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MERCEDES SALA. PRESIDENTA DE TMB

" nM etro Re ^onal con
ex lotación ro ia"p p p
Un sensible aumento del número de viajeros y una reducción signifi-
cativa del déficit han sido los resultados más recientes de Transpor-
tes Metropolitanos de Barcelona, que continúa en negociaciones
con la Generalitat de Cataluña sobre los tres proyectos de prolon-
gación de la línea 2 del metro, el nuevo Eje Diagonal y el Metro Re-
gional.

José Luis Orddñcr

uál es la actividad de
"1'ransportes Metro-
politanos de Barcelo-

na cn su entorno geográfico?
Mercedes Sala: Nuestra
comp^iñía, TMB, cstá inte-
grada por las empresas Fe-
rrocarnl Metropolitano de
Barcelona, S.A., metro, y
Transportes de Barcelona,
S.A., autobuses. C:uatro lí-
neas de metro, con un total
de 68,5 km. y ochenta y nue-
vc líneas de autobuses con un
recorrido de 750 km, que dan
scrvicio a las poblaciones dc
Barcelona, Cornellá, L'Hos-
pitalet, S[a. Coloma de Gra-
menet, Badalona, Sant Adriá
de Besós, Esplugues de Llo-

brcgat, Mon[cada, Sant Just
Desvern, Castelldefels y EI
Prat de Llobregat. Asimismo,
gestiona el servicio de los
transportes singulares Tran-
vía Blau, Teleférico y Funicu-
larde Montjuic.

i,Quién tiene la responsabi-
lidad de que exista un servicio
público de transporte con cali-
dad y cantidad conveniente?

M.S.: Nuestra función es
gestionar la prestación de los
servicios. Nuestra auténtica
responsabilidad, como em-
presa gestora, es garantizar
l^a prestación del servicio al
menor coste posible, con ca-
lidad y cantidad y colaborar

en el establecimiento de un
marco económico y tinancie-
ro que nos permita cumplir
con nuestros objetivos sin in-
currir en sobrccostes. Nues-
tros últimos éxitos han sido
incrementar el número de
viajeros y reducir el déficit.

Pero la responsabilidad
del servicio la tiene la enti-
dad Metropolitana del
Transporte, del Ayunta-
miento de Barcelona, que
también presido.

Según nuestro criterio la
prestación del servicio no ha
de ser necesariamente un
monopolio, como lo ha sido
hasta hace poco.

Parque de
Afraccionos
dosde ol
Funicular d•
Monfju^c

Cuando se establece la ne-
cesidad de una ampliación o
de una nueva línea debe rea-
lizarse un concurso público,
al que concurran tanto las
empresas privadas como las
empresas públicas. En este
sentido tenemos ejemplos
concretos en la líneas de au-
tobuses, donde algunas cx-
plotaciones han sido conce-
vidas a cmpresas privadas.
Sin cmbargo aún no ha teni-
do lugar estas experiencias
en el metro, pero ello no
obsta para yue mantenga-
mos también, en este caso, el
mismo criterio.

En el ámbito geográfico
de la Entidad Metropolita-
na del Transportc, TM B no
es el único sistema, también
operan los Ferrocarriles de
la Generalitat de Cataluña,
RENFE y las empresas pri-
vadas de autobuses. Aunque
las cuota de mercado de
TM B es de188 por ciento.

^Qué líneas de actuación
están previstas para un futu-
ro inmediato?

M.S.: Estamos dirigiendo
nuestros esfuerzos a tres
programas principales. Pri-
mero, mejorar el transporte
público. Buscamos mayor
utilización del servirio pu-
blico frente al vchículo pri-
vado. Convenceremos a los
ciudadanos ofrcciéndoles un
transporte útil y de calidad.
No vamos a scr agresivos
contra el uso del coche, pues
la propia sociedad ha deci-
dido que éstc sea el modo
universal de trxnsportc.

Segundo, renovar la ima-
gen de la empresa y, para
ello, renovar los vehículos
del metro, los autobuses y
las estaciones. En el verano
de 1991 todos los coches del
metro, en funcionamicn[o,
Ilevarán aire acondicionado.
Respecto a los autobuses ya
tenemos instalado un siste-
ma de seguimicnto quc per-
mite mantener la regulari-
dad del servicio, en 180 au-
tobuses de 10 líneas. La ve-
locidad comercial no se ha
podido incrementar, pero si
la regularidad. Y en las esta-
ciones de metro, en colabo-
ración con Cadena Catalana
se ha creado, dc forma cxpe-
rimental, "Radio Metro",
con la doble finalidad dc
mantener informados a los
pasajeros sobre las inciden-
cias del transporte y mejo-
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rar el ambicnte de las pro-
pius cstaciones.

Y, cn tercer lugar, incre-
mentar cl servicio de trans-
portes en el área metropoli-
tana. Para ello proponemos
tres grandcs proyectos que
dcbcn scr objeto de diversos
cstudios de viabilidad y fac-
tibilidad. La prolongación
dc la línca 2 de metro, el
nucvo Eje Diagonal y el Me-
tro Exprés Regional.

Sobre eslas propuestas
mantenemos conversaciones
con el Departamento de Po-
lítica Tcrritorial y Obras Pú-
blicas, dc la Gcncralita[, y
con RENFE, dada la im-
portancia yue ticncn las in-
frac,tructuras dc esta íiltima
para cl futuro dc Barcclona.

;,En qué consiste la prolon-
gacicín de la línea 2?

