipo que deben 
cumplir determinados espacios de uso colectivo - Definir e implantar un sistema de evalua- 
(tabla 21, que a la necesidad de resolver proble- ción de productos y servicios prestados en las 
mas funcionales que dificultan el proceso de viaje estaciones. 

Tabla 1. Etapas de composicion de un viaje 

Etapas de la utilidad individual Etapas estacionarias del proceso de viaje 

Comodidad Acceso a la estación desde la ciudad 
Certidumbre/incertidumbre Transito en el entorno de la estación 
Confort Información sobre trenes 
Economicidad y otros Compra de billetes y facturación 

Información sobre salida del tren 
Espera del tren 
Utilización de servicios 
Salida al andén y acceso al tren 
Llegada a la estacion de destino 
Servicio en la estacion de destino 



Tabla 2. Necesidades del cliente 

Aspecto que se debe Etapas del proceso 
asegurar de viaje 

Cornodidad Acceso a la estación 
Certeza/seguridad Entorno de la estación 
Confort Inforrnación sobre trenes 
Econornicidad Compra del billete y facturacion 

Y otros lnforrnación de la salida de tren 
Espera del tren 
Utilización de 10s servicios 
Salida al andén 
Llegada a la estacion de destino 
Servicios en la estacion de destino 

Elernentos funcionales 
que integran la estacion 
- -- 

Señalización urbana 
Congestión del trafico 
Señalización en la entrada 
llurninación exterior 
Servicio telefónico 
Folletos 
Taquillas 
Maquinas expendedoras 
Megafonia 
Cuadros horarios 
Asientos 
Lirnpieza 
Servicios 
Cabinas telefonicas 
Quioscos de prensa 
Escaleras 
Pasos subterraneos 
Señalización de la salida 
Acceso a la salida 
Alquiler de coches 
Objetos perdidos 

2. La estacion: centro de servicios 

Las estaciones, como hemos dicho, son puntos de 
acceso a 10s servicios ferroviarios. No obstante, 
sin cuestionar ni perder su vigencia esa realidad, 
se propone aceptar otras visiones y concebir la 
estacion como: <<un centro de servicios donde se 
debe producir un univers0 de experiencias con el 
telón de fondo de un viaje ferroviarion. 

La integración de 10s servicios que configuran la 
oferta del centro y dotarlos de ciertos rasgos de uni- 
formidad atendiendo al rango o categoria de cada 
estacion es imprescindible y requiere, ademas de 
una cuidadosa definición, una atención permanente 
sobre la propia concepción de la estación en rela- 
ción con 10s valores y tendencias sociales que confi- 
guran actualmente el consumo y con la evolución de 
aspectos relativos a la utilidad individual, tales como 

la comodidad, la certeza/incertidumbre, el confort y 
la economicidad. 

La transformación de las estaciones, superando la 
concepción de simples puntos de acceso al tren, 
en centros de servicios que incorporan nuevas 
prestaciones permite mejorar: 

a) La percepción de calidad de la fase estacio- 
naria, del proceso de viaje. 
b) Los ingresos por explotación de locales y 
prestación de servicios. 
C) La integración del ferrocarril en la vida de la 
ciudad. 

Estos objetivos se deben cumplir aprovechando 
10s múltiples rnotivos que puede generar, y de 
hecho genera, el acto de acudir a la estacion. Es 
un hecho constatado que un porcentaje muy alto 



Tabia 3. Encuesta a clientes en ruta

Puntuación de las diferentes fases tratadas

Madrid-	 Zaragoza	 Valladolid	 Irún
Chamartín

Venta de
Bafios

León Vigo Barna.-	 Valencia
Sants

Manza-	 Mérida
nares

Linares-
Baeza

Màlaga TOTAL

Llegar a la estación 11,40 11,81 11,65 13,21 12,83 15,08 12,03 12,72 13,54 12,33 14,82 13,23 13,29 12,86

Exterior del edificio 4,48 5,86 4,85 3,59 5,99 5,26 4,77 3,66 3,54 6,20 5,44 3,54 4,39 4,61

Información sobre trenes 11,57 12,34 15,83 16,47 16,79 15,04 15,27 16,68 15,44 12,81 12,78 10,42 12,53 14,02

Compra de billetes 17,28 16,13 14,43 13,25 13,29 14,26 12,51 13,86 14,29 16,32 17,60 16,83 14,87 15,10

Información sobre la salida del tren 14,63 15,38 14,87 15,24 14,15 13,97 14,08 14,69 14,78 12,99 12,78 14,64 14,32 14,40

Espera del tren 10,98 11,25 10,01 11,40 9,80 10,12 9,46 9,37 9,55 11,40 9,96 12,51 10,40 10,50

Servicios complementarios 8,73 7,93 7,05 7,08 8,22 8,35 6,53 8,02 7,94 8,01 8,24 4,62 4,11 7,23

Andenes y acceso al tren 6,95 5,86 8,03 7,97 6,82 7,49 8,43 8,33 8,01 7,72 6,35 9,14 8,97 7,76

Llegada a la estación de destino 8,83 9,14 8,15 6,72 7,33 6,03 11,55 8,25 8,51 9,51 8,85 11,72	 . 11,65 9,09

Servicios en la estación de destino 5,31 4,80 5,50 5,22 5,26 4,56 5,93 5,07 4,79 4,74 4,89 3,36 5,51 4,99

Total clientes encuestados 76 72 73 73 24 48 72 75 96 74 72 72 72 899



de personas acude a las estaciones con motivos 
distintos al de realizar un viaje. En una encues- 
ta realizada no hace mucho tiempo en la estacion 
de Madrid-Chamartín, se comprobó que del total 
de viajeros encuestados: 

lban a iniciar un viaje 54,0% 
Esperaban un transbordo 16,6% 
Acababan de llegar de viaje 3,3% 
No eran viajeros 24,1% 

Es decir, una cuarta parte de las personas que 
estan en la estacion no son viajeros, simplemente 
acompañan o esperan a un viajero, han acudido a 
obtener alguna información o adquirir un billete o 
simplemente pasean o entretienen su tiempo libre. 
Estas cifras se mantienen y amplian en estaciones 
no terminales en las que también se realizaron 
encuestas, tales como Zaragoza o Medina del 
Campo; es constatable que cuanto mas peque- 
ña es la población, mas personas acuden a la es- 
tación a distraerse y a acompañar o esperar a 
10s que viajan, y se advierte tambien en todos 10s 
casos que estas personas acuden a la estación 
con una elevada frecuencia y tan solo el 20% lo 
hace una sola vez. Estos hechos refuerzan la 
potencialidad de la transformación en centro de 
servicios ya que la estación incorpora en si misma 
un fuerte atractivo que debemos ser capaces de 
aprovechar. 

