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JOSE AGUILERA

LA PROBLEMATICA DE LOS ESPACIOS FERROVIARIOS AUXILIARES
EN LA REGION METROPOLITANA DE BARCELONA

1. Introduccion

Todo sistema ferroviario esta compuesto por cua-
tro elementos basicos diferenciados por su fun-
cion:

- Viales ferroviarios o trazados generales.

- Estaciones de viajeros.

- Estaciones de mercancias.

- Instalaciones complementarias o auxiliares
(talleres y centros de tratamiento técnico).

En la Region Metropolitana de Barcelona, el devenir
historico sobre la red ferroviaria integrada por los
elementos antes descritos ha ido evolucionando a
lo largo de la historia, debido a la presion urbanisti-
cay a los distintos proyectos y planes de los 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 region hacia Portbou, Vic,
Lleida (por Manresa), Lleida (por Sant Vicenc de
Calders) y Tarragona. Ademas, existe un ramal de
conexion para mercancias el Papiol-Mollet.

En los planos adjuntos (figuras 1, 2 y 3) se grafian
las estaciones, talleres y depdsitos 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 técnico) de
Can Tunis, Sant Andreu Comtal y Vilanova i la
Geltra.

Es objeto de esta ponencia la problemética de los
espacios ferroviarios auxiliares, entendiéndose
como tales los no relacionados directamente con

Figura 1. Situacion actual de la Red Arterial Ferroviaria (RAF) de Barcelona
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Figura 2. Esquema de vias de la ‘RAF de "Ba‘rc;elo‘na",‘
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La via no precisa la existencia
de centros de trabajo complica-
dos; el mantenimiento de las ins-
talaciones y obras de ingenieria
civil sélo exige pequefos cen-
tros de operacion.

En lo que se refiere al material
rodante, si necesita centros
especializados que desarrollen
la labor de su mantenimien-
to. La administracién ferro-
viaria tiene que realizar la con-
servacion de este material en
su doble aspecto: el manteni-
miento (intervenciéon menor) vy la
reparacién (intervencién de
mayor entidad). La calidad de
tales operaciones facilitara su
buen estado y la optima utiliza-
cion en la explotacion.

A efectos de realizacion del
mantenimiento (fase mas ele-
mental de la conservacion),

los viajeros y las mercancias, 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 via y el material rodante, a partir de su cons-
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existen dos tendencias: una es
la de contratar parcialmente este trabajo con la
industria particular, pero reservandose la empresa
el control directo obligado desde el punto de vista
de la seguridad de forma que la gestion ferroviaria
queda aliviada de tales cometidos, vy la otra, incor-
porarios al organigrama de la empresa y asumir
tota la responsabilidad de tales intervenciones.

Las factorias privadas de construccién son colabo-
radoras del ferrocarril, no s6lo en cuanto a la cons-
truccidn, la investigacion y el proyecto, sino tam-
bién, a veces, en la conservacion.
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Figura 3. Principales estaciones en la RAF de Barcelona
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Los vehiculos afectos a una administracién 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, segln las principales aplicaciones de
dicho material:

— Material motor: locomotoras de linea, trenes
autopropulsados, locomotoras de maniobra. Se
puede establecer, a su vez, la subdivision se-
gun la clase de traccion: eléctrica o diesel.

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

La conservacion del material rodante que constitu-
ye el parque de una administracion ferroviaria se
rige durante su vida atil por planes de manteni-
miento y reparacion, cuya elaboracion requiere el
tratamiento de ciertos conceptos tales como: el
establecimiento de los ciclos de la intervencion
que corresponde realizar sobre él, de acuerdo con
el servicio que haya prestado; la definicidn de la
consistencia de las intervenciones a realizar a
cada tipo de material; la determinacién de los tiem-
pos de paralizacion del material en el centro de
mantenimiento o de reparacién; el analisis de la
capacidad de cada centro con objeto de determi-
nar su potencia de trabajo...

De esta forma, la gestién de los centros de manteni-
miento y de reparacion debera. ser la de armonizar
los tiempos minimos de paralizacion del material en
los mismos con la buena calidad de la intervencion
efectuada, para facilitar, asi, un alto grado de dispo-
nibilidad del material para el servicio.