M.S.: f.a línca 2 tiene pre-
vista su pucsta cn explotación
scgún el Plan de Metros dc
l^)84 aún vigente. Existe un
túnel constru^do de 4 km.
desde 1974, pcro la longitud

a prestación de
servício de

transporte de viajeros
en una cíudad no ha de
ser necesariamente un
monopolio"

mínima de una línea de metro
para su explotación en Barce-
lona cs dc 7 a H km. Por eso
TM B ha propucsto la pro-
longacicín dc la línca dcsde la
estación de Universidad has-
ta la Zona I^ranca, por deba-
jo dcl Montjuic, dando servi-
cio a las instalaciones olímpi-
ca^. La vcrdad es que, para la
Ollmplada de 1992 cstamos
ya muy aprcmiados dc tiem-
po y las tnversiones aún no
cstán aprobadas.

Esta línea 2 sería una línea
diamctral con gran futuro,
pucs dotaría dc acccaibilidad
a las instalaciones deportivas
y dc ocio cxistentes en Mont-
juic, paryue central del área
mctropolit^tna, y podría pro-
longarse más tarde hasta el
Acropucrto.

i,('uál es el proyecto de
nuevo Eje UiaKonal?

M.S.: Es[a propucstu cs un
objctivo a mas I^trgo plazo,
para cl año 2(^0. Scría una lí-

nea, quizás de metro ligero,
que partiendo de S[. Joan
Despi, siguiera la avenida
Diagonal hasta el mar.

Sería ideal que fuera por
la superficie en un buen tre-
cho y subterránea entre las
plazas de Francesc Maciá y
Glóries.

Trecientas ciudades del
mundo tienen sistemas pare-
cidos al que nosotros propo-
nemos para este servicio.

No solicitamos un metro
normal pues la demanda no
lo justifica. Aunque los au-
tobuses están saturados, van
Ilenos, no se espera una ne-
cesidad de transporte para
una línea de metro como las
habituales, por eso propo-
nemos un metro ligero 0
tranvía, que circularía por
una plataforma segregada
de la circulación de vehícu-
los privados.

Simplifirando mucho
la red viaria de Barcelo-
na, puede afirmarse
que los tres ejes bási-
cos de la ciudad son
la Gran Vía, la Me-
ridianá y la Dia-
gonal. Las dos
primeras están
servidas, o lo
estarán en el
futuro, por
el m etro,
líneas 1 y
2 en la
Gran
Vía, y ^

\

línea 1 en la avenida Meri-
diana, en cambio fa Uiago-
nal aparece huérfana de este
modo dc transporte tan im-
portante para cl desarrollo
de la ciudad.

Además la ubicación de
parte de la Universidad
Central y de la Universidad
Politécnica en el extremo
norte de Barcelona próximo
a Espluges de Llobregat, ha
[ransformado esa zona en
un polo de atracción impor-
tante. Y tras el levantamien-
to de la línea de RENFE y la
ubicación de la Villa Olím-
pica en Pueblo Nuevo, se
provocará un cambio urba-
nístico de todo este sector.
Por todo ello, la construc-
ción de una línea de superfi-
cie de transporte de alta ca-
pacidad con infraestructu-

/

ri tija pue-
de conver-

' `=^ tirse en-.^ - ^_
r^`^_^ nn ele-
^ mento_ ^^^

^^
^i► ..4 :. _ -^,

catalizador de primer orden.

^Cuál es el metro exprés
regional?

M.S.: Lo Ilamamos metro
exprés para distinguirlo dcl
normal o correo, quc para
en todas las estaciones. Es
una propuesta donde está
muy implicada RENFE. Se
trata de crear tres líneas de
metro a nivel regional, y en-
tre ellas una muy importan-
te entre Mataró y Vilanova i
la Geltrú pasando por el
centro de Barcelona.

Ahora, tras levantar las
vías de RENFE en Pueblo
Nuevo, el ramal quc desdc
St. Adriá Ilegaba a la esta-
ción dc cercanías, las nuevas
líncas de cercanías ya no
mueren al Ilegar al centro de
Barcelona, sino que atravie-
san la ciudad. Pcro en estos
momentos sólo dos líncas la
C-2 y la C-4 atraviesan toda
el área metropolitana. Y sin
embargo, desde el punto de
vista del movimiento de per-
sonas desde su casa al traba-
jo, ida y vuelta, es muy im-
portante establecer una lí-
nea quc crucc Barcclona y
su árc q ni^tropolitana desdc
el Maresmc has[a cl Gurraf,
a lo largo dc toda la costa.
Este Mctro Regional, que
proponemos, debe tener una

explotación propia.
Es una solución a nivel

regional y en ella esta-
^^;^ mos implicados
^ nosotros, REN-
^' ^ FE y los f^cn^o-
^ carrilcs dc la

_ .^.rrt^'. Gcncrali-
tat. f _1

'
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haron s. a. ALTA TECNOLOGIA EUROPEA

EN LAVADO AUTOMATICO DE

I^METROS" Y FERROCARRILES

LA MAYOR EXPERIENCIA EN EUROPA
Renfe ha confiado en har^r^ 5.8. . la
modernización y automatización del lavado,
habiendo montado 12 túneles especiales para
ferrocarriles en España.

TAMBIEN EN TURISMOS Y CAMIONES
Gran número de empresas con flota
propia de veh'iculos ha confiado en

haror^ S.B. ^ Para conseguir una
buena imagen y evitar una depreciación
acelerada.

^ar^r% S.A. dispone de la más amplia
gama de túneles y puentes de lavado,
haciendo equipos a medida, tanto en
altura como en longitud, para locales de
espacio reducido.