Asociados a estos conceptos aparecen otros obje- 
tivos a cumplir en el espacio de la estacion, que, 
no obstante, pertenecen mas a la esfera de las 
necesidades empresariales y de 10s operadores de 
transporte que al cumplimiento estricto de requisi- 
tos funcionales o de servicios y que, generalmen- 
te, suelen referise a la imagen y la comunicación. 
Asi la necesidad de conseguir espacios de aspecto 
general inconfundible y asociado a la estación y de 
socializar códigos de lenguaje que permitan identi- 
ficar facilmente 10s servicios prestados por el ope- 
rador dominante en cada estación. 

En definitiva estaremos cumpliendo la mision de- 
seable si: 

- Proporcionamos todos 10s servicios basicos 
suficientes para satisfacer las necesidades de 
10s viajeros en su etapa estacionaria. 

- Conseguimos hacer atractivas las estaciones, 
tanto a 10s viajeros como al resto de las perso- 
nas que acuden a ellas, mediante la definicion e 
implantación adecuada de nuevos usos adiciona- 
les que creen y satisfagan expectativas en las 
personas, viajeros o no, que visitan la estación. 

El cumplimiento de esta misión satisface plena- 
rnente nuestro concepto de calidad que se expre- 
sa en la fórmula ~satisfacción de necesidades y 
expectativas de 10s clientes.. 

Como ya hemos apuntado, para la determinación 
exitosa de estos nuevos usos es imprescindible 
analizar y conocer las nuevas tendencias de consu- 
mo; las actitudes marquistas de importantes sec- 
tores de consumidores en busca incansable de 
garantías de calidad, la apreciación cada vez 
mayor de la satisfacción de expectativas no prima- 
rias como el ocio y la cultura y la ambición de dis- 
frutar y tener experiencias en 10s campos de la 
comunicación y 10s contactos sociales. 

3. Desarrollo del centro de servicios 

La transformación de las estaciones ferroviarias en 
centros de servicios, la oportunidad para el desa- 
rrollo de su potencial comercial se basa en: 

- Su localización central en las ciudades. 
- El flujo de viajeros. En las estaciones impor- 
tantes transita mas gente que por cualquier 
calle principal de la ciudad. 
- Su atractivo no solo comercial, sino tambien 
ludico e incluso estetico. 

Por estas circunstancias, con caracter general, no 
existen razones que impidan que una estacion Ile- 
gue a ser un destino en lugar de un elemento de 
paso hacia el destino. 

Del analisis de las etapas estacionarias del proce- 



so de viaje deben surgir pautas para la valoración nes urbanas y comerciales a cumplir por el sis- 
sistemática de la estación y la adopción de medi- tema estación. 
das que permitan transformarla en un centro de Mediante el diseño de las conexiones con la 
servicios en el que se puede producir un univers0 ciudad. 
de las experiencias. Reforzando el significado e imagen urbana 

de la estación. 
Requiere, no obstante, revisar aspectos tales como: 

A estos efectos se hace imprescindible definir, 
- Caracteristicas de 10s viales, habitos Y Poten- tras el proceso de análisis, un pian de actuaciones 
cia1 de compras. sobre la estacion a transformar en centro de servi- 
- Situación y entorno de la estación. cios, que considere sistematica, amplia y profun- 
- Acceso a la estación. Sistemas de señaliza- darnente cada de aspectos 
ción urbana de 10s itinerarios. (tabla 4). 
- Diseñar la oferta comercial 
- Integrar la oferta comercial, con 10s servicios 
ferroviarios y la información, desde el aspecto ' 
de la mejora de la funcionalidad de la estación 
como elemento de la cadena de transporte. 

Se trata, en definitiva, de asumir un compromiso 
de la integración de la estacion con la ciudad, 

- Mejorando su funcionalidad. 
Perfeccionando las conexiones intermo- 

dales. 
Adecuando 10s espacios a las nuevas pro- 

puestas. 
- ldentificando y determinando nuevas funcio- 

4. El caso de Barcelona. Una referencia 
a la estacion de Sants 

El caso de Barcelona es un ejemplo razonablemen- 
te tipico del impacto producido por el ferrocarril en 
una trama urbana. Inicialmente, la ciudad estaba 
cruzada por dos trazados fundamentales: el de la 
Compañia del Norte, cuya estacion principal era 
Norte-Vilanova con el sello de la poderosa arquitec- 
tura de Demetrio Ribes, y su continuidad hacia Vic y 
Puigcerda, y el de MZA, con el edifici0 emblemático 
de la estacion de Francia, que recogia prácticamen- 
te las lineas que discurrian próximas a la costa. 

Tabla 4. Desarrollo del centro de servicios 

Plan de actuaciones 

Mejora de la funcionalidad en servi- 
cios ferroviarios y comerciales 

lntermodalidad 
y acceso 

ldentidad 
e imagen 

Redimensionarniento 
del vestibulo 

Definicion de la oferta 
comercial, de ocio 
y cultura 

Reordenacion 
del conjunt0 

Aparcamientos Sistema de señalizacion 
exterior 

Accesos rodados 
Sistema de señalizacion 

Sistema de accesos interior 
para peatones 

Taxis, autobuses 
y metros 



Estos trazados, con estaciones terminales impor- 
tantes relativamente próximas, situadas en el nor- 
oeste de la ciudad, facilitaron la generación de una 
serie de estaciones intermedias cuya ubicación era 
mas centrada respecto al conglomerado urbano y 
de la red de transporte publico. 

Casi desde un primer momento, Barcelona fue 
consciente de la barrera física que suponia su tra- 
zado ferroviari0 y, por tanto, fue una de las prime- 
ras ciudades en las que se planteó con todo rigor 
la supresión de estas barreras. Por ello, 10s sote- 
rramientos de las vias férreas empiezan a ocurrir 
con mucha anticipación a 10s de otras ciudades 
con problemas similares. 

Asi se van liberando 10s espacios de la calle de 
Aragó, de la Meridiana y, por ultimo, en fechas 
relativamente muy próximas, el ramal que, en 
superficie, discurria desde la plaza de les Glories 
hasta la estacion de Francia. 

El Plan de Redes Ferroviarias, redactado en 10s 
años cincuenta por el Ministerio de Obras Publicas, 
contribuye a realzar mas alin el papel de las esta- 
ciones: una hacia el sur de la ciudad, en 10s terre- 
nos ocupados por el apeadero y la estacion de 
ganados de Sants, y otra, mas al norte, en la zona 
de la Sagrera. 