Atendiendo al grado de entidad de la reparacion,
que siempre tiene un caracter 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 pequenas verificacio-
nes gue correspondan a los dispositivos (rodaje,
sistema de repeticién de senales en cabina, cie-
rre de puertas, limpieza, relleno de liguidos, are-
neros...), hasta las reparaciones de mayor enti-
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dad, pasando por todas las intervenciones de
tipo medio.

La funcion de mantenimiento se puede referenciar
de acuerdo con el concepto sintesis a que corres-
ponde: la seguridad exige repasar los érganos de
rodadura, los frenos...; el confort obliga a la revi-
sion del funcionamiento de las luces, climatiza-
cion... El mantenimiento reduce, mediante las inter-
venciones de caracter preventivo, las incidencias
en la circulacion producidas por el material rodan-
te. La calidad de las intervenciones, como es natu-
ral, dependera de las instalaciones, métodos, equi-
pos, herramientas... y del personal.

En cuanto a las intervenciones de mayor entidad,
gue se denominan medianas y grandes reparacio-
nes, precisan de una programacién mas compleja y
un desarrollo mas complicado. En el caso de un
centro de reparacion denominado taller, desde las
vias de estacionamiento se introduce el vehiculo en
la nave, en donde segun corresponda se procede a
la extraccion del carburante, la arena, el agua... A
continuacion se comienza el desmontaje y separa-
cién de la caja, de los equipos y conjuntos que han
de sufrir la reparacién ciclica programada. En el
periodo que estos elementos experimentan la inter-
vencion correspondiente, se repara la caja, cuyo
final coincidira en el montaje de todos los equipos y
conjuntos que habran sido sustituidos o reparados.

2.1.1. Talleres y depdsitos actuales en el drea
de Barcelona

Los talleres y depdsitos que hoy contamos en el
area de Barcelona son los siguientes:

- Material autopropulsado: Sant Andreu Comtal.
- Material motor: Can Tunis.

— Materia remolcado: Cant Tunis y Vilanova i la
Geltru.

2.1.2. Propuestas del Plan Estratégico
de Cocheras (cercanias, julio de 1992)

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):
+ Adaptacion de los talleres de Vilanova i la
Geltru para mantenimiento de unidades eléc-
tricas de Barcelona.
« Nave cochera de Matard.
« 'Hospitalet.
« Montcada Bifurcacion.
— Actuaciones a medio plazo (capacidad para
250 UT'S, horizonte 2000):
« Depésito en el entorno de Granollers.
« Deposito en el entorno de Castellbisbal-
el Papiol.
- Actuaciones a largo plazo.
» Ampliacién de la cochera de Matar6.
» Construccion 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 estacion auxiliar de tratamiento
técnico formada por una serie de parques para la
limpieza, estacionamiento, avituallamiento, revision y
formacion de los trenes que partan de la terminal
principal. La unién entre la terminal principal v la
estacion auxiliar se efectua por medio de una linea
independiente de las vias generales y de las de cir-
culacién de maquinas. Las ramas de los trenes a la
llegada deben ser retiradas rapidamente de las vias
de andén de la terminal de viajeros y llevadas a los
haces de la estacion de tratamiento técnico, desti-
nados a la limpieza, revision y conservacion de los
coches; realizadas estas operaciones, el tren vuel-
ve a la terminal para ser estacionado en la via del
andén correspondiente para su salida.

Normalmente, los trenes tienen sus horarios dis-
puestos de tal forma que las 6rdenes de llegada
y salida estan invertidas, de modo que los prime-
ros trenes en llegar son los ultimos en salir de la
estacion. Por tanto, en estaciones dotadas de
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gran nimero de trenes de llegada y salida, es
totalmente imprescindible la existencia de ha-
ces de estacionamiento con union directa a las
vias de la estacion para dotarlas de una gran fle-
xibilidad de movimiento y maniobras. Para la
dimension de estos haces habra que tener en
cuenta la ocupacién media de cada via de haz
correspondiente y el tiempo medio que cada tren
esta en una via de servicio, se pueden utilizar
métodos similares para la dimension de las vias
de la estacidn 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 estacidon son:

— Vias de union entre la estacion principal vy la
auxiliar, independientes de las vias generales y
de circulacion de locomotoras.

- Parque de visita. Esta formado pof un haz de
vias en foso en las que se efectua la revisién
de las composiciones completas del tren con
atencion al estado.de bogies, zapatas, ttmone-
ria, etc.