EGIUIPOS FABRICADOS POR ^EuroSpiriti - MILAN (ITALIA)

IMPORTADOR EXCLUSIVO:

^ Colombia, 47 - 28016 MADRID
a^^^ S^ a n Tel. 250 84 05 - Fax 457 29 91



PLAN DE EMPRESA 1989-92

Imfersión d^ 70.000
millones en cuatro años
Transportes Municipales de Barcelona, TMB, ha puesto en marcha
este año y con vigencia hasta el 92, un plan de empresa en el que
plantea como ^randes objetivos la calidad integral del servicio y
una financiacton estable. Este plan prevé para el metropolitano
unas inversiones de 70.000 millones de pesetas.

ción al público, diseño de
material y comodidad dc la
flota. Además se aprueba un
plan de personal en el que sc
pretcnde actualizar sus co-
nocimientos e implantar un
sistema retributivo más in-
centivador. Asimismo se
planlean una serie de actua-
clones relacionadas con el
perfeccionamiento de los
sistcmas y procesos de la
gestión empresarial, así co-
mo dc la utiliración de los
recursos humanos.

EJE DIAGONAL. F,n la ac-
tualidad la red de metro de
Barcclona tiene una exten-
sión de 68,7 kilómetros y
cuenta con 96 estaciones.
Segím el plan de empresa en
vigor, a finalcs de 1992 la
red cstará ampliada a 78,8
kilómetros y un total de 109
estaciones.

Las prolongaciunes dc lí-
nea sr harán surrsi^amcntc.

arcelona

Pilar Lor.ano

ara la elaboración del
plan de cmpresa
TM B ha realirado

previamcntc un diagnóstico
de su entorno. En él se seña-
lan como grandes proble-
mas en cl plano financiero el
retraso cn la firma dc un
contrato-programa con las
institucioncs de tutcln y que
se pretende desde cl año 81,
el incremcnto en el preciu de
la cncrgía cl ĉctrica, la pre-
sión alcista de los salarios
pur cncima del IPC, las dif-
cultadcs cn la conccrtación
social y el aumento de la
motorización.

En cl entorno urbanísti-
co-demográfico, se conside-
ran perjudiciales para el fu-
turu de la empresa el enveje-
cimiento de la población de
la ciudad eondal, la pérdida
t<tmhién dc poblaci(ín y el
cncarccimicnto dc la vivien-
da yuc hacc yue sus habi-
tuntes dcsplacen su residen-
ciu fuera dc la ciudad.

Frcnte a cstos factores ne-
gativos sc indican ayuellos
c^ue permiten una evolución
favorablc: nucvo marco le-
gal del transportc que facili-
ta la tarifación a coste real,
mayores transferencias de
fCCUfSOti dC la adnllnlSlia-
ciún ccntral a la local, reac-
tivación económica, rcduc-
ción del déticit público, con-
trol de la intlacción, desa-
rrollo de tccnologías aplica-
bles a la cxplotación del
scrvicio y mcjora urbanísti-
ca de Barcelona por la cele-
brc►ción dc los Juegos Olím-
picos.

E?n lo yue se retiere a la si-
tuación dc la cmpresa hay
yue señalar tamblen aspec-

tos favorables y desfavora-
bles. Entre los primeros se
consideran la existencia de
un plan de jubilaciones anti-
cipadas y la actitud positiva
de la plantilla hacia la for-

Esfación
de la

Sa9rada
Familia

mación. En cuanto al servi-
cio, la dirección considera
como factores favorables la
amplitud de la cobertura
geográfica de la red de me-
tro y la renovación de mate-
rial.

Se consideran aspectos
perjudiciales sin embargo, la
clevada edad de la plantilla,
cl insuficiente nivel de for-
mación profesional, la esca-

sa mentalidad comercial y
de servicio público y las acti-
tudes corporativas. Las crí-
ticas al servicio se centran en
la insuficiente información
al núblico y las dificultades

de acceso y acogida en algu-
nas estaciones de metro.

En base a estos elementos
se recogen en el Plan de Em-
presa 1989-92 una serie de
actuaciones, yue en térmi-
os generales se pueden re-
sumlr en mejora del servicio
con renovación del material,
prolongación de la red,
acondicionamiento de esta-
ciones, mejora de informa-

La primera inauguración
está prevista para este vera-
no en la línea 1 con la aper-
tura del tramo yue va desdc
la avcnida Carrilet hasta
Ciudad Sanitaria, con 2, I
kilómetros de longitud y 2
estaciones. Esta misma línca
se prolongará con una esta-
ción más desde Santa Colo-
ma hasta Camí del Fons con
0,9 kilómetros de longitud.
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En la línea 2 y para 1992, está
prevista la actuación más im-
portante con el enlace entre la
Zona Franca y Sagrada Fa-
milia con 7,1 kilómetros y 10
cstacioncs más.

CORRESPONDENCIAS. Tam-
bién cn infraestructura, da-
do el incremento de número
de viajeros que realizan co-
rrespondencias, el 44 por
ciento actualmente, se ha
decidido mejorary acortar
los pasillos de enlace. Las
actuaciones previstas son la
reducción en un 50 por cien-
to de la longitud del pasillo
en la estación de Paseo de
Gracia y mejoras diversas
en los enlaces de Sagrera,
Catalunya y Sagrada Fami-
ha.

Se remodelarán las esta-
ciones con criterios que
quieren mejorar la imagen
ante el usuario, aumentar el
confort, facilitar los flujos
de pasa ^e, incrementar la se-
gurida^ y facilitar el mante-

ste año finaliza el
plan de

renovación de la flota y
se empezará con la
remodelación de 21
estaciones

nimienta Las ac[uaciones en
este período se harán en un
total de 21 estaciones.

Por otro lado se propone
para el futuro, sin que sé
haya tomado una decisión
en firme, la construcción de
una línea de metro ligero que
circularía a lo largo de la
avenida Dia^onal entre la
zona univers^tar^a y el mar.
Se justifica la propuesta en
que a pesar de que la Diago-
nal es un eje básico en la c^u-
dad, carece de este medio de
transporte.