Posteriormente, en la década de 10s sesenta, el 
Plan Sur fue modificado, se mantuvo Norte-Vila- 
nova como estacion de viajeros, aunque subterra- 
nea, y se desafecto de servicio la estación de 
Francia. Las estaciones de mercancias y centros 
de tratamiento técnico se mantenian en I'Hos- 
pitalet-Can Tunis para el caso de Sants, y en la 
Sagrera para Norte-Vilanova. 

Este largo preambulo sirve para definir el papel 
preponderante que la estación de Sants iba a 
adquirir con el paso del tiempo, maxime cuando el 
Plan de 1966 no se llegó a realizar en todos sus 
extremos y solamente Sants (y por supuesto Can 
Tunis) reuniria la casi totalidad del trafico ferrovia- 
rio desde su terminación en 1980. 

Inicialmente, Sants fue un apeadero con una impor- 
tante componente de transporte de ganado, rela- 
cionado con la proximidad del matadero, en lo que 
hoy es el parque de Joan Miró. A finales de 10s 
años sesenta, el Ministerio de Obras Publicas inicio 
la construcción de la estación, y se amplio la su- 
perficie mediante la compra de terrenos a la 
España Industrial y por las expropiaciones efectua- 
das por la ejecución de 10s túneles de 10s lados 
Barcelona-IIHospitalet. Desde el punto de vista 
urbanistico, su situación era fronteriza entre una 
zona de ensanche (avenida de Roma, Josep Tar- 
radellas, Tarragona y Numancia) con un barrio an- 
tiguo, el de Sants, absorbido por el crecimiento 
de la ciudad (Comtes de Belloc, Vallespir). Su rela- 
ción con el metro, con diversas lineas de autobu- 
ses y la existencia de la linea férrea que la une con 
el aeropuerto (1975) la configuraba, desde su 
planteamiento, como una estación intermodal de 
gran importancia. 

El vestibulo de la estacion de Sants (figura 1) se 
desarrolla en una planta cuadrada de 14.000 m2 
de superficie. La determinación de las distintas 
zonas esta en función de 10s flujos de viajeros 
generados por la explotación de la estacion y son 
muy sencillos de traducir. 

Esta rigurosa geometria ha condicionado el estable- 
cimiento de 10s distintos espacios de la estación de 
tal modo que, por razones técnicas de la estructura 
que en su dia construyó el Ministerio, fue necesario 
desarrollar las distintas dependencias sobre 10s 
muros laterales (lados mar y montaña); asi, pues, 
quedaron, en principio, 10s espacios centrales para 
pequeiias instalaciones comerciales de caracter efi- 
mero, solución llevada a cabo en 1980 al ponerse 
la estacion totalmente en servicio. 

Experiencias anteriores demostraban, sin embargo, 
la potencialidad comercial del espacio considerado 
globalmente, por lo que un planteamiento mas rigu- 
roso y ordenado ha permitido aumentar sensible- 
mente las superficies comerciales y incrementar 
nuestra capacidad de oferta y mejorar notablemen- 
te la calidad de 10s espacios generados, lo cual, 



Figura 1. Vestibulo de la estacion de Sants 
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finalrnente, redunda tanto en el beneficio del cliente 
como de la propia rentabilidad obtenida. 

El centro de servicios de Sants se ha cornpletado, 
finalrnente, con la construcción del hotel, cuya 
explotación cornenzó en 1992. 

Desde 10s prirneros proyectos de Sants, siernpre se 
ha previsto la construcción de un edifici0 que venia 
a completar un volurnen mas bien anodino, y que ha 
sido objeto de diversos convenios con el Ayun- 
tarniento de Barcelona, que, desde un principio, aco- 
gió la iniciativa con sumo interes y cornprensión. 

Finalrnente, la construcción de las plazas, tanto las 
que rniran hacia el centro de Barcelona (Pa'isos 
Catalans) como hacia IIHospitalet, han venido a 
cicatrizar la herida que la construcción de la esta- 
ción habia producido en la trama urbana y han con- 
tribuido a una rnejor integración en su entorno. 

En suma, sin haber alcanzado totalrnente las me- 
tas a las que nos proponernos llegar en el futuro, 
Sants es un buen modelo de centro de servicios y 
una rnuestra feliz de 10s resultados obtenidos con 
una buena colaboración entre las diversas adrninis- 
traciones y entidades involucradas en el proceso. 
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1. Introducción 

Todo sistema ferroviari0 esta compuesto por cua- 
tro elementos básicos diferenciados por su fun- 
ción: 

- Viales ferroviarios o trazados generales. 
- Estaciones de viajeros. 
- Estaciones de mercancias. 
- Instalaciones complementarias o auxiliares 
(talleres y centros de tratamiento técnico). 

En la Región Metropolitana de Barcelona, el devenir 
histórico sobre la red ferroviaria integrada por 10s 
elementos antes descritos ha ido evolucionando a 
lo largo de la historia, debido a la presión urbanísti- 
ca y a 10s distintos proyectos y planes de 10s enla- 
ces ferroviarios desde el primer Plan en 1934, 
hasta el recientemente finalizado, acordado el 13  
de febrero de 1986. En la actualidad, la red ferro- 

viaria esta integrada por el .ocho. catalan y las vias 
generales que salen de la región hacia Portbou, Vic, 
Lleida (por Manresa), Lleida (por Sant Vicenc de 
Calders) y Tarragona. Ademas, existe un ramal de 
conexión para mercancias el Papiol-Mollet. 

En 10s planos adjuntos (figuras 1, 2 y 3) se grafian 
las estaciones, talleres y depósitos de la Red 
Arterial Ferroviaria (RAF) de Barcelona; destacan 
como las mas importantes del sistema las estacio- 
nes de viajeros de Barcelona Central Sants y Bar- 
celona Francia; las de mercancias de la Sagrera, 
Morrot y Can Tunis, y las instalaciones complemen- 
tarias (talleres y centros de tratamiento tecnico) de 
Can Tunis, Sant Andreu Comtal y Vilanova i la 
Geltrú. 

Es objeto de esta ponencia la problematica de 10s 
espacios ferroviarios auxiliares, entendiéndose 
como tales 10s no relacionados directamente con 

Figura 1. Situación actual de la Red Arterial Ferroviaria (RAF) de Barcelona 
- 



Figura 2. Esquema de vías de la RAF de Barcelona

los viajeros y las mercancías, pero que les sirven
de apoyo técnico.

2. Generalidades

Con objeto de poder centrar el tema se describe
previamente qué son los talleres y los centros de
tratamiento técnico (CTT).

