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RESUMEN

En general, el impacto de los sistemas ferro-viarios es muy positivo en cuanto a la mejora
de la accesibilidad de un drea, a la renovacion urbanistica y a la conectividad del conjunto
del sistema. Normalmente se procura la interconexioén de las infraestructuras ferro-viarias
para provocar sinergias entre ellas y maximizar su uso. Pero las redes ferro-viarias también
jerarquizan el territorio. Por ello, es importante reconducir el desarrollo ferro-viario hacia
modelos reticulares que abarquen la médxima superficie del terreno homogéneamente y pro-
curando favorecer el policentrismo urbano e intraurbano.
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ABSTRACT

In general, the impact of railway network is very positive, in terms of the improvement
of the accessibility of an area, the urban renewal and the connectivity of the entire system.
Normally it seeks the interconnection of railway infrastructure to cause synergies among
them and maximize its use. But the railway networks not nest the territory too. Therefore,
it is important, that railway development is reticular and encompassing the maximum area
of land, in a homogeneous way, and trying to encourage the polycentrism, the urban and the
intra-urban.
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I. INTRODUCCION

El desarrollo urbano y los transportes han tenido evoluciones paralelas. Se han influido
mutuamente, en ocasiones difumindndose totalmente la causa y el efecto de uno y otro.
La planificacion territorial actual tiene en cuenta el desarrollo conjunto de ambos sistemas
porque es consciente de la interrelacion mutua que existe y de la importancia del correcto
desarrollo de uno de los sistemas, para la expansion y fortalecimiento del otro. Pero esta
connotacién es un fendmeno relativamente actual. Hay que tener en cuenta que, hasta el
siglo XIX, las ciudades poseian una determinada estructura en funcién de las distancias que
estaban dispuestos a recorrer sobre todo a pie sus habitantes.

Posteriormente, con la incorporacion de los medios de transporte mecanicos, esa situa-
cion se modificé paulatinamente. Hasta la Segunda Guerra Mundial, fueron predominantes
los medios de transporte colectivos, pero, mds tarde, comenz6 el auge del automdvil privado
que intensifico la descentralizacion de las actividades, especialmente la residencial, lo que
provocé la aparicion de las ciudades satélites. Este hecho ocasioné una progresiva pérdida
diferencial de la densidad urbana y esta dispersién provoco la aparicion de las dreas metro-
politanas, que conformaban espacios, que segregaban las dreas residenciales de las dreas de
actividad secundaria y terciaria (fordismo). Pero esta situacion se revirtid, ya que, posterior-
mente, el transporte colectivo recobré un nuevo auge al ser percibido como mds sostenible y
econdmico (postfordismo).

Actualmente se conoce la cantidad de efectos inducidos por un medio de transporte en un
drea urbana. Los efectos que producen los transportes en la ciudad son varios y son respon-
sables, en buena medida, de la configuracién urbana. Los transportes modifican la forma de
la ciudad creando polos de atraccion alrededor de las estaciones y vias que generan cambios
en los usos y el valor del suelo. El transporte reduce las distancias e impulsa la movilidad,
dinamizando asi las actividades productivas. Sin embargo, el aumento de accesibilidad de
unas areas provoca el mayor aislamiento de otras, jerarquizando el territorio y provocando
un efecto barrera.

La configuracién de las redes y lineas de transporte resultan, pues, vitales para entender
el desarrollo urbano y la sociedad en su conjunto.

Il. OBJETIVOS, METODOLOGIA Y FUENTES

El objetivo de este trabajo es poder confirmar empiricamente en Barcelona y su drea
metropolitana la interrelacion existente entre sistema urbano y redes de transporte y sin duda,
algunas de las redes de transporte mds importantes son las redes ferro-viarias. Se consideran
ferro-viarios, segtin una denominacién decimonénica, como indica H. Capel (2011, p. 11) a
todos aquellos medios de transporte que usan de vias férreas para su desplazamiento. Dentro
de esta categoria se incluiria siguiendo un orden relacionado con su aparicién histérica al
ferrocarril, al tranvia, al funicular, al metro, al metro ligero y al tren de alta velocidad.

