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1. Descripcion de la infraestructura existente

La Regién Metropolitana de Barcelona dispone de
una considerable red ferroviaria en ancho ibérico
explotada por Renfe. En primer lugar destacaremos
lo gue habitualmente se ha llamado «ocho 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 Geltry, y la otra por el interior, por Vi-
Jafranca del Penedés. Simétricamente por el norte,
la linea procedente de Girona al llegar a Macanet de
la Selva se desdobla en un trazado por la costa, por
Matard (en via unica entre Macanet y Arenys de Mar)
y otro por el interior, por Granoliers. Las lineas del
sur confluyen en Barcelona en la estacién de Sants
(figura 2), mientras que las del norte se encuentran
en la Sagrera. Entre ambas estaciones se puede
atravesar la ciudad por dos tuneles, el de la calle de
Arago (por la estacion de Passeig de Gracia) y el
gue pasa por la estacion de Placa Catalunya.

En los anos setenta se completd este esquema
mediante la linea que va de Castellbisbal a Moilet
de! Vallés, gue tiene un trazado sensiblemente
paraielo al tercer cinturén o autopista A-7 y enlaza
las dos lineas del interior de forma que permite evi-
tar el paso por la ciudad de Barcelona a los trenes
de mercancias.

En consecuencia, Barcelona es atravesada longitu-
dinalmente por tres lineas de ferrocarril en via
doble. Se trata de una situacion 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 tinel que
la atraviese. Esta disposicion, como veremos mas
adelante, resuita particularmente adecuada para
organizar los servicios de cercanias.

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

Figura 1. La red ferroviaria de la Region MetFopolitana‘"de Barcelona. El «ocho catalan»
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Figura 2. Situacion actual del acceso ferroviario Sur a Barcelona
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Puigcerda y Vic (en via tnica toda ella) y la de Liel-
da, Manresa, Terrassa y Sabadell, que confluyen
en Montcada y entran en Barcelona por el tunel
de la avenida de ia Meridiana, que enlaza con el de
Placa Catalunya.

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

Vemos, pues, que Sants y la Sagrera constituyen
los dos puntos clave, por el sur y por el norte res-
pectivamente, donde confluyen las principales li-
neas a Barcelona, y desde los cuales se puede
regular el acceso a los dos tuneles que atraviesan
la ciudad. Este sistema constituye, pues, el princi-
pal cuelio de botella de fa red, y merece que le
dediguemos un poco mas de atencion.

La estacion de Sants estd dividida, a efectos de
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explotacién, en dos partes. En el lado del mar se
hallan las vias de estacionamiento de los trenes de
largo recorrido, mientras que en las vias del lado
montafa tienen parada los trenes de cerca-
nias. Las condiciones de explotacion de estos servi-
cios son tan diferentes entre si (tiempo de parada,
longitud de los trenes, restricciones de acceso alos
andenes...) que no se puede plantear una coexisten-
cia en vias y andenes entre elios. La parte de largo
recorrido ha sido siempre la del lado mar porque
estos trenes acceden en su mayoria por a 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 estacion en direccién al
centro de la ciudad, estas vias del lado mar conflu-
yen hacia la linea que transcurre por la calle de
Aragd hacia la estacion de Passeig de Gracia, que
curiosamente vemos que esta en el lado montana
respecto de la de Placa Catalunya, por donde pasa
la linea que procede del lado montana de la estacion
de Sants. Ello es asi porque se produce un cruce



subterraneo a distinto nivel por debajo de la avenida Optima de los enlaces ferroviarios de la ciudad.

de Roma. Finalmente, interesa resaltar que para evi- También se preveia ya el desmantelamiento de
tar cruces a nivel que reducirian de forma inacepta- la linea de la costa por el Poblenou y el cierre de la
ble la capacidad del sistema, la linea por la cual estacion de Francia.