2.1. Talleres

La vía y el material rodante, a partir de su cons-

A efectos de realización del
mantenimiento (fase mas ele-
mental de la conservación),
existen dos tendencias: una es

la de contratar parcialmente este trabajo con la
industria particular, pero reservändose la empresa
el control directo obligado desde el punto de vista
de la seguridad de forma que la gestión ferroviaria
queda aliviada de tales cometidos, y la otra, incor-
porarlos al organigrama de la empresa y asumir
tota la responsabilidad de tales intervenciones.

Las factorías privadas de construcción son colabo-
radoras del ferrocarril, no sólo en cuanto a la cons-
trucción, la investigación y el proyecto, sino tam-
bién, a veces, en la conservación.

trucción y durante su vida, ne-
cesitan una serie de atenciones
para que puedan prestar servi-
cio en las condiciones de segu-
ridad, garantía, y calidad que
fijen las distintas administracio-
nes ferroviarias.

La vía no precisa la existencia
de centros de trabajo complica-
dos; el mantenimiento de las ins-
talaciones y obras de ingeniería
civil sólo exige pequefios cen-
tros de operación.

En lo que se refiere al material
rodante, sí necesita centros
especializados que desarrollen
la labor de su mantenimien-
to. La administración ferro-
viaria tiene que realizar la con-
servación de este material en
su doble aspecto: el manteni-
miento (intervención menor) y la
reparación (intervención de
mayor entidad). La calidad de
tales operaciones facilitarà su
buen estado y la óptima utiliza-
ción en la explotación.
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Figura 3. Principales estaciones en la RAF de Barcelona 

ESTACIONES DE VIAJEROS 

ESTACIONES DE MERCANCIAS 

A ESTACIONES MIXTAS 



Los vehiculos afectos a una administración ferrovia- 
ria componen su parque de material rodante consti- 
tuido por material motor y remolcado. Dentro de 
cada una de estas dos divisiones existe una gama 
muy diversa, según las principales aplicaciones de 
dicho material: 

- Material motor: locomotoras de linea, trenes 
autopropulsados, locomotoras de maniobra. Se 
puede establecer, a su vez, la subdivisión se- 
gún la clase de tracción: electrica o diesel. 

I - Material remolcado: coches, furgones y vago- 
nes. 

La conservación del material rodante que constitu- 
ye el parque de una administración ferroviaria se 
rige durante su vida útil por planes de manteni- 
miento y reparación, cuya elaboración requiere ,el 
tratamiento de ciertos conceptos tales como: el 
establecimiento de 10s ciclos de la intervención 
que corresponde realizar sobre el, de acuerdo con 
el servicio que haya prestado; la definicion de la 
consistencia de las intervenciones a realizar a 
cada tipo de material; la determinación de 10s tiem- 
pos de paralización del material en el centro de 
mantenimiento o de reparacion; el análisis de la 
capacidad de cada centro con objeto de determi- 
nar su potencia de trabajo ... 

De esta forma, la gestión de 10s centros de manteni- 
miento y de reparación deberá* ser la de armonizar 
10s tiempos minimos de paralización del material en 
10s mismos con la buena calidad de la intervencion 
efectuada, para facilitar, asil un alto grado de dispo- 

' 

nibilidad del material para el servicio. 

Atendiendo al grado de entidad de la reparación, 
que siempre tiene un carácter ciclico, las caracte- 
risticas del centro varian y su aspecto compren- 
de desde la llamada diaria que consiste en hacer 
en cada tipo de vehiculo las pequeñas verificacio- 
nes que correspondan a 10s dispositivos (rodaje, 
sistema de repetición de señales en cabina, cie- 
rre de puertas, limpieza, relleno de liquidos, are- 
neros...), hasta las reparaciones de mayor enti- 

dad, pasando por todas las intervenciones de 
tipo medio. 

La función de mantenimiento se puede referenciar 
de acuerdo con el concepto síntesis a que corres- 
ponde: la seguridad exige repasar 10s Órganos de 
rodadura, 10s frenos ...; el confort obliga a la revi- 
sión del funcionamiento de las luces, climatiza- 
ción ... El mantenimiento reduce, mediante las inter- 
venciones de carácter preventivo, las incidencias 
en la circulación producidas por el material rodan- 
te. La calidad de las intervenciones, como es natu- 
ral, dependera de las instalaciones, metodos, equi- 
pos, herramientas ... y del personal. 

En cuanto a las intervenciones de mayor entidad, 
que se denominan medianas y grandes reparacio- 
nes, precisan de una programación mas compleja y 
un desarrollo mas complicado. En el caso de un 
centro de reparación denominado taller, desde las 
vias de estacionamiento se introduce el vehiculo en 
la nave, en donde según corresponda se procede a 
la extracción del carburante, la arena, el agua ... A 
continuación se comienza el desmontaje y separa- 
ción de la caja, de 10s equipos y conjuntos que han 
de sufrir la reparación cíclica programada. En el 
periodo que estos elementos experimentan la inter- 
vencion correspondiente, se repara la caja, cuyo 
final coincidirá en el montaje de todos 10s equipos y 
conjuntos que habrán sido sustituidos o reparados. 

2.1.1. Talleres y depositos actuales en el área 
de Barcelona 

Los talleres y depositos que hoy contamos en el 
área de Barcelona són 10s siguientes: 

- Material autopropulsado: Sant Andreu Comtal. 
- Material motor: Can Tunis. 
- Materia remolcado: Cant Tunis y Vilanova i la 
Geltrú. 

2.1.2. Propuestas del Plan Estratégico 
de Cocheras (cercanías, julio de 19921 

Las previsiones para el tratamiento de las unida- 
des de cercanias son: 



- Talleres existentes en Barcelona: Sant Andreu 
Comtal. 
- Actuaciones en marcha (capacidad para 170 
UT'S, horizonte 1994): 

Adaptación de 10s talleres de Vilanova i la 
Geltrú para mantenimiento de unidades elec- 
tricas de Barcelona. 

Nave cochera de Mataró. 
IIHospitalet. 
Montcada Bifurcación. 

- Actuaciones a medio plazo (capacidad para 
250 UT'S, horizonte 2000): 

Depósito en el entorno de Granollers. 
Depósito en el entorno de Castellbisbal- 

el Papiol. 
- Actuaciones a largo plazo. 

Ampliación de la cochera de Mataró. 
Construcción de una nueva cochera en Sa- 

badell-sur. 

2.2. Centros de tratamiento técnico (CTT) 

En estaciones de cierta categoria se hace imprescin- 
dible disponer de una serie de instalaciones, no muy 
alejadas de la terminal de viajeros, que constituyen 
en su conjunto una estación auxiliar de tratamiento 
técnico formada por una serie de parques para la 
limpieza, estacionamiento, avituallamiento, revisión y 
formación de 10s trenes que partan de la terminal 
principal. La unión entre la terminal principal y la 
estacion auxiliar se efectua por medio de una linea 
independiente de las vias generales y de las de cir- 
culación de maquinas. Las ramas de 10s trenes a la 
llegada deben ser retiradas rapidamente de las vias 
de andén de la terminal de viajeros y llevadas a 10s 
haces de la estación de tratamiento tecnico, desti- 
nados a la limpieza, revisión y conservación de 10s 
coches; realizadas estas operaciones, el tren vuel- 
ve a la terminal para ser estacionado en la via del 
anden correspondiente para su salida. 