El ambito de andlisis estudiado es el drea metropolitana de Barcelona. Para los diferentes
periodos histéricos analizados existen &mbitos territoriales diferenciados. Es decir, se analiza
en cada periodo histérico la totalidad de los municipios metropolitanos de Barcelona que
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dispongan dentro de sus limites municipales de algtn tipo de sistema ferro-viario urbano
(metro, tranvia, metro ligero, funicular). Por lo tanto, el 4mbito espacial de andlisis viene
determinado por los siguientes municipios: Barcelona, I’Hospitalet de Llobregat, Esplugues
de Llobregat, Cornella de Llobregat, Santa Coloma de Gramenet, Badalona, Sant Adria de
Besos, el Prat de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Montcada i Reixac, Sant Just Desvern,
Sant Joan Despi, Sant Feliu de Llobregat, Molins de Rei y Sant Vicenc dels Horts.

Para comprobar la relacion urbe-ferro-carril en dicho dmbito se ha procedido a realizar
tres tipos de andlisis territoriales. El primero de ellos compara las pautas de distribucién de
los equipamientos en un drea urbana y su relacion con las redes ferro-viarias. La informacién
cartografica y alfanumérica necesaria para dicho andlisis se consiguid digitalizando miles
de equipamientos y servicios de la Guia de carrers de I’area metropolitana de Barcelona de
2007 cedida por A.M.B. También se hizo uso de las capas de usos del suelo obtenidas en el
Pla Territorial Metropolita de Barcelona de 2010.

El segundo andlisis compara los centroides de las dreas urbanas estudiadas y los centroi-
des resultantes de la fusién de los 4mbitos de influencia de cada estacidn ferro-viaria (cal-
culada en todo a 500 metro alrededor de cada una de ellas). La cercania o lejania de ambos
centroides indicard una mayor o menor correlacién entre el drea urbana y la red ferro-viaria.
Uno de los objetivos de este andlisis es el de comprobar la existencia de la localizacién
espacial ambiental comun (cuando dos o mds elementos coinciden en un mismo espacio por
causas ambientales comunes aunque exista o no vinculacién entre los diversos elementos
entre si).

El tercer andlisis compara la evolucién de las redes ferro-viarias con la evolucién del
precio de la vivienda. Se ha utilizado para dicho andlisis los datos relativos a la evolucion del
precio de la vivienda existente en la tesis de Pasqual Maragall (defendida en 1978 y publi-
cada al afo siguiente).

Para la realizacién del trabajo se utilizaron diversas fuentes cartograficas y estadisticas y
diferentes programas informaticos. Las principales fuentes fueron la base gréfica ferro-viaria
cedida por A.T.M (Autoritat del Transport Metropolita) y las bases cartograficas cedidas por
AM.B (Ambit Metropolita de Barcelona).

Por dltimo, cabe sefialar que los programas informaticos utilizados para tratar los datos
obtenidos fueron el programa de generacién cartografica Arc Gis 9.3 y los programas de
gestion de base de datos Access y Excel.

lll. ANTECEDENTES
ll.1. Aspectos generales de la relacion entre territorio y ferro-carril

El estudio de la influencia de las comunicaciones en el territorio tiene ancladas sus raices
desde hace décadas (Buchanan, 1972; Mumford, 1966; Valles Ferrer y Hap Dubois, 1978).
En los trabajos que emanan de este estudio se percibian las infraestructuras como las posibi-
litadoras del cambio y de la transformacién urbana y a su vez dicha transformacién urbana
era el acicate que permitia la expansion y diversificacién de las infraestructuras.

Las transformaciones urbanas se han ido desarrollando de forma creciente desde el
siglo XIX (Alegret y Cabré, 2008; Asensio, 2000; Garcia Catald, 2010; Herce Vallejo
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y Miré Farrerons, 2002; Sold-Morales i Rubi6, 1997). Son varios los factores que han
posibilitado que las ciudades creciesen mds alld de los 10 km de didmetro que posefan las
ciudades mds grandes del mundo antes del 1800. Algunos de esos factores tienen su ori-
gen en la demografia (la mejora de las condiciones higiénicas provocé un aumento de la
natalidad y se produjo un auge demogréfico, ademds de los efectos del constante proceso
inmigratorio) y en la economia (las economias de escala tienden a aglomerarse en un espa-
cio compacto como las grandes urbes), pero el factor que posibilité que dicho crecimiento
urbano se produjese a tal escala (actualmente hay megaldpolis que sobrepasan el tamafio
medio de algunas regiones europeas) fue la diversificacion y proliferacién de las infraes-
tructuras de transporte.