La línea se construiría en
gran parte de su recorrido en
superficie, pero con una pla-
taforma totalmente segrega-
da de la circulación de ve-
hículos privados.

EI proyecto supondría una
inversión de 38.600 millones
de pesetas, ca ptando un total
aproximado de 32,3 millones
de viajeros al año.

MATERIAL MOVII. La re-
novación del material móvil
se ha realizado ya cn ante-
riores planes de em presa del
metro. Con ella se ha logra-
do disponer de dos tipos bá-
sicos de trenes, las series
3.000 y 4.000.

Para la renovación de la
flota se constituyó un grupo
de empresas líderes en el sec-
tor formado por CAF, CE-
NEMESA, MTM, MACO-
SA y Mitsubishi Electricque
han podido acortar los pla-
zos de entrega de los 35 nue-
vos trenes quíntuples pedi-
dos.

EI ro^rama está previsto
que fí^nahce este año y no se
ha determinado todavía el
material en el su^uesto de
explotación de la hnea 2 por
parte del metropolitano.

Sc ha decidido ya sin em-
bargo realizar una serie de
mejoras en el parque actual
como son la renovación del
interior y rodaduras de la
serie 1.000, así como nue-
vos equipos de freno sumi-
nistrados por la empresa,
Frenos, Calefacción y Se-
ñales S.A.

Para el año 92 está previs-
ta la instalación de aire
acondicionado en toda la
flota de trenes en servicio,
operación que realizará la
empresa Stone Ibérica S.A.

En cuanto a la moderni-
zación en la explotación del
servicio se camina hacia la
automatización total de ves-
tíbulos con venta de billetes
únicamente mediante má-
quinas, variando las funcio-
nes del personal hacia la
atención a la información y
seguridad del viajero.

La extensión de la instala-
ción del sistema de conduc-
ción automática, ATO, per-
mitirá la conducción de tre-
nes por un solo agente. Este
sistema está complementa-
do con el de protección au-
[omática de [renes que ga-
rantiza la seguridad en la
circulación.

En lo que se refiere a las
instalaciones fijas se está de-
sarrollando un proyecto que
tiene como objetivo concen-
trar la información del esta-
do de todas las instalaciones
vitales y el control de la vigi-
lancia. A1 sistema integrado
de información está prev^sto
incorporar las instal^aciones

0

ó

Cabina de eondueción

de escaleras mecánicas, me-
gafonía, circuitos cerrados
de televisión, interfonos,
ventiladores, pozos de ago-
tamiento, alumbrado, acce-
sos, incendios y estado de
las máquinas expendedoras
y canccladoras.

DEFICIT. Otras actuaciones
en instalaciones fijas se re-
fieren a la incorporación de
videotexto en el control de
la circulación, adquisición
de un tren limpiador de la
caja de la vía, ventilación y
saneamiento de estaciones
y extensión de instalación
de escaleras mecánicas.
Igualmente está prevista la

construcción de nuevas co-
cheras y talleres.

En cuanto al capítulo eco-
nómico del plan de empresa
de TMB se ha presentado en
el Ministerio de Economía y
Hacienda para el análisis y
discusión del Contrato-Pro-
grama 1989-92. Para esle pe-
ríodo se espera un déficit de
explotación, antes de sub-
vención, ligeramente cre-
ciente que pasa de los
5.740,2 estimados en el 88 a
6.991,9 millones de pesetas
en el 92, aunque se mantie-
ne la tendencia de conten-
ción del gasto frente a un
crecimiento superior de los
ingresos. q

i
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PROPUESTA DEL
METROPOLITANO

Prolongación de
la línea 2 con
nuevos sistemas

I consejo del metropo-E lit.► no de Barcelona
fallará en este mcs el

concurso para la construc-
ciún dcl tramo a Montju^c
dc la línea 2 que se cxplotará
en un sistema ferroviario no
convencional. Este enlace es
sólo una primera fase de
un^► propuesta de ^ran línea
diametral para Barcelona
yue conectaría el municipio
dc Badalona con el polígono
dc la Zona Franca, desde
donde podría posteriormen-
tc prolongarse hasta el aero-
pucrto.

Este tramo de la línea 2 a
Montju^c está previsto para
cubrir las necesidades inme-
diatas de transporte público
de cara a la celebración de
los jucgos olímpicos. Sin
embargo, la propuesta de
cma prolon *ación dc la línea
hasta Bada^i>na se basa en la
ncccsidad de ofrecer este
transportc a una población
nwnerosa. La línea conec-
taría cntre sí al municipio de
Badalona, 224.200 habitan-
tcs, con cl de San Adri^ín del
Bcsós yuc cuenta con 34.700
habitantes y con los barrios
barceloneses de La Verneda,
La Scgrcra, EI Clot, Sagra-
da Familia, EI Ensanchc en
su margen derecha, San An-
tonio, Raval, Poble Sec,
Montjuic y ^nalme.ntc cl po-
puloso polígono dc la Zona
I^ranca. La población direc-
tamente servida por el nue-
vo servicio ascendería a
405.000 habitantes. Una vez
construida quedaría además
conectada en siete estacio-
ncs distinlas con el resto de
las líneas de la red metropo-
lit<tna.

Para la dirección del me-
tropolitano catalán que de-
fiende este proyecto la crea-
ción dc esta tcrccra línca
diametral de la rcd, mejora
cl trazado propuesto en el
plan de metros del 84, ya
que permite la utilización de
los tramos construidos y
quc actualmente se cncuen-

tran en dcsuso. Las previsio-
nes de demanda pueden al-
canzar los 45,8 millones de
viajeros al año, de los cuales
casi cinco millones son
usuarios del transporte pri-
vado en la ac[ualidad.