Normalmente, 10s trenes tienen sus horarios dis- 
puestos de tal forma que las ordenes de llegada 
y salida estan invertidas, de modo que 10s prime- 
ros trenes en llegar son 10s ultimos en salir de la 
estación. Por tanto, en estaciones dotadas de 

gran numero de trenes de llegada y salida, es 
totalmente imprescindible la existencia de ha- 
ces de estacionamiento con unión directa a las 
vias de la estación para dotarlas de una gran fle- 
xibilidad de movimiento y maniobras. Para la 
dimensión de estos haces habra que tener en 
cuenta la ocupación media de cada via de haz 
correspondiente y el tiempo medio que cada tren 
esta en una via de servicio, se pueden utilizar 
metodos similares para la dimensión de las vias 
de la estación principal, teniendo en cuenta las 
circunstancias de cada caso particular y su fun- 
cionamiento conjunto. 

La mayoria de las administraciones posee centros 
de mantenimiento de material motor y remolcado 
en zonas adyacentes a este tipo de estaciones y 
que quedan integrados en el conjunto. 

Las partes mas importantes de esta estación son: 

- Vias de unión entre la estación principal y la 
auxiliar, independientes de las vias generales y 
de circulación de locomotoras. 

- Parque de visita. Esta formado por un haz de 
vias en fos0 en las que se efectua la revisión 
de las composiciones completas del tren con 
atención al estado-de bogies, zapatas, timone- 
ria, etc. 

- Parque de formación. En su haz de servicio, 
10s trenes son recibidos y su composición re- 
formada con arreglo al plari previsto en función 
de que se tengan que añadir o suprimir coches 
a la misma por reestructuración de la rama en 
su posterior salida o por sustitución de coches 
averiados. 

- Haz de reserva. Los coches de reserva para 
estos fines se encuentran situados en este haz 
de vias, con acceso directo al haz de forma- 
ción. Todas las estaciones tecnicas situadas en 
cabecera de linea poseen una dotación de 
material de reserva propia, la cual se situa en 
este haz. 



- Centro de mantenimiento. Esta formado por 
un haz de vias con fos0 en e¡ que se efectuan 
todos 10s trabajos de reparacion que han sido 
detectados en la visita que la composición ha 
recibido en el parque de visita de la estación. 

Los trabajos, como ya se ha indicado, consis- 
ten en intervenciones cuya duración en tiempo 
sea compatible con la estancia de la rama en la 
estación. 

- Zona de lavado exterior. Una vez reparada y 
puesta a punto la composición, se pasa a la 
zona de lavado, la cual esta formada por un 
haz de vias con bandejas de hormigón y sumi- 
deros para el lavado de 10s coches. En instala- 
ciones con túnel de lavado, el tren se lava al 
paso, a velocidad de 5 kilómetros a la hora, lo 
cual da idea del rendimiento economico de la 
instalacion, de la mínima ocupación de espacio 
que se produce y de la rapidez de la operación. 

- Parque de espera. Una vez lavada la compo- 
sición, 10s trenes pasan al parque de espera, el 
cual esta formado por haces de vias con ande- 
nes intermedios de servicio. En este parque 10s 
trenes son preparados en todos sus aspectos 
funcionales para su posterior introducción en la 
terminal. Por consiguiente, en este parque se 
efectua el cambio de todas la piezas de tela 
removibles de asientos y reposacabezas; la lim- 
pieza interior completa de 10s coches; la dota- 
ción de agua a 10s lavabos; el avituallamiento 
de 10s coches restaurante, cafeteria, bares y 
coches cama; la dotación de ropa de las ca- 
mas y literas en 10s expresos nocturnos, etc. 

El haz de vias y 10s andenes deben tener una red 
viaria de acceso con pasos preferiblemente a dis- 
tinto nivel sobre las vias para la circulación de 
carretillas, furgonetas y camiones de servicio. 

Una estación de esta complejidad precisa de una 
serie de servicios complementarios que son nece- 
sarios para su correcto funcionamiento. Entre és- 
tos podemos citar el almacén de piezas de repues- 

to incluido en el centro de mantenimiento, abasteci- 
miento de carburantes, taller de reparacion, alma- 
cenes de ropa y vituallas, cocinas para preparación 
de comidas en bandeja, productos congelados, 
lavanderia, compresores, generadores de vapor, 
vacio, aire comprimido ... En 10s aspectos sociales 
es evidente la necesidad de 10s correspondientes 
vestuarios, aseos, comedores, salas de estar, dor- 
mitorios ... Las numerosas zonas que el diagrama 
viario de una estación de este tipo deja en blanco 
deben ser utilizadas para una correcta distribución 
de viales de comunicación entre 10s distintos par- 
ques, y se tiene que prever una agradable jardineria 
que mejore la aridez ambiental de la estación. 

En cuanto a la organizacion general de la estacion, 
diremos que todas las operaciones son coordina- 
das desde un puesto central de mando, el cual 
podra decidir en cada momento, de acuerdo con 
10s capataces de maniobras de todos 10s parques, 
la via en que entra cada composición, el paso de 
éstas a 10s distintos haces, el control de todos 10s 
movimientos, la asignación de refuerzos en las zo- 
nas de las ramas, etc. 

Las comunicaciones de este puesto de mando con 
10s distintos haces son generalmente telefonicas, 
pero en las grandes estaciones modernas se utili- 
za ya televisión en circuito cerrado y 10s enlaces 
por radio para todas las necesidades de la explota- 
ción técnica de la estación. 

La electrificación de la estación depende del tipo 
de tractor de maniobra empleado. El tractor eléc- 
trico requiere la electrificación total de la estacion, 
mientras que el tractor diesel permite reducir la 
zona electrificada al depósito de tracción electrica 
y sus vias de acceso. 

3. El sistema ferroviari0 
para alta velocidad en Barcelona, 
Madrid y Sevilla 

3.1. El caso de Barcelona (previsto) 

La llegada del t ren de alta velocidad Madrid- 



Barcelona-frontera obligará a construir unas nue- 
vas instalaciones para el mantenimiento de 10s tre- 
nes que presten este nuevo servicio. 