Dentro del universo de las infraestructuras destaca sobre las demds la influencia de los
sistemas ferro-viarios (segin una denominacién decimonoénica, los ferro-carriles son aque-
llas infraestructuras que se desplazan por carriles de hierro, lo que incluye al ferrocarril, el
metro, el tranvia, el funicular, el metro ligero, la alta velocidad...) que ha sido determinante
a la hora de comprender las metamorfosis que ha experimentado el espacio urbano (Bellet,
Alonso y Casellas, 2010; Capel, 2011; Febrés y Miserachs, 1991; Jiménez Garcia, 1986;
Julia, 2005; Parcerisa y Rubert de Ventos, 2001; Segui Pons y Petrus Bey, 1991), especial-
mente en el siglo XIX, ya que posteriormente las autopistas fueron las mayores impulsoras
del desarrollo urbano y suburbano durante el siglo XX.

El presente articulo trata concretamente de la influencia de los sistemas ferro-viarios en
una ciudad de especiales caracteristicas como es Barcelona. Barcelona es una ciudad que
tiene serios limitantes geograficos (rios Besos y Llobregat, sierra de Collserola, mar Medite-
rraneo) que impiden su expansion urbana y limitan su transformacion ( Aguirre y Marmolejo
2010, Alcald 2006, Bernat 2004, Busquets 1992, Candel y Casaminas 1994, Garcia Martinez
2009, Gémez Gamboa 2011, Lluch 1972, Maragall 1979, Pascual Peaguda 2009, Roca i Cla-
dera 1986 ). Por ello, la influencia de los transportes en la ciudad condal ha sido muy notoria
ya que el espacio afectado tenia unos limites fisicos muy claros y cada transformacién o
ampliacién de los sistemas de transporte comportaba un cambio social, econdmico e incluso
politico en el drea afectada (Alcaide 2005, Alemany y Mestre 1986, Miralles 1996).

El presente articulo tratard de desenmaranar algunos de los impactos mdas notorios que los
sistemas de transporte ferro-viarios han provocado en dicha ciudad.

lll.2. La evolucidn ferro-viaria y urbana de Barcelona

Como explica R. Alcaide Gonzalez (2010), en 1848 se inaugur6 la segunda linea de ferro-
carril espafiola (después de la linea La Habana-Giiines) y la primera de la Espafia peninsular,
que realizaba un trayecto entre Barcelona y Matar6. En ese momento, la ciudad de Barcelona
se hallaba amurallada y existia un enorme hacinamiento de la poblacién intramuros. Por
ello, las primeras estaciones del ferrocarril se situaron extramuros debido a la existencia de
esta barrera y al hecho de no existir dentro de la ciudad amurallada espacio suficiente para
albergar este tipo de instalaciones. Un elemento de gran influencia en la disposicién de estas
primeras lineas, estaciones e instalaciones de ferrocarril fue la Ciudadela.

Es conveniente indicar que las infraestructuras en Barcelona transcurren por un espacio
muy concreto debido a las limitaciones y condicionantes del terreno. El llano litoral, la
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depresion prelitoral y los valles de los rios Besos y Llobregat determinan, en buena medida,
el desarrollo de infraestructuras. Estas se disponian de forma radial en torno a Barcelona y la
implantacion del ferrocarril ayudé a fortalecer esta disposicion.

Las lineas mds importantes tenfan como origen Barcelona y como destino Mataré (con
direccién a Francia), a Martorell (con direccién a Tarragona y Valencia), a Granollers (con
direccion a Girona y Francia) y a Terrassa (con direccion a Lleida). Las lineas de Granollers
y Martorell, concretamente, atravesaron el llano barcelonés, por entonces sin urbanizar, de la
manera mas satisfactoria para las empresas ferroviarias.

