
La lfnia 2 del metro de Barcelona, el primer tram de la qual va entrar 

en funcionament el 25 de setembre, esta dotada de vies sobre placa 
i catendria rfgida, dos sistemes que, juntament amb la possibilitat de 
circulació automatica dels trens, fan d'aquesta infraestructura ferroviaria 

metropolitana una de les més modernes de /'Estat. Les estacions, 
totalment remodelades o construib'es de nova planta, són particularment 

amplies i accessibles a les persones amb mobilitat reduib'a. 

L a  línia 2 del metro de Barcelona, un primer tram de la qual slha posat 

en funcionament entre les estacions de Sant Antoni i Sagrada Família, 

travessa la ciutat d'est a oest. Quan estigui acabada, a mitjan 1997, 

tindt4 1 1,9 km de doble via i 17 estacions, 5 les quals formen part ara 

de la línia 4. Unit4 el centre de Barcelona amb Badalona a través del 

districte barceloní de Sant Martí i de la ciutat de Sant Adr i i  de Besós i 

tindri, a més, una funció de redistribució per a les línies I i 5. El pas- 

satge esperat és de 45 milions de viatgers a I'any, en el benentes que 

aquest primer tram que ara s'ha posat en servei en transportar2 menys 

-de 10,5 a 13 milions-, ja que només hi ha tres estacions (Sant 

Antoni,Tetuan i Monumental) no servides actualment pel metro. 

Els túnels entre les estacions de Paral.lel i Sagrada Famdia, els va 

comencar a construir el Ministeri de Transports en la d6cada dels sei- 

xanta. El 1973, a causa d'un canvi de criteris en el prove'iment d'infra- 

estructures a la xarxa del Ferrocarril Metropolita de Barcelona, que va 

anteposar la prolongació de les línies que ja hi havia a la construcció de 

línies noves, les obres de la 2 van quedar aturades. Els túnels havien cos- 

tat 1.200 MPTA d'aleshores (sense incloure-hi les estacions de Paral.lel 

i Sagrada Famdia). 

El gener de 199 1, la Generalitat, el Ministeri de Transports, 

Turisme i Comunicacions i ['Entitat Metropolitana del Transport van 

subscriure un conveni per reprendre les obres aturades. En aquest con- 

veni, la Generalitat assumia 213 de la inversió total (24.000 MPTA) i 

Totes les estacions disposen de 

plafons informatius del temps 

d 'arribada del pdxim tren i de 

maquines validadores d'accés 

preparades per a admetre els títols 

existents i ek de banda magngtica 

I'Administració central es comprometia a aportar la resta (12.000 que espuguin crear en el futur. Les 

MPTA). CEntitat Metropolitana del Transport, pel seu costat, havia de estan de 
. . 

facilitar el material mbbil necessari per a I'explotació de la línia, amb un 
.- sistemes de revisió de parades 

cost estimat de 4.800 MPTA. Cal subratllar que el cost total de la U. . . . 

fortuftes o intencionades que les est2 molt per sota del que habitualment tenen altres obres similars que 
, . 

s'estan executant actualment a la península Iberica: 5.000 MPTAIkm torna a engegar automdticament 
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I contra 10.000 MPTAIkrn. 

Aquell conveni no fixava terminis d'execució per a cap dels qua- 

tre trams en que es van dividir les obres, ni tampoc comprometia unes 

dates de posada en servei. Determinava, aixb sí, unes aportacions 

anuals de cada administració. El Departament de PoliticaTerritorial i 

Obres Públiques ha invertit 9.000 MPTA en el tram que s'acaba de 

posar en servei. 

Els projectes que es van elaborar, un cop firmat I'acord, per remo- 

delar la part ja existent de la línia i per construir el tram que faltava, 

preveien una important ampliació de les superfícies de les estacions ja 

construi'des, una simplificació dels accessos i la instal.laci6 d'uns equipa- 

ments de tecnologia capdavantera que han fet d'aquesta línia una de 

les més modernes de /'Estat. Entre aquests equipaments destaca la 

's cateniria rígida, instal.lada per primer cop en una via general ferrovii- 

ria, les vies sobre placa i els sistemes de protecc~ó automitica dels trens 

(ATP) i de conducció automitica dels trens (ATO). 