- Parque de formacién. En su haz de servicio,
los trenes son recibidos y su composicion re-
formada con arreglo al plan previsto en funcién
de que se tengan que anadir o suprimir coches
a la misma por reestructuracion de la rama en
su posterior salida o por sustitucion 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-
cién. Todas las estaciones técnicas situadas en
cabecera de linea poseen una dotacién de
material de reserva propia, la cual se sitla en
este haz.



~ Centro de mantenimiento. Esta formado por
un haz de vias con foso en el que se efectuan
todos los trabajos de reparacion que han sido
detectados en la visita que la composicién ha
recibido en el parque de visita de la estacion.

Los trabajos, como ya se ha indicado, consis-
ten en intervenciones cuya duracién en tiempo
sea compatible con la estancia de laramaen la
estacion.

— Zona de lavado exterior. Una vez reparada y
puesta a punto la composicion, se pasa a la
zona de lavado, la cual esta formada por un
haz de vias con bandejas de hormigdén y sumi-
deros para el lavado de los coches. En instala-
ciones con tunel de lavado, el tren se lava al
paso, a velocidad de 5 kilémetros a la hora, lo
cual da idea del rendimiento economico de la
instalacién, de la minima ocupacién de espacio
que se produce y de la rapidez de la operacion.

- Parque de espera. Una vez lavada la compo-
sicion, los trenes pasan al pargue de espera, el
cual esta formado por haces de vias con ande-
nes intermedios de servicio. En este parque los
trenes son preparados en todos sus aspectos
funcionales para su posterior introduccion 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 los coches; la dota-
cion de agua a los lavabos; el avituallamiento
de los coches restaurante, cafeteria, bares y
coches cama; la dotacion de ropa de las ca-
mas y literas en los expresos nocturnos, etc.

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

Una estacion 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 preparacion
de comidas en bandeja, productos congelados,
lavanderia, compresores, generadores de vapor,
vacio, aire comprimido... En los aspectos sociales
es evidente la necesidad de los correspondientes
vestuarios, aseos, comedores, salas de estar, dor-
mitorios... Las numerosas zonas que el diagrama
viario de una estacion de este tipo deja en blanco
deben ser utilizadas para una correcta distribucion
de viales de comunicacién entre los distintos par-
ques, y se tiene que prever una agradable jardineria
que mejore la aridez ambiental de la estacion.

En cuanto a la organizacién 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
los capataces de maniobras de todos los pargues,
la via en que entra cada composicion, el paso de
éstas a los distintos haces, el control de todos los
movimientos, la asignacion de refuerzos en las zo-
nas de las ramas, etc.

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

La electrificacion de la estacion depende del tipo
de tractor de maniobra empleado. El tractor eléc-
trico requiere la electrificacion total de la estacion,
mientras que el tractor diesel permite reducir la
zona electrificada al deposito de traccion eléctrica
y sus vias de acceso.

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

3.1. El caso de Barcelona (previsto)

La llegada del tren de alta velocidad Madrid-



Figura 4. Situacion actual de las estaciones de la Sagrera y Sant Andreu Comtal
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Barcelona-frontera obligard a construir unas nue-
vas instalaciones para el mantenimiento de los 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 los trenes, donde, con posterioridad a |a lie-
gada y bajada de los viajeros, la unidad pasara 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 los 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 los 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 iim-
pieza, lavado, avituallamiento, revision y equipa-
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Figura 5. Plan director de la RAF de Barcelona para las estaciones de la Sagrera y Sant Andreu Comtal
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miento de las ramas y pequenas reparaciones.
Esta labor se realiza, segun la programacion, en
funcién de los kildmetros recorridos y esta previs-
to que, como minimo, todas las ramas pasen una
vez cada dos dias por dicho centro o0 en el caso
de que exista una incidencia.

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

3.3. El caso de Sevilla

La estacion 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-
tro de tratamiento técnico para los 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 unico 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 de! Tibidabo. Esta
caracteristica especifica de su entorno reduce en
la practica sus accesos, dada la compacta trama
de este gran nlcleo de poblacién, a un unico eje
ferroviario principal ya existente que atraviesa la
ciudad con dos tuneles paralelos al mar. Es el gje
Sants-la Sagrera.