entra un tren en una de las dos cabeceras de Sants

condiciona de manera casi absoluta aquella por la 2. Evolucion previsible de la infraestructura

cual debera salir.
Los estudios y planes que las diversas administra-

En cuanto a la Sagrera, no existe actualmente ciones implicadas (MOPTMA, Renfe, Generalitat)
estacion de viajeros, sino tan sélo de mercancias, estan realizando nos permiten efectuar ya una
aln con menor flexibilidad que en Sants. Los tre- hipétesis razonable sobre la evolucién de las inver-
nes procedentes de la linea de la costa (Mataro) siones en infraestructura ferroviaria en la Region
deben continuar, para evitar cruces a nivel, hacia Metropolitana de Barcelona en Ios proximos 10
Placa Catalunya, mientras que los del interior si- anos. Se clasifican en tres apartados, que pueden
guen hacia Passeig de Gracia (figura 3). corresponder a tiempos sucesivos, aungue no

tiene por qué ser asi necesariamente.
En el esquema planificado en los afios sesenta,
que dio lugar a importantes obras que configura- 2.1. Adecuacion de la red de cercanias
ron la red aqui expuesta, la Sagrera y Sants debian de Barcelona
convertirse en las dos principales estaciones de
Barcelona, lo cual es totalmente coherente con la Se trata de actuaciones gque no alteran significati-
importancia que vemos que tienen para la gestion vamente el modelo actual de explotacion, pero per-

Figura 3. «Rétula de la Sagrera», situacion actual
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miten incrementar la fiabilidad y capacidad de la
red: renovaciones de via y electrificacion, aumento
de la potencia eléctrica, recantonamientos para
aumentar la capacidad de las lineas, extension del
control de tréafico centralizado, duplicaciones par-
ciales, adecuacion de playas de vias para termina-
les, talleres, reforma de estaciones e instalaciones
para los viajeros. El horizonte de estas inversiones
podriamos fijario en el ano 1998 y su coste en
unos 25.000 millones de pesetas.

2.2. Entrada del Corredor Mediterraneo
de velocidad alta en Barcelona

La linea de ferrocarril a lo largo de la costa medite-
rranea estad siendo acondicionada, en la medida de
lo posible, para permitir la circulacion a 200 km/h
en via doble. Existen ya algunos tramos entre
Castelion y Valencia, y se continian 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 estacion de Sants y sus cabe-
ceras {accesos) estan disenadas para que los tre-
nes de largo recorrido sean los que acceden por la
costa. Habra que efectuar costosas y complejas
obras para resolver este problema, que engloba-
mos en el concepto «rdtula de Sants» (figura 4),
denominacién que quiere significar la conveniencia
de dotar de flexibilidad y capacidad a este nudo
ferroviario.

Esta actuacién es la que debe permitir un cambio
en el esquema de la red de cercanias para efec-
tuar una reorganizacion que racionalice su explota-
cion. El coste global de las actuaciones que
emprender en la zona comprendida entre el aero-
puerto, el Prat, Sants y I'Hospitalet puede ser del
orden de 20.000 millones de pesetas y su horizon-
te, el afo 2000.

2.3. Llegada de Ia alta velocidad a Barcelona

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

Penedes, y pasara por Martorell hacia el Valles,
con final en la Sagrera, a la que podria llegar por
un tunel bajo Collserola. Probablemente se descar-
tara aprovechar el tramo Castellbisbal-Mollet, que
continuara teniendo una funcion 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 llegara tam-
bién a la Sagrera, seguramente siguiendo e! rio
Besods, tal como establece el proyecto de la Ge-
neralitat. Debe preverse también la conexidn direc-
ta entre ambas lineas y una parada en el Vallés.

La construccidn de la estacion de la Sagrera y sus
enlaces brindara también una gran ocasion para
mejorar las posibilidades de la infraestructura de
los servicios de cercanias. Propugnamos un dise-
no con la maxima flexibilidad, al que denominare-
mos también «rétula de la Sagrera» (figura 5).