La catenina rígida no s'havia usat enlloc dlEuropa en una línia 

ferroviiria (s'havia usat només en els tallers del TGV espanyol, en lon- 

g~tuds molt més petites). Aquesta cateniria, formada per un perfil d'a- 

lumini en el qual va inserit el fil de contacte de coure, permet la presa 

de corrent dels trens per la part de dalt i substitueix el cl&sic tercer 

carril lateral que ha utilitzat fins ara el metro de Barcelona. Un dels 

avantatges de la presa de corrent aeria sobre el tercer carril és que fa 

possible I'evacuació dels passatgers d'un tren avariat en condicions de 

seguretat incomparablement superiors. . - , , 

La via soldada amb rails de 54 Kglml i muntada sobre plaques-de 

formigó pretesat, en fer innecessiries les travesses, també facilita una 

possible evacuació. A més, contribueix a la comoditat dels viatgers ja 

que les plaques descansen sobre un morter asfaltic d'aglomerat que 

esmorteeix considerablement les vibracions. En alguns punts del tra- 

jecte encara s'ha reforcat I'e~mort~irnent amb una capa de goma. 

El sistema de protecció autom2tica (ATP) impedeix que un tren 

pugui ultrapassar un senyal vermell i col.lidir amb el que el precedeix. 

El sistema de conducció automitica (ATO), pel seu costat, substitueix 

el conductor del tren, excepte per a les operacions d'obrir i tancar les 

portes, i, gdcies a les ordres que rep de la via, pot fer-se cdrrec de la 

conducció en situacions d'incidencia en I'explotació i de fallida del sis- 

tema. Per consegüent, quan les proves d'aquest sistema amb trens buits 

hagin acabat, hi haud un únic agent per tren que durant algunes hores 

deixati I'ATO inoperant i conduid, i que en altres hores només obri& 

i tancad portes. 

CAT0 permetd també regular millor els inte 

Actualment, la velocitat comercial d'un metro és d'uns 28 km/h (longi- 

tud total dividida pel temps, incloent'hi els temps de parada).Aix6 vol 

dir que el tram Paral.lel-Sagrada Familia es recorred en uns 10 minuts 
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1 Secció d *un túnel de 4,6 m 

Secció de túnel de 7,s m (galeria) 

comtrui't en l'enlla~ amb l'estació 

de Poble Sec 

Secció de doble túnel de 4,6 rn 

Tunel telescopi de Marina-Aragó, 

amb secció de 9,2 m 

Secció de túnel de 7,8 m 

construi't en l'enlla~ amb l'estació 

de Poble Sec 

Túnel circular de 2,9 m de radi 

constmi't entre les estacions de 

Parallel i Monumental 

i, tot i que el tipus de senyalització instal.lat permetria un interval entre 

trens de 1 10 segons, és probable que en una primera fase i d'acord 

amb la demanda esperada, I'interval se situ'i entre els 4 i els 6 minuts, 

és a dic lleugerament superior similar al de la resta de les línies del 

metro. 

Pel que fa a les estacions les d'universitat Passeig de G&cia, 

Monumental i Tetuan s'han remodelat totalment. La de Sagrada Famnia 

s'ha constru'it de nou en nou i a la de Sant Antoni s'hi ha afegit un ves- 

tíbul en el costat de mar: Actualment esta en procés de remodelació 

l'estació de Paral.lel la qual, segons les previsions, entrat2 en servei el 

pr6xim mes de desembre. 

Els acabats de totes aquestes estacions són nobles, per6 no 

sumptuosos: parets de pedra artificial amb pintura antigrafits, acer ino- 

xidable i vidre. La majoria de les estacions tenen dos vestíbuls; les que 

només tenen accés per una punta de I'andana disposen d'una sortida 

d'emergencia a I'altre extrem que permet pujar a la superfície amb 

unes escales similars a les que RENFE ha instal.lat en les noves sortides 

d'emergencia dels túnels. 