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

lona, se produce una gran concentracion de siste-
mas terrestres: dos autopistas (A-17 y A-18), dos
carreteras nacionales (N-150 y N-152) y tres lineas
de Renfe (Zaragoza-Lleida-Barcelona, Barcelona-
Puigcerda y Barcelona-Portbou), sin tontar el ramal
de Bifurcacion Aguas.

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
los mayores problemas. Entre el Prat y Bifurcacion-
Can Tunis discurren actualmente tres vias {la doble
via general a Tarragona por la costa y la del aero-
puerto). Entre Bifurcacion 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 construccion de otra via entre el Prat y
Bifurcacion Can Tunis, pero no entre este Gltimo
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 ampliacion de la plata-
forma del actual corredor, sino un cambio cualitati-
vo de la via de servicio a Can Tunis y una mejor uti-
lizacién de la via del aeropuerto para un mejor
aprovechamiento del acceso sur.

4.3. El corredor norte

Conexién 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 Ia linea a Portbou.

En los estudios realizados en el afio 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 estacion.



En la actualidad, se propone para la conexion
entre la Sagrera y Sant Andreu Comtal un corredor
de seis vias (cuatro para ancho Renfe y dos para
ancho internacional)., Contando con las vias de ser-
vicio para la conexién 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 ampliacion entre las dos
estaciones.

Al norte de Sant Andreu Comtal las circunstancias
son bien distintas. Entre Sant Andreu Comtal y
Bifurcacion 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 poblacion, en un tramo
de unos 300 metros, encajonado entre edificios y
calles muy proximos a la via). Asi pues, a partir de
Bifurcacién 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 CTT 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 circulacion, dado el
continuo trasvase de material entre las mismas.
Eilo exige la reserva de los correspondientes
espacios para la ubicacion de estas infraestructu-
ras, lo cual condiciona notablemente el emplaza-
miento de la instalacion auxiliar, que vendra subor-
dinada a:

— La ubicacién de la terminal del AVE.
- La existencia de un corredor con capacidad
suficiente para la implantacion de las necesa-
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rias infraestructuras de conexion 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 ampliacién de la citada red,
no solo fisica, sino también organizativa; asi, por
ejemplo, haria falta la construccion de CTT de pri-
mer y segundo nivel, con una organizacion inde-
pendiente de la actual, lo cual exigiria inversiones
proximas a 10.000 miliones de pesetas. Mientras
que el establecimiento en primer lugar de la linea
Madrid-Barcelona permitiria fa utilizacion del actual
CTT de segundo nivel de La Sagra (con capacidad
para afrontar este supuesto), con lo que seria sufi-
ciente con la creacion de un pequeio CTT de pri-
mer nivel, que supondria una inversién aproximada
de 1.000 millones de pesetas.

4.5. Los grandes espacios ferroviarios
del norte de Barcelona

Sant Andreu Comtal (261.740 m? y la Sagrera
(319.417 m? constituyen los dos unicos 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:;

- Instalaciones de Talgo.

- Un taller de material autopropulsado.

— Instalaciones 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 ademas las siguientes de-
pendencias:

— Instalaciones de mercancias cargas comple-
tas (vagén completo y contenedores nacional e
internacional).



- Correos: centro neuralgico del transporte
postal ferroviario en Catalufia.

4.6. Ubicacion de la terminal del AVE
y de su CTT 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 ubicacién en Sants obligaria a una remode-
lacion total de esta estacion, con repercusio-
nes imprevisibles en la explotacion de los trafi-
cos ferroviarios de la RAF de Barcelona, ya que
obligaria a modificar la explotacién de todo el
sistema ferroviario.

- La penetracién 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 los traficos de la red de
cercanias de Barcelona, por lo que habria que
plantear la construccion de un gravoso tunel,
con afecciones importantes a la explotacion.

- EI CTT de primer nivel deberia situarse en
Can Tunis, Gnica reserva recomendable del
sur, y la via de servicio para la conexién con
la terminal del AVE supondria un problema
anadido.

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 recin-
to para cercanias y largo recorrido en ancho Renfe.
También propone la conservacion de las actuales
instalaciones auxiliares en Sant Andreu y la crea-
cion 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-
ray Sant Andreu Comtal.

- El acceso del ancho UIC hasta Sant Andreu
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esta garantizado por los proyectos y reservas
de suelo realizados.