Por la Sagrera pasan las lineas procedentes de
Granolters y de Matard, peroc no la de Vic ni la
de Terrassa. De todas formas, existe un ramal en-
tre Montcada Bifurcacié (donde confluyen estas
lineas) y Sant Andreu Comtal, llamado Bifurcacio
Aiglies, que permite esta conexién. Se trata de
redisefar todo este conjunto de modo que se posi-
bilite el paso por la Sagrera de los 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 Mediterraneo), pasen también
por la Sagrera (final de la alta velocidad). Ademas,
obtenemos una linea Terrassa-Sabadela Sagrera
(AVE)-Placa Catalunya-Sants-aeropuerto con una
frecuencia prevista de 10 trenes/hora, que une de
forma inmejorable los principales centros de pobla-
cion y de transporte de la Region 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 estacion, pueda salir de ella indis-
tintamente hacia el tunel de Placa Catalunya o
hacia el de Passeig de Gracia, sin ningun cruce a
nivel. Creemos importante que las infraestructuras
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Figura 4. Propuesta de acceso ferroviario sur a Barcelona {«rétula de Sants»)
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Figura 5. «Rétula de la Sagrera»
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sean proyectadas en lo posible de forma que con-
dicionen al minimo la explotacién, pues ésta debe-
ra adaptarse a necesidades que ahora no pode-
mos prever.,

Como alternativas o segunda fase, podria pensar-
se en la supresion del paso de la linea de Terrassa
por Montcada mediante un tdnel directo hasta el
Besos y la conexion 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 Baré 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 tunel 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 ferroviario
el disefio 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 estacion de Sants 19 trenes de
largo recorrido por el sur, por la linea de la costa.
Algunos contindan hacia la estacion de Francia o
Sant Andreu Comtal por el tunel de Passeig de
Gracia. Realizan los siguientes servicios:

—Galicia (La Coruna, Pontevedra, Salamanca):
uno diurno, uno nocturno.

~Pais Vasco (Bilbao, Irin): 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, Malaga, 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 estacion de
Francia, que son los unicos que liegan a esta esta-
cion sin pasar también por Sants:

=Zurich-Milan: uno nocturno.
—Paris: uno nocturno.
-Ginebra: uno diurno.

En Can Tunis tenemos el centro de tratamiento
técnico (mantenimiento diario) de los 250 coches
de viajeros (para trenes tipo expreso) que sirven la
mayor parte de los servicios mencionados (en un
dia medio se utilizan unos 120), y también la base
de traccién de las 80 maquinas que arrastran
estas composiciones y las de mercancias. En Vi-
lanova estan los talleres para reparaciones de
mayor entidad del material remolcado.

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

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

Si observamos los 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 supondrd 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 gue 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 ubicacion de
intercambiadores en puntos estratégicos.

Es decir, una vez concluida esta linea, la mayor
parte de los servicios de largo recorrido hacia
Cataluia tenderan a incorporarse a ella, ya sea
con ramas AVE los 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 nocturnc 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 ultimos anos y en
los proximos es la de ir reduciendo circulaciones.
Los servicios con trenes AVE en el corredor Ma-
dric-Zaragoza-Barcelona experimentaran un incre-
mento espectacular, pues pasaran de los actuales
valores de cuatro trenes diurnos por sentido a fre-
cuencias de 30 minutos. Las relacicnes con Gali-
cia, Andalucia y Pais 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 Espana a Cataluna y
Barcelona por la linea de alta velocidad. En cam-
bio, el nimero de los servicios nocturnos no
aumentara significativamente.

En cuanto a trenes internacionales, los servicios
actuales a Paris y Zurich-Milan 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 Perpifian, 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 estacion que pro-
bablemente sera la Sagrera, a la que se accedera
desde el sur por el Vallés y un tunel bajo la sierra de
Collserola, y por el norte siguiendo el Besos.



Finalmente, nos quedan los servicios hacia Valencia
y Alicante, que continuaran en ancho ibérico pero a
velocidad alta (200 km/h) con'la terminacion a final
de los anos 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 gue Sants
perdera la mayoria de relaciones con la Peninsula,
sufrird un aumento de circulaciones por la puesta
en servicio del Corredor Mediterraneo.

Los servicios aqui descritos supondran una impor-
tante cantidad de material mévil, con varias dece-
nas de trenes AVE/TAV que habra que estacionar y
mantener lo mas cerca posible de la Sagrera, ade-
mas de los 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 deberan
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 los 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 los cuatro rama-
les del norte (Macanet por Mataré, Macanet por
Granollers, Vic y Manresa) y los 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 los siguientes motivos:

- Ef vigjero puede escoger entre varias estacio-
nes situadas dentro de la ciudad de Barcelona y
multiples conexiones posibles a la red de metro,

a otras lineas de cercanias o a los Ferrocarrils
de la Generalitat.