En su actual proyecto de
conexión con Mont^uic por
otra parte, se considera que
la inversión de 20.000 millo-
nes de pesetas que se dedica

Barcelona

tambi^n un sistema dc trans-
porte fcrroviario no convcn-
cional. En este scntido la em-
presa considera que las con-
diciones de compra serían
muy venta osas, ya que las
empresas ^errovianas valo-
ran positivatnente el efecto
"vitrma" quc tendrán los
trenes quc transporlen a los
visitantcs de Barcelona en el
vcrano del 9^. P,L. ( 1

TRAVIESA OF RORMIGON

TIRAFONDOS Y TORNILLOS
PARA VIAS

UNION CERRAJERA, S. A. BOLTS AND WOODSCREWS
® N.' 1 - MONDRAGON ( GuipOzcos) - España
`j` (943) 790055 ( 10liness)

Telex 38828 UCEM-E
$ CERRAJERIA

Fax (943) 79 02 06

a la construcción y rehabili-
tación de las instalaciones
deportivas en la montaña,
just ► fican el servicio de
transporte del metropolita-
no.

En cuanto a la prolonga-
ción de la línea al aeropuer-
to desde el polígono de la
Zona Franca estc trazado
podría hacersc cn su lotali-
dad en viaducto, utilizando

TRAVIESA DE MADERA

FOR FASTENING OF
RAILWAY TRACKS



^^ ^! ^ ESTA PRESENTE EN EL DESARROLLO
'^,.,^ DELTRANSPORTEFERROVIARIO
ASEA BROWN BOVERI

ABB Energía, S.A.
participa en el desarrollo y expansión del

Transporte con el estudio, suministro y puesta a
punto de instalación y equipos

T-

Ferrocarril de cremallera Ribes-NurialFGC

I, ,^ ,^

^^,.,.
ASEA BROWN BOVERI

ABB Energía, S.A.
División Transportes

Ramírez de Arellano, 17
Tel. (91) 581 93 93-Telex 27572

Fax (91) 41 5 59 27-28043 Madrid

-Subestaciones rectiticadoras para F.F.C.C.
convencionales y desenchufable.

-Equipos electrónicos para protección, automatismo,
control y telemando de SS/EE.

-Equipos eléctricos para locomotoras, unidades de tren,
suburbanos, metropolitanos, etc.

-Componentes diversos para instalaciones fijas y
material móvil, disyuntores, convertidores estáticos, etc.

Subestación rectificadora de Lesseps/FCMB
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TRANSPORTE REGIONAL EN EL AREA METROPOLITANA

Línea de metro para 40 km
en torno a Barcelona
La Entidad M2tropolitana del Transporte de Barcelona ha propuesto
establecer un servicio de metro regional, capaz de cubrir las necesi-
dades de transporte de viajeros en un círculo de 40 kilómetros alre-
dedor de la ciudad. Para lograr este objetivo estima que deben co-
laborar todas las empresas del transporte implicadas.
José Luis Ordóñez

egún los expertos,
el Metro Reglonal
scría un clcmcnto

vcrtcbrador dcl territorio
metropolitano de Barcelo-
na. Los municipios que
pucde conectar tienen
unos flujos de transporte
no ajustados al servicio
prestado por el metro de la
ciudad, ya quc la ^orta dis-
tancia entre estaciones es
poco atractiva para los
desplazamicntos largos,
superlores a los 12 km.

La infraestructura ferro-
viaria urbana, especialmen-
te los túncles que cru•r.an la
ciudad, es un bicn escaso y
de costosa construcción,
por eso parece aconsejable
una alta utilización, con el
fin de lograr su máxima
rentabilidad social.

Para los entusiastas del
proyecto, las líneas de tra-
zado diametral, a través del
centro, son las que permi-
ten alcstnzar el máximo de
dcstínos directos. Adcmás,
los trazados propuestos pa-
san por dos grandes esta-
ciones en los extremos de la
ciudad, Clot-Aragó y
Sants, yue permiten la co-
nCXIOn COn OtfOS SCI'VIC10S

fcrroviarios, y ^or las esta-
ciones de difuslon situadas
en el centro, Pla-r.a de Cata-
lunya y Arc del Triomf.

LINEAS. Tres, serían las po-
siblcs líneas del Metro Re-
gional, una desdc Mataró a
Vilanova i la Geltrú, otra
desde Sant Celoni al Aero-
puerto y Vilanova también,
y la otra desde Terrassa por
Montcada, Barcelona y

Martorell a Villafranca del
Penedés. La línea 1 Re-
gional discurrirá desde Ma-
taró a Montgat por la línea
C-1 de cercanías de REN-
FE, y una vez sobrepasada
la última estación se propo-
ne soterrarla en el municlplo
de Badalona construyendo
un nuevo túnel con dos esta-
ciones, una cercana al casco
antiguo de Badalona y otra
en el barrio de La Salud-
Llefiá. Tras esta estación se
cruzaría el río Besós y se al-
canzaría la estación de Sa-
grera.

Para atravesar el centro
de Barcelona, y Ilegar a la
estación de Sants, parece
más interesante el recorrido

por Pl. de Cataluña, reser-
vando el túnel bajo la aveni-
da Aragón para los trenes
de largo recorrido. A partir
de Sants el itinerario del
Metro Regional se efec-
tuaría siguiendo las línea de
RENFE hasta la estación de
Vilanova i la Geltrú.

El recorrido propuesto
amplía el radio de acción de
la estación ubicada en el
centro de Badalona, permite
la apertura de St. Adriá y
Badalona al mar y la remo-
delación de su franja coste-
ra. En una fase posterior po-
dría pensarse también en
modifcar la situación de la
estación de Mataró, colo-
cándola en una posición

I

más céntrica con el fin de
mejorar la accesibilidad de
la misma e incrementar su
cobcrtura geográfica.