La experiencia existente en la linea Madrid-Sevilla 
aconseja tener una instalacion proxima a la termi- 
nal de 10s trenes, donde, con posterioridad a la Ile- 
gada y bajada de 10s viajeros, la unidad pasará a 
su centro de tratamiento técnico, para que se reali- 
cen las labores de mantenimiento, avituallamiento, 
revision reparacion -en su caso- limpieza, lavado 
y equipamiento de las ramas. 

La prevision existente por la administracion ferro- 
viaria explotadora del sistema situa la terminal de 
viajeros en el recinto de la actual estacion de la Sa- 
grera y el CTT de 10s trenes de alta velocidad en 
Sant Andreu Comtal (figuras 4 y 5). 

3.2. El caso de Madrid 

Madrid tiene la terminal de viajeros de la linea de 
alta velocidad situada en la estacion de Atocha, 
mientras que 10s talleres de mantenimiento de 
estas unidades estan situados en dos puntos de la 
linea: uno proximo, en Cerro Negro, y otro alejado, 
en la provincia de Toledo. 

El existente en La Sagra (Toledo) es el encargado 
de las grandes reparaciones y el mantenimiento 
preventivo programado de las ramas que prestan 
servicio en la linea. 

El taller situado en Cerro Negro, a 2 km aproxima- 
damente de la terminal de viajeros, 'efectua, segun 
la programacion prevista, las labores de diaria lim- 
pieza, lavado, avituallamiento, revision y equipa- 





miento de las ramas y pequeñas reparaciones. lona, se produce una gran concentracion de siste- 
Esta labor se realiza, segun la programación, en mas terrestres: dos autopistas (A-17 y A-181, dos 
función de 10s kilometros recorridos y esta previs- carreteras nacionales (N-150 y N-152) y tres lineas 
to que, como minimo, todas las ramas pasen una de Renfe (Zaragoza-Lleida-Barcelona, Barcelona- 
vez cada dos dias por dicho centro o en el caso Puigcerda y Barcelona-Portbou), sin contar el ramal 
de que exista una incidencia. de Bifurcación Aguas. 

La terminal de viajeros esta unida al centro de tra- 
tamiento técnico por una doble via independiente 
que facilita la comunicación entre ambas termina- 
les, pero que no afecta a las circulaciones por la 
via general. 

3.3. El caso de Sevilla 

La estación de Santa Justa, final de la linea de 
alta velocidad, no posee centro de tratamiento 
técnico para las ramas AVE, por considerarse 
que el de Madrid es suficiente para el servicio 
existente. Si existe, en sus proximidades, un cen- 
t ro  de tratamiento técnico para 10s trenes de 
ancho Renfe. 

4. Reflexiones sobre la problematica que se 
plantea en la ciudad de Barcelona por el 
establecimiento de las nuevas instalaciones 
para alta velocidad 

4.1. Las especiales caracteristicas 
orograficas del entorno metropolitano 
de Barcelona 

La ubicacion de Barcelona limita la posible entrada 
en la ciudad a un Único corredor norte-sur, ya que 
su estructura urbana queda encajonada entre dos 
barreras que impiden su desarrollo hacia el este y 
el oeste: el mar y la sierra del Tibidabo. Esta 
característica especifica de su entorno reduce en 
la practica sus accesos, dada la compacta trama 
de este gran nucleo de población, a un Único eje 
ferroviario principal ya existente que atraviesa la 
ciudad con dos túneles paralelos al mar. Es el eje 
Sants-la Sagrera. 

Asi, por el norte, en el area de penetración del 
corredor del Besos en el casco urbano de Barce- 

4.2. El corredor sur 

Existe en el corredor sur de entrada en Barcelona 
una falta de espacio para plantear nuevas infraes- 
tructuras: del Prat a Sants es donde se plantean 
10s mayores problemas. Entre el Prat y Bifurcación- 
Can Tunis discurren actualmente tres vias (la doble 
via general a Tarragona por la costa y la del aero- 
puerto). Entre Bifurcación Can Tunis y Sants discu- 
rren cuatro vias (las anteriores mas una via de ser- 
vicio a Can Tunis). Puede existir espacio suficiente 
para la construcción de otra via entre el Prat y 
Bifurcación Can Tunis, pero no entre este ultimo 
punto y Sants. Puede verse, pues, la imposibilidad 
de crear nuevas infraestructuras por el actual 
corredor. 

El Plan Director de la RAF de Barcelona elaborado 
por Renfe plantea la cuadruple via Sants-el Prat de 
Llobregat; esto no supone ampliación de la plata- 
forma del actual corredor, sino un cambio cualitati- 
vo de la via de servicio a Can Tunis y una mejor uti- 
lización de la via del aeropuerto para un mejor 
aprovechamiento del acceso sur. 

4.3. El corredor norte 

Conexión entre Sant Andreu Comtal y la Sagrera: 
estas dos estaciones estan actualmente ligadas 
por tres vias, dos de las cuales pertenecen a las 
generales de la linea a Portbou. 

En 10s estudios realizados en el año 1989 se pro- 
ponia la cuarta via entre la Sagrera y Sant Andreu, 
con objeto de independizar las vias generales de 
las de entrada a las naves recientemente construi- 
das para tratamiento de trenes articulados, sin 
producir cizallamientos en la cabeza de entrada de 
la citada estación. 



En la actualidad, se propone para la conexión 
entre la Sagrera y Sant Andreu Comtal un corredor 
de seis vías (cuatro para ancho Renfe y dos para 
ancho internacional). Contando con las vias de ser- 
vicio para la conexión con la Sagrera del taller 
actual y el CTT para el AVE propuesto en Sant 
Andreu, se proponen ocho vias (seis generales y 
dos de servicio). Existe, pues, un corredor con 
grandes posibilidades de ampliación entre las dos 
estaciones. 

Al norte de Sant Andreu Comtal las circunstancias 
son bien distintas. Entre Sant Andreu Comtal y 
Bifurcación Aguas, el Plan Director de la RAF de 
Barcelona plantea seis vias (cuatro para ancho 
Renfe y dos para ancho internacional). Entre estos 
dos puntos se encuentra el Nudo de la Trinidad, 
previsto para las seis vias citadas y sin posibilidad 
de ampliacion. Pero el problema fundamental se 
plantea en el casco urbano de Montcada i Reixac 
(el ferrocarril atraviesa la población, en un tramo 
de unos 300 metros, encajonado entre edificios y 
calles muy próximos a la via). Asi pues, a partir de 
Bifurcación Aguas hasta pasado el casco urbano 
de Montcada i Reixac, resulta muy problematico 
ampliar la actual infraestructura de la doble via de 
Portbou por Granollers. 