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

- Si los dos brazos de cada linea tienen carac-
teristicas de demanda parecidas, se optimiza el
aprovechamiento de la capacidad del material
movil, y se reduce el nimero 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-
tacion debido a que disponemos de dos tuneles
que atraviesan la ciudad, con capacidad suficiente
por el momento para concentrar las circulaciones
de los siete ramales radiales. De todas formas, la
capacidad esta casi agotada en las horas punta, y
es muy dificil ya aumentar el nimero de servicios
justamente en los momentos de mayor demanda.
Por ello se debera trabajar en mejorar las instala-
ciones que condicionan la capacidad.

La organizacion actual de las cuatro lineas de cerca-
nias es consecuencia inevitable de la disposicién 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 alli es donde el
material se estaciona durante las horas valle y
por la noche, y donde es conveniente situar los
talleres para evitar recorridos en vacio para efec-
tuar las revisiones y reparaciones. En la actuali-



dad existen talleres en Mataré, Vilanova, Mont-
cada Bifurcaci¢ y Sant Andreu Comtal. En el futu-
ro habra que construir algunos mas; los emplaza-
mientos idoneos son a priori Martorell, Granollers
y 'Hospitalet.

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

— C-1 (Macanet-Mataro-Placa Catalunya-Sants
'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-'Hospitalet):
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 afio 1992.

A medio plazo (1995-1997), las inversiones en
infraestructura que se estan efectuando aun
no permitiran un cambio en el modelo de explota-
cion, pero si mejoraran significativamente la fiabili-
dad y capacidad de la red, de modo que se prevé
aumentar el nimero de circulaciones. Este servicio
se podra prestar con 170 unidades, de las cuales
125 perteneceran a las series nuevas.

A mas largo plazo (2000-2003), cuando entren en
servicio las infraestructuras relacionadas con la en-
trada del Corredor Mediterraneo (accesos a Sants)
y Qquiza también la alta velocidad (accesos a la
Sagrera), se propone un cambio en el modelo de
explotacion, consistente en conectar entre si los
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-Mataro-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 punta de los trenes de cercanias
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Figura 7. Frecuencia prevista para el aitio 2000 de entrada en Barcelona en hora punta de los
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Passeig de Graciala Sagrera-Granoliers-Maca-
net): 8 trenes a la hora por sentido.

-~ C-3 (Manresa-Terrassa-;la Sagrera?-Placa
Catalunya-Sants-aeropuerto): 10 trenes a la
hora por sentido.

~ C-4 (Vicla Sagrera-Passeig de Gracia-Sants-
I'Hospitalet): 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 numero de viajeros crece al menos en la misma
proporcion, es decir, si se dobla respecto a la
actualhdad. 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 publi-
¢o. Como puede verse, en la actualidad esta mas
avanzada la resolucion técnica e incluso la progra-
macion de las inversiones para mejorar la capaci-
dad del transporte ferroviario que el conjunto de

medidas que permitiran aprovecharla. Apuntamos
algunas ideas: aumentar el radio de accion de las
estaciones mediante aparcamientos y favorecien-
do la aportacion en autobus y taxi (intermodalidad),
nuevas estaciones, integracién tarifaria, disuasion
del aparcamiento en destino (Barcelona), toma de
conciencia del ciudadano respecto de los proble-
mas ambientales.

5. Servicios regionales

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



Figura 8. Circulacion diaria de trenes
regionales con origen o destino en Barcelona,
por sentido

Figura 9. Circulacion diaria de trenes
regionales que no tienen origen o destino
en Barcelona, por sentido

ro de viajeros esta experimentando un notable
aumento.

A continuacion se detallan las relaciones servidas
por trenes regionales. El nimero de trenes al dia
por sentido se contabiliza en Ia entrada a Barcelona
(figura 8), pues al igual que ocurre en las lineas de
cercanias existen cabeceras intermedias gue van
densificando el servicio al aproximarse a la capital.