CEREÍ^NIi1S. Desde el día
28 de mayo pasado, Cerca-
nías de RENFE en Barcelo-
na ha estabilizado un servi-
cio de la línea de Mataró
atravesando Barcelona has-
ta el Aeropuerto y L'Hospi-
talet. Los trenes de la línea
de La Marina, han cambia-
do su cometido cruzando
Barcelona con paradas en
Clot-Aragó, Arc de Triomf,
Pla. de Catalunya y Sants.
La construcción de la Villa
Olímpica en Pueblo Nuevo,
en los terrenos por los que
circulaban los trenes de La
Marina, ha motivado el le-
vantamiento del ramal que
discurría de St. Adriá de Be-
sós a la Barceloneta. Los
trenes procedentes de Mata-
ró se dirigen al Aeropuerto
de El Prat y los que tiénen su
origen en Maçanet y Blanes
finalizan en L'Hosprtale[.

La Entidad Metropolita-
na del Transporte estima
prudente establecer en la lí-
nea 1 del Metro Regional un
nuevo trayecto desde Cor-
ncllá, pasando por Gavá,
hasta Castelldefels. Y en la
línea 3, entre Torré Baró y
Montcada i Reixac, cons-
truir un nuevo tramo levan-
tando al mismo tiempo las
vías yuc ahora atraviesan
Montcada.l I
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NUEVAS TECNOLOGIAS

Ai re acond icionado
en cincuentatrenes
Los avances tecnológicos aplicados en los trenes del metropolitano
de Barcelona se dirigen a mejorar el frenado, ayudar al conductor,
disminuir el consumo de energía e incrementar las comodidades
de los pasajeros con la instalación de aire acondicionado, indica-
dores electrónicos visuales y sonoros, y adaptación de la alimenta-
ción para suavizar arranques y frenadas.
José Luis Ordóñez

a instalación de eyuipos
de aire acondic,-ionado al-
canz^ ya a cincuenta uni-

dadcs del metro, doblando así el
número de trenes con esta me-
jora existente a finales de 1987.
Durante el último año se haq

instalado eyuipos en dieciséis
trencs de la serie 1.000, uno de
la 3.000 y a:ho de la 4.(>(l0 éstos
últimos por Stone Ibí;ric^i.

La serie 4.000 son los co-
ches más recientes incorpora-
dos xl Ferrocarril Mctropoli-
tano de Barcelona, y ofrecen
numerosas ventajas por la in-
clusión de nuevas tecnologías
en su construcción. Tienen
una gran suavidad de arran-
yuc y frenado, ya yue con el
sistema "chopper" se adapta
la tensión eléctrica de alimen-
t^ción a la potencia reyuerida
por los motores mediante
reostatos. Tienen una gran es-

tabilidad y falta de vibra-
ciones, aire acondicionado y
aislamiento acústico.

En los extremos interiores
de los coches existen unas se-
ñales luminosas que indican el
lado del vehículo por el cual
podrán abrirse las puertas,
accionando las manecillas co-
rrespondientes, en la siguiente
cstación. Sobre las mismas
puertas se encuentran unos
gráficos del trayecto de la lí-
nea, con luces yue muestran el
[ramo de recorrido y la próxi-
ma estación a la que se dirige
el tren.

COMUNICACIONES. El nue-
vo sistema de ^tlarma permite
detener el tren si éste está aún
en la estación, o comunicar
con el conductor si el tren ya
marcha por el túnel. A1 tiem-
po, todos los coches van pro-

vistos de megafonía para dar a
conocer a los via jeros la infor-
mación sobre el servicio que
deban conoc:er.

La construcc;ión de estos tre-
nes, de la serie 4.000, está sien-
do realizada por un conjunto
de empresas formado por
CAF, Cenemesa, La Maqui-
nista y Mitsubishi.

En el mismo sentido de bus-
car una mayor confortabilidad
para el pasajero y lograr una
marcha menos ruidosa, se es-
tán cambiando las ruedas de
los vehículos para incorpo-rar
otras eyuipadas con dispositi-
vos de insonorización.

En el Control de Trá6co
Centralizado, CTC, y con la fi-
nalidad de reducir las varia-
ciones en la frecuencia de los
trenes de toda la red, se ha
completado la primera fase del
programa Regulación de Fre-

cuencias. Esta cxpcriencia ha
pennitido obtener un modelo
básico con el yue ahora se efec-
túan cnsayos para cstablec:er
dclinitivamcnte un sistema de
regulación de la circulación,
cuya primera puesta en marcha
se prevé Ilevarl<► a cabo en la lí-
nea 4, Royuetes-Pep Ventura, a
principios de 1990. También en
el CTC se han instalado equi-
pos de medición permanente de
las vibraciones. Estos aparatos
permiten conocer los ccx;hes o
los bogies yue nec^sitan opera-
ciones de mantenimiento.

Paralelamcnte, y en colabo-
ración con la Universidad Poli-
técnica de Cataluña, se están
realizando comprobaciones,
"in situ", con objeto de co-
nocer la fiabilidad.

En la línea 5, Cornellá-Hor-
ta, se ha iniciado la instalación
del sistema de proteceiÓn uuto-
mátic;a de trenes, ATP, cuya
culminación está prevista para
finales dc 1989. Los dispositi-
vos comenzarán a funcionar
cuando se halla instalado la
parte fija de la vía. Este sistema
evita al tren superar la veloci-
d<id preti jada para cada tramo
y la entrada en una rona de vía
ocupada por otro tren dete-
niéndose automáticamcntc.

Los enclavamientos y señali-
zación para algunos tramos
han sido construidos por
Abengoa, S.A.