En 1854 se derribaron las murallas de Barcelona y en 1858 se elimind la consideracion de
la ciudad como plaza fuerte militar (El Bando municipal que comunica a los barceloneses la
voluntad de derruir las murallas es de 27 de junio de 1843). A partir de ese momento, el llano
barcelonés comenz6 a urbanizarse. A pesar de que este terreno era mucho mayor al de la ciu-
dad ya constituida, el hecho de que dicho llano estuviese atravesado por multitud de lineas
férreas condicionaba el futuro desarrollo urbano. Debido a este hecho (Salas, 2001) los pro-
yectos de ensanche de Barcelona debian incluir dichas lineas ferroviarias en sus disefios. En
esta época, concretamente en 1859, Ildefonso Cerd4 disefié su Plan de Ensanche, en el cual
las vias ferroviarias estaban integradas en el conjunto del entramado viario. Sin embargo,
la construccién del Ensanche no se realizé tal y como Cerda lo disefié ya que las empresas
privadas modificaron dicho proyecto en funcién de sus intereses especulativos.

Posteriormente, en el proyecto de Docks de 1863, Cerda consiguié eliminar aquellas
dificultades que el ferrocarril infligfa a la circulacién viaria (Capel, 2011). Este proyecto
proyectaba una red ferroviaria soterrada que atravesaba la ciudad en diversas direcciones e
inclufa una ronda ferroviaria que servia de interconector con todas las estaciones de ferroca-
rril. Al mismo tiempo, se propuso ampliar los muelles de la ciudad y vincularlos con la red
ferroviaria para crear una red interna que diese servicio al puerto al tiempo que lo conectaba
con las estaciones de ferrocarril mds préximas (Delgado Vifias, 2010). A pesar del correcto
disefio del Plan de Docks, éste nunca se llevé a cabo. Por ello, las vias férreas presentes en el
Ilano barcelonés continuaron siendo un obstdculo para su urbanizacion.

La construccién de las lineas ferroviarias estuvo marcada por las fluctuaciones derivadas
de las diversas fusiones empresariales que se fueron sucediendo y por las trabas administra-
tivas (en todo caso, el derribo de las murallas, de la Ciudadela y la construccion de las lineas
ferroviarias propici6 la creacion de puestos de trabajo). Las compaiifas ferroviarias actuaban
segln sus intereses particulares, sin tener en cuenta la repercusion negativa que pudiesen
ocasionar a la ciudad y a sus habitantes. No les interesaba en absoluto el ordenamiento
urbano de la ciudad, su configuracién, su expansién urbana y su capacidad demogréfica
futura. Una correcta planificacién urbana hubiese supuesto un gran desembolso para las
compaiiias y ello no era conveniente para sus intereses. Por ello, durante el siglo XIX no fue
posible coordinar los poderes politicos, econdmicos y sociales.

En cualquier caso, como indica R. Salas (2001), se produjeron avances importantes en
la segunda mitad del siglo XIX. El llano barcelonés se urbanizd y los diversos pueblos del
Ilano acabaron fusiondndose con el drea urbana de Barcelona. Durante esta época se pro-
dujo la finalizacién de la red bdsica ferroviaria de la ciudad y se procedié a completar el
llamado ocho ferroviario. La red bdsica ferroviaria produjo una concentracién industrial
en los alrededores de las estaciones (Poble Nou y Clot) y en corredores como el Llobregat
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y el Besos. El ferrocarril ayudo a la especializacion industrial en ciudades como Martorell,
Sabadell, Terrassa, Granollers o Matard; consolidd los ejes radiales tradicionales y ayudé a la
creacion de asentamientos cerca de las fabricas. En esta época también se construy6 la linea
Barcelona-Sarrid. En el Ensanche, el ferrocarril de la calle Balmes dividia la Derecha y la
Izquierda (Salas Buades, 2001) del mismo (la Derecha era el lugar donde se ubicaba la bur-
guesfa, las oficinas y los negocios, mientras que en la Izquierda se ubicaban los trabajadores
y las actividades mds modestas).

Mais adelante, en 1872, el tranvia se implanté en Barcelona. En sus inicios era una red
radial e interurbana y gestionada por una gran cantidad de compaiifas. No era ain un trans-
porte colectivo masificado ya que el precio del billete era muy elevado para la clase traba-
jadora. Sin embargo, el tranvia motivé el desplazamiento y las relaciones de la ciudad en el
area del Ensanche al norte de las Ramblas, aunque no supuso, en este periodo, un impacto
decisivo en la construccién del Ensanche. Lo cierto es que la mala gestion de las administra-
ciones a la hora de planificar el encaje de las redes ferro-viarias con el entramado urbano ha
creado errores en la planificacion urbana, especialmente en la segunda mitad del siglo XIX
y su influencia se ha dejado notar en barrios como Sants, el Bon Pastor, la Via Trajana o las
ciudades de Sant Adria del Besos y Montcada i Rexach.