Per al servei normal, hi ha 39 escales meciniques en el tram Sant 

Antoni-Sagrada Famnia. Aquestes escales tenen un sistema de sensors 

que, en cas d'aturada, tant si és fortu'ita com si és intencionada, com- 

proven la presencia de persones i d'avaries i, si no en troben, les tor- 

nen a engegar automiticament. Hi ha detectors d'incendis sota les 

escales i a les cambres de les estacions transformadores i a les de 

baixa tensió. 

Els vestíbuls de les estacions tenen poc a veure amb els inicial- 

ment constru'its, la major part dels quals no eren sinó un eixamplament 

en el laberint de passadissos que anaven del carrer a les andanes. Ara 

són espaiosos, tenen ascensors hidt2ulics fins al carrer i fins a les anda- 

nes amb una amplada suficient perque puguin entrar-hi cadires de 

rodes, disposen de miquines bitlleteres que admeten monedes, papers 

i targetes de credit, i estan dotats d'una bona senyalització amb plafons 

alfanumerics que informen els viatgers del temps previst d'espera, 

interfons que connecten amb la cabina del cap d'estació, i sistemes de 

megafonia i cimeres de vigilincia. Totes aquestes instal-lacions estan 

enllacades amb la sala de control de tdnsit centralitzat (CTC). 

A part de les mesures per a facilitar I'accés de les persones amb 

mobilitat redu'ida, se n'han previst d'altres com són dobles passamans a 

les baranes per a les persones amb crosses i franges de distinta textu- 

ra al terra per als invidents. A més, les andanes primitives s'han apujat 

d'uns I O cm per fer més accessibles els trens, que ara queden gairebé 

al nivell de les andanes. Una goma trepitjable deformable compensa el 

possible balanceig dels vagons. 

El passat mes de marc, la Direcció General deTransports va aca- 

bar la part principal de les obres de construcció i remodelació de les 

estacions en aquest tram de Sant Antoni a Sagrada Famnia.A partir del 

mes d'abril es va fer la posada a punt de totes les instal.lacions de les 

estacions (escales meciniques, ascensors, enllumenat, ventilacions, 

esgotaments, megafonia, interfons, control de passatge, miquines expe- 

nedores, etc.), la programació dels microprocessadors de cadascuna de 
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La nova estació de Passeig de Gracza, amb dos accessos u n  deis quals, situat entre el Passeig de Gracia i la Rambla de Catalunya, ha estat construi't de nou Aquesta 

estació, que té correspondCncia amb la línia 1 i des d'aquesta amb la 3, disposa de 8 escales mecaniques i dos ascensors 

les instal.lacions i la concentració en les cabines dels caps d'estació de 

totes les ordres i comprovacions que havien de quedar connectades 

amb el centre de comandament de la xarxa del metro. 

Al mateix temps es van comencar les proves de tots els sistemes 

relacionats amb la circulació dels trens que, cronolhgicament, foren les 

següents: comprovació de ghlibs dinhmics dels trens pels túnels; verifi- 

cació del correcte funcionament de la catenhria ngida; muntatge d'un 

sistema de comunicacions provisional tren-terra i entre estacions, apro- 

fitant les instal.lacions de centrals i cables definitius; verificació dels 

enclavaments el$ctrics, motors d'agulles, itineraris, incompatibilitats i 

senyalització lateral; posada a punt del sistema de protecció autom2ti- 

ca de trens (ATP), tant en la part que afecta la via com en la part 

embarcada en els trens; posada a punt del sistema de conducció 

automhtica de trens (ATO), de via i embarcat en els trens; verificació de 

la cobertura de les comunicacions per cable radiant tren-terra i dels 

sistemes de telefonia; verificació de les ordres-¡ comprovacions des de 

la sala central de comandament. 

Quan les proves van acabar; el passat mes de juliol, es va proce- 

dir al tancament temporal de la línia per deixar pas a les obres de 

remodelació de I'estac~ó de Paral.lel en la part que podia afectar el 

moviment dels trens, un cop inaugurada parcialment la línia. 

Mentrestant es continua treballant en el tram Sagrada Famdia-La Pau, 

on han quedat acabats els túnels i les estructures de les estacions. 

Prdximament comencaran les obres de col.locaci6 de vies, electrifica- 

ció, senyalització i equipaments de les estacions. Es t i  previst que la 

construcció d'aquest tram s'acabi 
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