Rc^ientemente el Metro ha
adyuirido una máquina amola-
dora-perfiladora. Amoladora,
para alisar la supcrficie de ro-
dadura de los carriles y, pcrfila-
dora, para reconstruir la espe-
cíal fonna de las cabet<►s de ca-
rril. Esta m<iquina de doble
función sólo la posee el metro
de Barc;elona y el metro de Ber-
lín, las demás empresas metro-
politanas del mundo disponen
de máquinas unifuncionales, es
dccir, o pcrfiladores o amola-
doras.

La herramienta realiza los
trabajos de comprobación del
desgaste existente y, en conse-
cuencia, [oma las dc^cisiones
pertinentes, elimina I^s reb^ ►bas
del carril y reconstruye la catx:-
za del mismo, dando de una a
siete pasadas según cl estado
inicial, recoge las escorias pro-
ducidas y elimina los residuos,
para tinalmente amolar la re-
baba producida por el mecani-
zado y comprobar cl resultado
finaL Con esta máquina se es-
pera triplicar y, en algunos ca-
sos cuadruplicar, la vida útil de
los camles de rodadura. I 1
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POLITICA TARIFARIA

Viajar mucho y
paga r poco
Las tarifas de los servicios públicos, o parte
que pagan los ciudadeanos directamente
por su utilización, suele ser tema de polémi-
ca, de las instituciones políticas, organismos
administrativos y agentes sociales.

in cmbargo, para
Fduardo Albors, di-
rcctor dc Marketing y

Planiticación de Transpor-
tcs Mctropolitanos de Bar-
cclona, TM B, la política la-
rifaria tiene un valor estruc-
tural en la gestión cmpresa-
rial c^uc cxigc un tratamicn-
to a iondo.

Gn gcneral, para los gcs-
tores de TM B, no ha^ yuc
confundir scrvicio publico

con asistencia social. Según
su parecer hay una cierta
inerc^a a entenderlos así,
con larga tradición en las
propias organizaciones ad-
ministrativas y políticas,
con la idea dc que la ^resla-
ción dc servicios publicos
baratos es un paliativo a las
desigualdades sociales. La
argumcntación básica afir-
ma, en este caso, la obligato-
riedad de la prestación del

^ ^ w.-^.r r 3,-. ..r
r. ^ 7 ^. ^ f ^

^

servicio para así garantizarlo
a las personas incapaccs dc
cubrir sus propias nccesida-
des de transporte por sí mis-
mas. Dc ahí naccn las tarifas
o precios políticos, como
princ^pal materialización dc
esa singular, quizás, manera
de e jercx'r la asistcncia social.

La fórmula dc tarifas po-
líticas más subvención Pos-
terior compensatoria del dé-
ficil, ha scrvido para incrc-
mcntar IQs déficits dc cxplo-
tación, puesto quc ha exigi-
do un endeudamiento
f nanciero para pagar gastos
a precios dc mercado.

EI sistcma tarifario de
prccios políticos, al uso, ha
dc dar paso según TM B a
una polílica tanfaria más
moderna y acordc con las
necesidades económicas y
sociales, a^artándose de la
intervencion administrativa
gcneralizada para pasar a
unas tarifas compatiblcs con
la iniciativa y libcrtad co-
mcrcial, y por consi =uientc,
con la responsabili^ad em-
presarial dc las compañías
gestoras del servicio públi-
co.J.L.0.11

Barcelona
0̂
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Twn^ía Blau

CIENTO TREINTAYSEISAÑOS DE HISTORIA

La red más ar^tigua
♦ n

empezo en suqerfic^e
La red metropolitana de Barcelona es, junto a la de Londres, la más
antigua del mundo. Desde su inauguración en 1863, en supeficie y
con tracción vapor, hasta hoy, cuatro rneas en explotación, hcry una
largo historia de protagonismo en el transporte urbano de la capital
de Cataluña.

vas de Tolosa-Sagrera y Sa-
grera-Fabra y Puig, ambos
en 1954. AI mismo tiempo el
Transversal reformó y mo-
dernizó sus instalaclones,
convirtiéndose este servicio,
proporcionalmente, el de
mayor densidad de viajeros
de Europa.

A lo largo de la década de
los cincuenta aumentó la
prcocupación por los trans-
portes subterráneos y se
concibió la fusión de "EI
Gran Metro" y del "Trans-
versal" que concluyó, tras
diversos avatares, en 1961,
formándose la compañía
F.C. Metropolitano de Bar-
celona, S.A., de capital mu-
nicipal.

A partir de 1952 el Estado
contribuyó a los problemas
de f nanciación que encon-
traba el metro de Barcelona
para resolver problemas de
desarrollo de la red.

1968 es la fc,̂ c;ha de inicio
de las aplicaciones de los
planes de expansión con el
tramo Fabra y Puig-Torras
y Bages, al yue siguen Li-
ceo-Atarazanas, en el mis-
mo año, San Ramón-Diago-
nal, 1969, Atarazanas-Pue-
blo Seco y Diagonal-Sagre-
ra, en 1970, Correos-Jaime I
y Jaime I-Cruce Aragón, en
1972, Jaime I-Plaza Joanich
y Pubilla Casas- San Ra-
món, en 1973, y Pza. Joa-
nich-Guinardó en 1974, año
en el que el metro de Barce-
lona cumplió sus bodas de
oro.

Entre 1975 y 1977 se cum
plen con celeridad los planes
de expansión con financia-
ción del ministerio de Obras
Públicas para la infraestruc-
tura y del Ayuntamiento pa-
ra la superestructura. En-
tran en servicio Zona Uni-
versitaria-Roma, Roma-
Pueblo Seco, Barcelonela-
Jaime 1, San Ildefonso-Pu-
billa Casas y Sclva de Mar-
Barceloneta.