- Portbou-Figueres-Girona-Barcelona: 18 trenes
al dia por sentido.

- La Tour de Querol-Puigcerda-Ripoll-Vic-Bar-
celona: 13 trenes al dia por sentido.

- Lleida-Manresa-Barcelona: 4 trenes al dia por
sentido.

- (Monzén)-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: 10 trenes al dia por sentido.

Los unicos servicios que no tienen origen o destino
en Barcelona ciudad son los siguientes (figura 9):
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- La Pobla de Segur-Lleida: 3 trenes al dia por
sentido.

- Cervera-Lleida: 2 trenes al dia por sentido.

- (Zaragoza)-Moéra: 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 los trenes regionales
realizan 67 circulaciones al dia por sentido hacia
Barcelona. De éstas, 14 son Catalunya Exprés.
Hay ademas 8 circulaciones al dia por sentido que
no pasan por Barcelona. Estos 8 son los Unicos
servicios de viajeros que el ferrocarril realiza en
Cataiuna que no pasan por la ciudad de Barce-
lona.

Catalunya Exprés ha transportado 2,1 millones de
viajeros en su primer ano de existencia (1992-
1993) y el resto de trenes regionales, 7,6 millones
durante 1992. .

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



Los servicios regionales convencionales, que sirven
corredores de trafico débil o poblaciones con pocos
habitantes, no experimentaran aumentos significati-
vos; incluso la tendencia en algunos casos sera la
disminucion. Aumentaran en cambio los servicios de
calidad, tipo Catalunya Exprés y Delta. Quiza pode-
mos esperar el surgimiento de pequenas redes en
el entorno de Lleida, Tarragona y Girona, pero poco
mas. No son de prever inversiones significativas en
infraestructura en la red convencional fuera del
nicleo de cercanias de Barcelona, excepto en el
Corredor Mediterraneo. Por otra parte, los servicios
de cercanias, en los que prima la frecuencia (lo cual
obliga a efectuar muchas paradas) sobre el tiempo
de recorrido, lentifican la marcha de los trenes
regionales y de largo recorrido al acercarse a
Barcelona. Existen propuestas para resolver esta
incompatibilidad con la cuadruplicacion 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 los flujos que se
deben transportar.

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

Cualquier duda al respecto queda despejada anali-
zando la evolucion de la linea Madrid-Sevilla, des-
pués de tan solo un afio y medio de su inauguracion.
De Madrid a Sevilla tenemos 10 trenes AVE al dia,

de los cuales 3 paran en Ciudad Real y Puertollano,.

y todos ellos paran en Cérdoba. 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. EI 11 de octubre de 1993 se batieron los
récords 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 los viajeros transportados en la linea van
de Madrid a Sevilla o0 viceversa.

Finalmente, la adecuacion del corredor Amposta-
Tarragona-Vilafranca-Martorell, junto con la proba-
ble decision de no cambiar el ancho del tramo
Castellbisbal-Mollet, permitird establecer servicios
rapidos sin pasar por Barcelona ciudad, pero si
por lo que deberia ser el gran intercambiador
ferroviario del Vallés, en el centro direccional de
Sant Cugat-Cerdanyola {AVE-regionales-FGC)

6. Epilogo

La evolucién de la infraestructura y los servicios
ferroviarios que hemos descrito en este texto es
ciertamente ambiciosa, pero también razonable.

Exigird 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 publicas, y en particular las ferro-
viarias, ocupan gran cantidad de mano de obra y uti-
lizan materiales de tecnologia media de los que no
se esta escaso, por lo que ayudan a mitigar uno de
los problemas mas graves que se padecen, la falta
de empleos.

Por otra parte, en los préximos anos se desarrolla-
ran enormemente las preocupaciones ambientales.
Si resulta cierto que el clima estad cambiando debi-
do al efecto invernadero que causa el aumento de
CO, en la atmdsfera, serd conveniente favorecer
aquellos modos de transporte no basados en el
motor de combustion. El ferrocarri aparece como
el medio idoneo para transportar flujos importan-
tes de viajeros a un bajo coste ambiental.



