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Un único billete para el próximo año
La red de metro de Barcelona se caracteriza
por ser radial, es decir une diferentes pun-
tos de la ciudad o de las ciudades adyacen-
tes con el centro de la capital catalana. Esta
distribución hace que muchas partes de la
ciudad y muchos barrios de estas ciudades
de su área metropolitana no dispongan de
metro. Barcelona no tiene una linea de cir-
cunvalación que conecte con todas las line-
as y que dé servicio a estos puntos que que-
dan alejados.

Con la puesta en marcha de la Autoridad
del Transporte Metropolitano, ATM, parece
ser que Barcelona y su área metropolitana
van a ver un impulso inversor encaminado a

paliar las carencias en transporte público.
En primer lugar la ATM ha empezado con la
integración tarifaria iniciada durante el pa-
sado año con Metro y las lineas urbanas del
FGC. Con esta medida ya se registró, aunque
levemente, un incremento del uso del trans-
porte público y en enero del 2000 se espera
integrar en un mismo billete el Metro, los
FGC y Cercanías de Renfe, en sus trayectos
urbanos. Pero el verdadero canaliz' ador de la
movilidad urbana es el Metro y el nuevo PDI
(Plan Director de Inversiones 2000 - 2010),
parece dirigir su mirada hacia él, ya que se
ha previsto la ampliación de todas sus líneas
y la construcción de una nueva, la L-9. q
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dm sta nueva línea conec-

- tará a la zona norte de
 Barcelona, es decir las

ciudades de Badalona
y Santa Coloma de Gramanet
con la Zona Franca y Hospita-
let, al sur, con un trazado se-
mejante a la Ronda del Mig.
La línea 9 incrementará la
connectabilidad con el resto
de la red de Metro y de los
FGC gracias a que tendrá dos
enlaces con cada una de las
demás líneas a excepción de
la Línea 2.

Aunque tanto los trazados,
como las cifras inversoras no
son todavía definitivas, se han
realizado ya los primeros estu-
dios. Según estos, para las
obras de construcción de la lí-
nea se ha previsto una inver-
sión de 105.600 millones de
pesetas. La longitud de la línea
será de 19'2 kilómetros, donde
se ubicarán entre 25 y 27 esta-
ciones, dependiendo del traza-
do definitivo, que actualmente
está en estudio.

La L9 cubrirá una demanda
de 245.600 viajeros al día. Las
características socioeconómi-
cas de la línea son heterogéne-
as ya que en los extremos se-
rán de renta media-baja y de
media en la parte central. Se
ha previsto que para cubrir el
servicio será necesario un par-
que móvil de 24 unidades.

Debido a la dificultad y a la
magnitud de la obra, se dividi-
rá en tres tramos: Zona Franca
- Maria Cristina, Maria Cristina
- Sagrera Meridiana y Sagrera
Meridiana - Gorg/Singuerlin.

El tramo Zona Franca -
Maria Cristina, que se consi-
dera de densidad alta, dará
respuesta a una de las peti-
ciones vecinales más solicita-
das de Barcelona, como es
llevar el metro hasta la Zona
Franca y ofrecer una solu-
ción de transporte a los veci-
nos y trabajadores de esta
área. El trayecto entre la
Zona Franca y Badal no está
todavía definido pero se con-
templa la posibilidad de si-
tuar dos paradas en Zona
Franca (una para dar servicio
a la ampliación de la Fira de

Barcelona), dos en el Barrio
de Santa Eulalia de Hospita-
let (una de ellas para dar ser-
vicio a los futuros juzgados y
otra una estación intermo-
dal).

Uno de los puntos más im-
portantes en estudio es la posi-
ble contrucción de una esta-
ción intermodal entre los ba-
rrios de Santa Eulalia y la
Torrassa de la ciudad de Hos-
pitalet. Esta estación estará
concebida a modo de inter-

cambiador modal Renfe-Metro
permitiendo el enlace entre las
líneas C7 1 A (Hospitalet - MaÇa-
net) C-2 (Sant VicenÇ de Cal-
ders - MaÇanet) y C-4 (Sant Vi-
cein de Calders - Manresa) de
Cercanías de Renfe, con las lí-
neas de Metro L-1 (Feixa Llar-
ga - Fondo), y L9 (Zona Franca
- Gorg/Singuerlin). Además de
la intermodalidad esta estación
podría ser una solución para la
descongestión parcial de los
transbordos que tienen lugar

en la estación de Renfe de Bar-
celona Sants.

La estación de Maria Cristi-
na dará servicio al complejo
deportivo del FC. Barcelona y
toda su área de influencia. Fi-
nalmente se contempla, con-
juntamente con otras alternati-
vas, la conexión de la Zona
Franca con el Aeropuerto del
Prat, con una ampliación futu-
ra de la línea, hacia el sur.

El tramo Maria Cristina - Sa-
grera Meridiana está considera-
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El medio imprescindible
Coloma y de Badalona. De
esta manera el trazado será
único hasta la estación de Can
Peixauet y de allí partirá un
tramo de 1'7 kilómetros hasta
la estación de Singuerlin en
Santa Coloma que contará con
un presupuesto de unos 9.000
millones de pesetas. Así mismo
partirá otro tramo de Can Pei-
xauet hasta Gorg en Badalona
que tendrá una extensión
aproximada de 1'9 kilómetros
y contará con un presupesto
aproximado de 10.500 millo-
nes de pesetas.