En 1978 la infraestructura
del metropolitano pasó a de-
pender de la Generalitat de
Cataluña que revitalizó el
plan 7I.

Tras este traspaso de com-
petencias han sido numerosas
las mejoras introducidas cn
los scrvicios y los eyuipos con
la inauguración, adcmás de la
entrada en explotación de
cinco nuevos lramos, el últi-
mo de ellos, Tarrassa-Aveni-
da dcl Carrilct en 1987. I I

Angel L. Rodríguez

esde principios de si-
^lo, y con motivo de
^a apertura de nuevas

avcnidas, se construyeron
túncles bajo las mismas, Vía
Layetana y parte •alta de
Balmes, pese a no estar pre-
vista la construcción inme-
diata dc líneas de metro.
Fuc en 1920 cuando se ini-
ciaron las obras de cons-
trucción de las actualcs lí-
neas 3 y I, que sc abrieron al
tráfico en 1924 y 1926, res-
pectivamente.

EI periodo 1924-1934
conslituyc una im^ortante
etapa de expans^on de la
red, yucdando cn csa déca-
da preligurada buena parte
de la disposición dc las lí-
neas actuales, con las tres
compañías, entonces inde-
pendicntes de Gran Metro-
politano de Barcelona (línea
3), Mctropolitano Transver-
sal (línea I) y Ferrocarril de-
Sarriá a Barcelona (actual-
mente Ferrocarriles de la-
Generalitat).

También en aquellos años
quedcí establecida la existen-
cla de dos anchos de vía di-
ferentes, 1.43 y 1.67 metros,
con sus consiguientes gáli-
bos y tipos de toma de co-
rriente aérea o por tercer ca-
rril. Este último tipo de ali-
mentación sólo se utiliza, en
España, en Barcelona.

Con esta prefiguración,
Barcelona c)uedó alineada
con otras cludades, en las
yue existen dos grandes gru-
pos de líneas, diferenciadas
basicamente por diferentes
gálibos, como Nueva York,
Buenos Aires, Berlín, París
o Londres, lo que no impide
su cxplotación unitaria, pe-
ro si el intercambio de trenes
entre ellas.

En este periodo quedó
formado también el gran
nudo subterráneo de la Pla-
za de Cataluña, con sus cin-
co estaciones, tres de líneas
urbanas y dos dc líneas su-
burbanas o de largo recorri-
do, dispuestas en tres niveles

diferentes, aParte de instala-
ciones complementarias.

Del mismo modo quedó
formado el nudo de Aveni-
da de la Luz, vía comercial
subterránea antecesora de
instalaciones similares cons-
truidas varias décadas des-
pués en Centroeuropa. Asi-
mismo aparecieron las pri-
meras escaleras mecánicas,
como complemcnto a los as-
censores ex^stentes en varias
estaciones desde 1924.

GUERRA CMI. La guerra
civil cortó de raíz la expan-
sión de la red me[ropolita-
nos, salvo algunas obras de
emergencia con túneles de
conexión en[re líneas, que se
utilizaron como depósito de
material de guerra o refu-
gios antiaéreos.

A partir de 1951 comien-
za un periodo de resurgi-
miento, con la creación de
nucvos tramos como los de
Marina-Clot, en 1951, Clot-
Navas de Tolosa, 1953, Na-
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FUNICULAR, TRA^MA BLAU Y TELEFERICO

Medios singulares
para el ocio
TMB, explota tres medios, con tracción por
cable, que cumplen un papel complemen-
tario en los transportes de la ciudad, funda-
mentalmente de ocio. Se trata del Funicular
y el Teleférico de Montjuic y del Tranvía Blau.

^tos tres medios de
transporte pcrmitcn
un pasco tunstico cx-

ccpcional con acccso a las
dos montañas barcclonesas,
Montjuic y Tibidabo, ya
yuc sus catx^ccras sc cncucn-
tran cnlazadas.

EI funicular dc Montjuic
unc la rcd dc mctro; dcsdc la
cstacicín dc Paralelo, con la
partc ccntral dcl Paryuc de
Montjuic. Su rccorrido cs dc
759 mctros, yue sc distri-
buyen entre los 480 metros

dc túnel y 279 mctros dc su-
perficie. Durantc el año 88
transportó a 146.120 pasaje-
ros, lo yue supone un mcre-
mcnto del 11,3 por ciento
respecto al año antcrior.

De carácter también emi-
nentemente turístico y re-
creativo, es el tclef^rico de
Montjuic, yue desde la esta-
ción de funicular sube la
montaña hasta cl castillo si-
tuado cn la cima. La longi-
tud del trayecto es 836 me-
tros, salvando un desnivcl

A MEL1ER

, de 99,10 metros. Su rcx;orrido
ofrece una visión panorámica
de la ciudad de Barcx;lona.
Durdnte el pasado año fucron
313.423 los viajcros quc utili-
zaron cstc medio, un 4,1 por
ciento más quc en el año 87.

A pie del funicular el popu-
lar Trdnvía Blau, yue prc.̂ sta
servicio en la ciudad desde
1901 y permite el acc^o al
paryue del Tibidabo. Actual-
menle es el único yue circula
en la España peninsular. Tie-
nc un recomdo dc 1,39 km.

Barcelona

y dispone de un parque de 7
cochcs entrc los que destac^
un tranvía tipo "^ardincra"
q ue sc utiliza en los períodos
de buen tiempo.

En 1988, el Tranvía Blau
conló con 190.633 pasajc-
ros. Junlo con cl Funicular y
el Tclcférico, TM B rccaudó
a lo largo dcl año 53,3 millo-
nes de pesetas, lo yuc da
cuen[a del interés tunstico e
histórico dc cstos lres mc-
dios por cncima c1c su renta-
bilidad cconcímica. P.l..l 1
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