— 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 més 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 1a 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 ampliacion del tinel propuesto para
el acceso norte de la linea en ancho UIC, con el
correspondiente encarecimiento de la obra.

5. Problematica de los nuevos espacios
ferroviarios auxiliares en Barcelona

Estos nuevos espacios se derivan basicamente de:

1. La eficacia del sistema ferroviario.
2. La integracion en la planificacién 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 circulacién 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 disposicion del servicio, lo
cual redundara en un menor coste de explotacion.

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 disefar un sistema capaz que permita el
intercambio entre los distintos modos de transpor-
te urbanos, suburbanos, regionales y de larga dis-
tancia, todo ello integrado en lo que hemos llama-
do un area de servicio, ya que la potencialidad que
genera el transporte es la que posibilita la terciari-
zacion de la zona vy la localizacion de actividades
apoyada en las accesibilidades que generan los
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
gue integre no so6lo 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 cercani-
as de ancho Renfe y de alta velocidad; se propo-
nen, ademas, los modos de transporte urbano
complementarios a éstos, que concentren y dis-
persen 10s viajeros que acceden al modo ferrovia-
rio. El transporte publico de la ciudad llega ya
hasta los 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 Intermodal de Transportes (1995-2002),
una de cuyas actuaciones supone la construccion
de una nueva linea de metro de circunvalacion, en
la que destaca la conexidn con las estaciones de
Renfe en la Sagrera y Sants. También el transporte
publiico de autobuses cubre ya todos los 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 técnico.

Ademas, la implantacion del sistema futuro se rea-
lizara de forma progresiva, por lo que sera necesa-
rio compatibilizar:
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- 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 tases: Talgo R.D., etc.

La eficacia del sistema ferroviario esta en funcion de:

- La sencillez de la explotacion.

- La independencia de fas maniobras entre
estacion de viajeros y el CTT.

— EI menor numero de kilometros recorridos
por el material en vacio.

~ La sencillez de los 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
kildometros 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. Integracion en la planificacion urbana

Es filosofia general de intervencion en las ciuda-
des, que los CTT se ubiquen en zonas industriales
0 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 expulsién de las activida-
des no gratas y al traslado de éstas 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 instalacién 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 integracion en la malla urbana depen-
dera basicamente de la posibilidad de:

— Implantacion en planta y alzado en las proxi-
midades de la terminal a la que sirve.

- Establecimiento de vias independientes de
comunicacion de CTT con la terminal.

- Integracién de este tipo de instalaciones con
zonas urbanas que se pueden construir sobre
vias cubiertas, con integracion 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 estacion de alta velocidad en el gje
Sants-la Sagrera, vistos los grandes recintos ferro-
viarios existentes al norte de la ciudad, se ha con-
siderado como opcién mas idonea la de la esta-
cion de la Sagrera por su mayor centralidad, mejo-
res posibilidades para el intercambio modal, mayor
superficie, mejor accesibilidad y mejores posibilida-
des de integracién urbana. Por otra parte, la esta-
cion de Sant Andreu constituye el Gnico recinto
ferroviario del norte, lo suficientemente préximo a
las estaciones de Sants, Francia y la Sagrera, que
permite una ampliacién de las funciones de apoyo
a la explotacion que realiza actualmente.

El 4rea Sant Andreula Sagrera viene delimitada por
diversos nicleos 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 los alrededores del trian-
gulo ferroviario de la Sagrera, principalmente a lo
largo de la linea ferroviaria que penetra en
Barcelona desde el Vallgs, y esta constituido por ins-
talaciones ferroviarias, industriales y algun pequenc
sector residencial pendiente de ordenacidn.

E! Plan Jaussely y las posteriores elaboraciones de
Romeu i Porcal evidenciaron en su momento ia
necesidad de enlazar el ya apreciable Ensanche
Cerda con los nucleos periféricos de la Sagrera y
Sant Andreu, que también se habian desarrollado
en paralelo. EI Plan General Metropolitano de 1976
confirmaba la vocacion industrial de esta area.

En la actualidad, con la tendencia en Barcelona a
desplazar la gran industria, caracteristica 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 transformacion gradual de la zona.

Es, pues, conveniente la incorporacion de esta area
degradada en el continuo de la ciudad mediante su
potenciacién e integracion en el tejido urbano; pero
sin pretender ocultar la imagen del ferrocarril como
sefal de identidad de los nuevos espacios.