Sin embargo, en las dos primeras décadas del siglo XX se produjeron cambios notables
en la configuracidn del ferro-carril y de la ciudad. Se crearon diversos proyectos para inser-
tar las redes ferro-viarias en el conjunto urbano (algunos de los autores que mas influen-
cia tuvieron en este periodo fueron Eduardo Maristany, Ledn Jaussely y Fernando Reyes).
Durante esta época se efectud la construccion ferro-viaria de segundo orden y los tranvias se
extendieron. El Ensanche creci6 notablemente y se colmatd el espacio entre Barcelona y los
pueblos del Llano (la anexién municipal se produjo en 1897). Esta red era de via estrecha,
sus trazos eran mds simples que los de la red bésica y circulaba a menor velocidad. Solia ser
de una sola via y estar electrificada.

También se prolongo la linea de Sarria hacia Sant Cugat, Sabadell y Terrassa y se construyé
la linea Barcelona-Martorell, que transcurria por Sant Boi. En esta época, el ferrocarril influy6
en la construccion de ensanches de pequefio tamafio y en la construccién de nuevas urbaniza-
ciones. Un ejemplo de esto es la prolongacion de la linea del ferrocarril de Sarria (la Floresta,
les Planes, Vallvidrera), que propicié la proliferaciéon de las segundas residencias. Por otra
parte, en la linea Barcelona-Martorell se construyeron asentamientos urbanos cercanos a las
fabricas instaladas con el propdsito de acoger a los obreros que en ellas trabajaban. Al mismo
tiempo, en el interior de Barcelona , los enlaces entre lineas provocaron un efecto barrera que
impidio el crecimiento urbano, sobre todo en el este del Ensanche (Clot, Poble Nou).

De forma correlativa, el uso del tranvia se generaliz6, los precios se estancaron y su velo-
cidad aumentd. La estructura se mantuvo practicamente igual (el centro y el noroeste de la
ciudad continuaron siendo las zonas mejor servidas) y ayudé a consolidar el noroeste urbano
(Sarria-San Gervasi), aunque la red de tranvias se estructuré fundamentalmente en el centro
de la ciudad (alrededor de la plaza de Cataluiia).

Posteriormente, entre 1920 y 1936 se produjeron diversos avances significativos en la
construccion de la red ferro-viaria. Las primeras redes de metro y de autobus se crearon en
esta época. También aument6 el crecimiento urbano de Barcelona debido a la inmigracion y
se preciso de alojamientos asequibles. Por ello, se construyeron barracas en Montjuic, Can
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Tunis u Hostafrancs y se crearon parcelaciones de autoconstruccidén que propiciaron nuevas
barriadas periféricas como las existentes en Borrds, Roquetes, Trinitat, Baré de Viver o el
Monte Carmel. Sin embargo, es probable que la relacién que tuvo el ferrocarril en la apari-
cion del fenémeno del barraquismo sea mds bien circunstancial y que se produjese debido a
la marginalidad de las 4reas afectadas.

Al mismo tiempo y poco a poco, la red ferro-viaria se permeabilizé y se soterré la linea
de Balmes, aunque el resto de lineas tardé en desaparecer de la superficie. Estas lineas ferro-
viarias siguieron siendo una frontera para el crecimiento urbano y una delimitacién de los
espacios industriales.

Por otra parte, el tranvia se estancé en su crecimiento y, con la aparicion del metro (1924)
y el bus, este estancamiento se agravd. Sin embargo, el tranvia siguié influyendo en el desa-
rrollo de la ciudad, sobre todo al noroeste (se consolidaron barriadas en Pedralbes, Vallvi-
drera y Penitents); aunque, no obstante consolidé dreas urbanas cuyos habitantes podian
costear el trayecto. Por ello, en las barriadas del este de la ciudad, el tranvia dio un servicio
insuficientemente al drea. En esta época se crearon diversos planes como el Plan Macia y el
Plan de Enlaces Ferroviarios de 1933. Estos planes pretendian integrar el ferrocarril y la urbe
y proponian trazados alternativos, usualmente periféricos, en contraposicién con la radiali-
dad y centralidad de la red existente.