4.4. La terminal del AVE 
y su C T i  de primer nivel 

De la experiencia de Madrid se deduce que es pre- 
cisa una gran proximidad entre la terminal del AVE 
y su CTT de primer nivel. Ambas instalaciones han 
de estar comunicadas por una o dos vias de servi- 
cio, independientes de las de circulación, dado el 
continuo trasvase de material entre las mismas. 
Ello exige la reserva de 10s correspondientes 
espacios para la ubicación de estas infraestructu- 
ras, lo cual condiciona notablemente el emplaza- 
miento de la instalación auxiliar, que vendrá subor- 
dinada a: 

- La ubicación de la terminal del AVE. 
- La existencia de un corredor con capacidad 
suficiente para la irnplantación de las necesa- 

rias infraestructuras de conexión entre las dos 
instalaciones. 

Es interesante observar que el establecimiento de 
la linea Barcelona-frontera en alta velocidad antes 
que la de Madrid-Barcelona representaria una rup- 
tura en el proceso de ampliación de la citada red, 
no solo física, sino también organizativa; asi, por 
ejemplo, haria falta la construcción de CTT de pri- 
mer y segundo nivel, con una organización inde- 
pendiente de la actual, lo cual exigiria inversiones 
próximas a 10.000 millones de pesetas. Mientras 
que el establecimiento en primer lugar de la linea 
Madrid-Barcelona permitiria la utilización del actual 
CTT de segundo nivel de La Sagra (con capacidad 
para afrontar este supuesto), con lo que seria sufi- 
ciente con la creación de un pequeño CTT de pri- 
mer nivel, que supondria una inversión aproximada 
de 1 .O00 millones de pesetas. 

4.5. Los grandes espacios ferroviarios 
del norte de Barcelona 

Sant Andreu Comtal (261.740 m2) y la Sagrera 
(319.417 m2) constituyen 10s dos únicos grandes 
recintos ferroviarios que se hallan en el norte de 
Barcelona. 

Sant Andreu Comtal sirve a la linea Barcelona- 
Portbou por el interior y esta abierta al servicio de 
viajeros. Existen ademas en este recinto las si- 
guientes dependencias auxiliares: 

- lnstalaciones de Talgo. 
- Un taller de material autopropulsado. 
- lnstalaciones para mantenimiento y limpieza 
de electrotrenes y Talgos. 

La Sagrera es atravesada por dos lineas: Barce- 
lona-Portbou (por el interior) y Barcelona-Macanet 
(por la costa). Existen además las siguientes de- 
pendencias: 

- lnstalaciones de mercancias cargas comple- 
tas (vagón completo y contenedores nacional e 
internacional). 



- Correos: centro neuralgico del transporte esta garantizado por 10s proyectos y reservas 
postal ferroviari0 en Cataluña. de suelo realizados. 

4.6. Ubicacion de la terminal del AVE 
y de su C i i  de primer nivel 

De las dos posibles ubicaciones de la terminal del 
AVE en Barcelona (Sants y la Sagrera), la mas 
plausible es la de la Sagrera por las siguientes 
razones: 

- La ubicacion en Sants obligaria a una remode- 
lación total de esta estación, con repercusio- 
nes imprevisibles en la explotación de 10s trafi- 
cos ferroviarios de la RAF de Barcelona, ya que 
obligaria a modificar la explotacion de todo el 
sistema ferroviario. 

- La penetración de ancho UIC por el corredor 
sur resulta, como ya se ha expuesto anterior- 
mente, imposible entre el Prat y Sants, sin 
grave perjuicio para 10s traficos de la red de 
cercanias de Barcelona, por lo que habria que 
plantear la construcción de un gravoso túnel, 
con afecciones importantes a la explotación. 

- El CTT de primer nivel deberia situarse en 
Can Tunis, única reserva recomendable del 
sur, y la via de servicio para la conexión con 
la terminal del AVE supondria un problema 
añadido. 

El Plan Director de la RAF de Barcelona, citado 
anteriormente, plantea la terminal del AVE en la Sa- 
grera, junto con el acondicionamiento de este retin- 
to para cercanias y largo recorrido en ancho Renfe. 
También propone la conservación de las actuales 
instalaciones auxiliares en Sant Andreu y la crea- 
ción en este recinto de un CTT de primer nivel para 
el servicio de material AVE. Esta propuesta parece 
la mas factible por las siguientes razones: 

- Existencia del espacio necesario en la Sagre- 
ra y Sant Andreu Comtal. 

- El acceso del ancho UIC hasta Sant Andreu 

- El pasillo entre la Sagrera y Sant Andreu deja 
espacio suficiente para las vias en ancho Renfe 
y UIC, contando con la via de servicio en ancho 
UIC para la conexion entre las dos instalaciones. 

- Situar el CTT mas al norte de Sant Andreu (la 
otra posibilidad factible en cuanto a reserva de 
espacios) implicaria unos recorridos excesivos 
entre las dos instalaciones. Ademas, como ya 
se ha visto anteriormente, resulta muy proble- 
matico ampliar la actual infraestructura del Nudo 

- de la Trinidad y de la doble via de Portbou por 
Granollers a su paso por el caso urbano de 
Montcada i Reixac, con lo que seria imprescin- 
dible la ampliación del túnel propuesto para 
el acceso norte de la linea en ancho UIC, con el 
correspondiente encarecimiento de la obra. 

5. Problematica de 10s nuevos espacios 
ferroviarios auxiliares en Barcelona 

Estos nuevos espacios se derivan basicarnente de: 

1. La eficacia del sistema ferroviario. 
2. La integración en la planificacion urbana. 

5.1. Eficacia del sistema ferroviario 

Los espacios auxiliares, entre otras caracteristi- 
cas, deben estar unidos por vias generales inde- 
pendientes de las vias de circulación y lo mas pro- 
ximos posible a la terminal o las terminales a las 
que sirva, ya que estos dos elementos permitiran 
la maxima disponibilidad del material con el minimo 
de tiempo de puesta a disposición del servicio, lo 
cual redundara en un menor coste de explotación. 

El sistema ferroviario en las ciudades y en las 
areas urbanas y metropolitanas a las que sirve 
debe permitir la permanencia de las estaciones de 
viajeros en el centro urbano, mejorar las accesibili- 
dades del transporte a ellas e integrarlas en inter- 
cambiadores de transporte, por lo que en el area 



se debe diseñar un sistema capaz que permita el 
intercambio entre 10s distintos modos de transpor- 
te urbanos, suburbanos, regionales y de larga dis- 
tancia, todo ello integrado en lo que hemos Ilama- 
do un area de servicio, ya que la potencialidad que 
genera el transporte es la que posibilita la terciari- 
zacion de la zona y la localizacion de actividades 
apoyada en las accesibilidades que generan 10s 
modos de transporte previstos. 