En última instancia el es-
fuerzo inversor por parte de
las instituciones públicas para
la ampliación de la red de me-
tro, en este caso de Barcelona,
contribuirá directamente a la
sostenibilidad medioambiental
y al reequilibrio social, ya que
pone al alcance de un mayor
número de ciudadanos un
modo de transporte que facili-
tará su movilidad.

El Metro de Barcelona es el
eje central a través del cual se
vertebra todo el transporte su-
burbano de la ciudad. A él hay
que añadir a modo de comple-

do como una zona de densi-
dad elevada. Esta relación tie-
ne prevista disponer de 11 es-
taciones. A lo largo de este tra-
yecto se podrá conectar con la
Línea 3 del metro y las líneas
urbanas de FGC, U7, U6, ade-
más de la estación de Sarria de
FGC donde se puede enlazar
con las líneas SS (Sant Cugat)
SSS (Universidad Autónoma),
S1 (Terrassa) y S2 (Sabadell)

El tramo Sagrera Meridiana
- Gorg/Singuerlin, que se con-
sidera de densidad media, pre-
senta dos puntos importantes a

estudiar: En primer lugar la de-
finición de la posible integra-
ción de la línea con la estación
de Sagrera TAV (Tren de Alta
Velocidad) y en segundo lugar
el tramo que debería conectar
la estación de Trinitat Nova
(de próxima inauguración) de
la L4, y que será la futura esta-
ción terminal de las líneas L4 y
L3 con la estación de Can Pei-
xauet o de Dalt de Banús, aún
por decidir, de la Línea 9.

El objetivo de esta cone-
xión se centra en aumentar la
accesibilidad, y la presencia
del metro en barrios de Santa

Las grandes urbes de principios del siglo XXI, y Barcelona
pretende estar entre ellas, estarán sometidas a un creci-
miento en todos los órdenes. Poder canalizar el flujo de
personas con una demanda de movimiento en continuo au-
mento se ha convertido no sólo en un reto, sino también en
un compromiso con la sostenibilidad.

Sin lugar a dudas el metro es el medio de transporte
colectivo ideal para desplazarse por una ciudad. En el
subsuelo, el metro actual alcanza velocidades de entre 30
a 35 km/h, mientras que los transportes de superficie
llegan a velocidades medias de 12 a 15 km/h sin olvidar
que en momentos de congestión del tráfico, esta veloci-
dad no es superior a la de la tracción animal. La veloci-
dad es uno de los puntos fuertes del ferrocarril suburba-
no pero hay que recordar que las medias de 30 km/h
pueden ser superadas ampliamente, mientras que será
muy dificil incrementarla en la superficie. En este punto
merece la pena hacer mención de la Linea 14 del metro
de París "Meteor", que circula a velocidades de hasta 80
km/h y realiza un recorrido de 11 kilómetros en escasos
siete minutos.

Otro punto fuerte del Metro frente al transporte por ca-
rretera es su capacidad, ya que puede transportar entre
20.000 y 40.000 viajeros a la hora mientras que la capacidad
de los autobuses es de 2.000 a 4.000. Por el contrario el cos-
te de la infraestructura del metro es el más elevado ya que
se mueve entre 5.000 y 8.000 millones de pesetas por kiló-
metro, mientras que el coste en infraestructuras de una
nueva linea de autobús es cero. Por otro lado hay que tener
en cuenta que el transporte público de superficie y el subte-
rráneo no deben ser considerados como competidores,
sino todo lo contrario, complementarios.

Modernidad, crecimiento sostenido, son palabras que se
deben relacionar
con transporte pú-
blico colectivo por
ferrocarril, o lo que
es lo mismo para
una ciudad, con el
metro. Ante este
panorama si Barce-
lona no quiere per-
der el tren del nue-
vo milenio necesita
una fuerte inver-
sión en infraestruc-
turas, y en ofertas
comerciales que fa-
ciliten la intermo-

5 dalidad entre los
tendrá la L-9	 modos de trans-

porte.
Madrid ya ha empezado. Durante 1998 la capital del Es-

tado añadió unos 29 km a su red de metro, (8 nuevos tra-
mos) con unas inversiones de 107.956 millones de pese-
tas. En la actualidad dispone de 150 km de red y ha apro-
bado la ampliación en otros 32 km y una inversión a
corto plazo de 170.000 millones de pesetas. Barcelona
por el contrario tiene prevista la próxima inauguración
de una nueva estación en la L-4. La anterior ampliación
tuvo lugar en 1996, cuando se alargó el trayecto de la L2
con cinco estaciones más. q

Cerca de 250.000 viajeros diarios

memo las líneas de FGC (Fe-
rrocarriles de la Generalitat)
que discurren por el entrama-
do urbano de Barcelona y las
líneas de cercanías de Renfe a
su paso por la ciudad condal,
que aunque absorben un pe-
queño sector de la demanda,
dispone de ocho estaciones.
Enric Ruiz [2I
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