El area Sant Andreu-la Sagrera permite en su situa- 
cion actual una planificacion correcta para posibili- 
tar la implantacion de una terminal de transporte 
que integre no solo la nueva estacion de trenes de 
alta velocidad, sino el futuro centro de intercambio 
modal de Barcelona-la Sagrera, en el que se inclu- 
yan trenes de largo recorrido, regionales y cercaní- 
as de ancho Renfe y de alta velocidad; se propo- 
nen, ademas, 10s modos de transporte urbano 
complementarios a estos, que concentren y dis- 
persen 10s viajeros que acceden al modo ferrovia- 
rio. El transporte publico de la ciudad llega ya 
hasta 10s mismos limites del area. Asi, las actuales 
lineas de metro son tangentes a este espacio en 
diversos puntos. Ademas de las lineas existentes, 
cabe tener en cuenta las previsiones y propuestas 
del Plan lntermodal de Transportes (1995-20021, 
una de cuyas actuaciones supone la construccion 
de una nueva linea de metro de circunvalacion, en 
la que destaca la conexion con las estaciones de 
Renfe en la Sagrera y Sants. También el transporte 
públilco de autobuses cubre ya todos 10s barrios 
situados en este entorno. 

Hay que tener en cuenta también que el area ya 
posee instalaciones de mantenimiento de material 
remolcado y tratamiento de trenes Talgo, con in- 
versiones recientes no amortizadas, espacios sufi- 
cientes para su ampliacion, que permite la implan- 
tacion del taller de primer nivel, y posibilidad de 
conexion con vias independientes entre la terminal 
de viajeros y el centro de tratamiento tecnico. 

Ademas, la implantacion del sistema futuro se rea- 
lizara de forma progresiva, por lo que sera necesa- 
rio compatibilizar: 

- La situacion existente: ancho Renfe. 
- La situacion futura; ancho Renfe y UIC diferen- 
ciado. 
- Las fases intermedias: compatibilidad de las 
inversiones realizadas para que puedan entrar 
en funcionamiento por fases: Talgo R.D., etc. 

La eficacia del sistema ferroviari0 esta en función de: 

- La sencillez de la explotacion. 
- La independencia de las maniobras entre 
estacion de viajeros y el CTT. 
- El menor número de kilometros recorridos 
por el material en vacio. 
- La sencillez de 10s graficos del personal de 
conduccion que permita la maxima disponibili- 
dad al minimo coste. 
- La disponibilidad del material para cubrir una 
incidencia. 

Los costes, por ello, dependen de la distancia en 
kilometros de la terminal de viajeros y su CTT, asi 
como de la capacidad y disponibilidad de las vias 
que comuniquen ambas instalaciones. Ademas, el 
CTT debe tener un acceso facil por carretera para 
posibilitar la toma y/o el cese del servicio del per- 
sonal de conduccion. 

5.2. Integración en la planificacion urbana 

Es filosofia general de intervencion en las ciuda- 
des, que 10s CTT se ubiquen en zonas industriales 
o suelos que permitan la compatibilidad de las ins- 
talaciones industriales limpias con un entorno urba- 
no de calidad. 

La renovacion urbana de las zonas de la ciudad 
obliga, muchas veces, a la expulsion de las activida- 
des no gratas y al traslado de estas a zonas exte- 
riores. Ello debe ser posible, ya que tiene que exis- 
tir suelo con la dimension suficiente y la topografia 
adecuada para que se pueda situar estas instalacio- 
nes que, en general, ocupan grandes espacios. 

En principio, el tipo de instalacion industrial al que 
responderia y que estamos acostumbrados a ver 



en nuestras ciudades corresponde a talleres de 
reparacion y mantenimiento de coches, si bien 
el espacio necesario es muy superior. Por ello, el 
problema de integración en la malla urbana depen- 
dera basicamente de la posibilidad de: 

- Implantación en planta y alzado en las proxi- 
midades de la terminal a la que sirve. 
- Establecimiento de vias independientes de 
comunicación de CTT con la terminal. 
- Integración de este tipo de instalaciones con 
zonas urbanas que se pueden construir sobre 
vias cubiertas, con integración de bordes, con 
permeabilidad transversal suficiente, de tal 
forma que la ciudad las pueda integrar en su 
prevision futura sin perjudicar la eficacia del sis- 
tema ferroviario. 

Ante la exigencia de buscar el espacio necesario 
para una nueva estación de alta velocidad en el eje 
Sants-la Sagrera, vistos 10s grandes recintos ferro- 
viarios existentes al norte de la ciudad, se ha con- 
siderado como opción mas idónea la de la esta- 
ción de la Sagrera por su mayor centralidad, mejo- 
res posibilidades para el intercambio modal, mayor 
superficie, mejor accesibilidad y mejores posibilida- 
des de integración urbana. Por otra parte, la esta- 
ción de Sant Andreu constituye el Único recinto 
ferroviario del norte, lo suficientemente próximo a 
las estaciones de Sants, Francia y la Sagrera, que 
permite una ampliación de las funciones de apoyo 
a la explotación que realiza actualmente. 

El area Sant Andreu-la Sagrera viene delimitada por 
diversos núcleos urbanos de fuerte contenido resi- 
dencial, ocupa un gran vacio urbano en el limite del 
Ensanche, entre el Nudo de la Trinidad y la plaza de 
les Glories. Se extiende en 10s alrededores del trian- 
gulo ferroviario de la Sagrera, principalmente a lo 
largo de la l inea fer rov iar ia  que penetra en 
Barcelona desde el Valles, y esta constituido por ins- 
talaciones ferroviarias, industriales y algun pequeño 
sector residencial pendiente de ordenación. 

El Plan Jaussely y las posteriores elaboraciones de 
Romeu i Porcal evidenciaron en su momento la 
necesidad de enlazar el ya apreciable Ensanche 
Cerda con 10s núcleos periféricos de la Sagrera y 
Sant Andreu, que también se habian desarrollado 
en paralelo. El Plan General Metropolitano de 1976 
confirmaba la vocación industrial de esta area. 

En la actualidad, con la tendencia en Barcelona a 
desplazar la gran industria, característica de esta 
zona (Fabrica Nacional de Colorantes, La Maquinista, 
etc.), desde las areas mas centrales al entorno 
metropolitano y las nuevas propuestas ferroviarias, 
surge la oportunidad, de plantear un nuevo modelo 
para la transformación gradual de la zona. 

Es, pues, conveniente la incorporación de esta area 
degradada en el continuo de la ciudad mediante su 
potenciacion e integración en el tejido urbano, pero 
sin pretender ocultar la imagen del ferrocarril como 
señal de identidad de 10s nuevos espacios. 