Mas tarde, desde el inicio de 1a Guerra Civil hasta finales de los afios cincuenta del siglo XX,
se produjo un periodo previo a la municipalizacion de los transportes colectivos de Barcelona
(en 1941 se creé R.EEN.FE y se electrificaron varias lineas ferroviarias). En los afios cincuenta
del siglo XX, la ciudad inici6 un proceso de extension urbana que aument6 el crecimiento del
suelo ocupado en barriadas como Sant Andreu, Torre Bard, Vall d’Hebron y en municipios
como Esplugues, Cornella, Hospitalet, Santa Coloma o Sant Adria. Las redes de transporte
Barcelona se reconstruyeron durante este periodo, por lo que no hubo un avance significativo
en las redes. En este periodo hubo una desconexion entre el crecimiento urbano y el crecimiento
de las redes ferro-viarias. La urbe crecié mas rapidamente que estas redes, que ademads estaban
estancadas y no proveian de comunicacion a amplias dreas de las barriadas. El ferrocarril reforzé
la estructura radial del drea de influencia de Barcelona. Se crearon urbanizaciones de segunda
residencia como Ciutat Florida y Santa Marfa de Montcada que fueron construidas al tiempo que
se implantaban las estaciones. También se crearon algunas urbanizaciones de primera residencia,
como en Castelldefels, localidad asociada al ocio y al esparcimiento. Se construyeron primeras
residencias en los pueblos del Llano y el Baix Llobregat, asi como en las bolsas marginales de
Barcelona y en determinadas ciudades de la comarca que posefan estacion.

Posteriormente, entre finales de los afos cincuenta hasta los inicios de los afios setenta del
siglo XX, la urbe se expandi6 de forma fuerte pero poco controlada. La politica urbana opté por
las grandes transformaciones mediante la construccién de poligonos (en Barcelona en Mont-
bau, La Prosperitat, La Guineueta, San Marti, La Verneda... y también en la primera corona
como en La Mina en San Adria, el Pomar en Badalona, San Cosme en el Prat, Cinco Rosas
en San Boi...). En 1957, por primera vez, fue mayor la poblacién laboral de Barcelona que la
residente. En ese afio produjo la municipalizacién de los transportes colectivos de la ciudad y el
ayuntamiento aposto por la ampliacién del metro, promoviendo la eliminacién del tranvia y el
trolebts. Sin embargo, en este periodo, el metro no acabé de despegar y, en general, los trans-
portes colectivos urbanos no desempefiaron un papel fundamental en el crecimiento urbano.
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A partir de 1965, el uso del vehiculo privado empezé a masificarse y comenzé un nuevo
habito en las comunicaciones urbanas. Aumentd el transporte publico por carretera y la red
ferroviaria se racionalizé. Las lineas se gestionaron como conexiones regionales que daban
servicio a dreas urbanas con gran indice de expansién. También se planificé una amplia
red viaria para el vehiculo privado. La ciudad se difundi6 a través de nuevos corredores y
crecieron aceleradamente los nicleos mds alejados al drea metropolitana, en las salidas de
las autopistas (Matar6). Se produjo una ruptura entre la dependencia del ferrocarril y los
procesos de urbanizacién metropolitanos debida al uso generalizado del vehiculo privado.
Esta suburbanizacién implicé que el uso del vehiculo privado se intensificase.

Desde principios de los afios setenta hasta mediados de los ochenta del siglo XX, se pro-
dujeron cambios significativos en los transportes de Barcelona. Desaparecieron el tranvia y
el trolebus de la ciudad, dejando como medios de transporte piblicos al autobis, al metro
y al ferrocarril. Hubo un cambio de tendencia respecto al crecimiento urbano. El espacio
urbano crecié de forma dispersa en torno a los ejes de las autopistas (A-7 por el corredor el
Valles, A-2 por el valle del Llobregat y 1a A-9 por el Maresme). Hubo un crecimiento tanto
del suelo residencial como del industrial, que ampliaron la regiéon metropolitana de Barce-
lona. Esto qued¢ reflejado en las encuestas de movilidad, que indicaban que la movilidad
obligada experiment$ una difusion hacia las coronas metropolitanas. Era un hecho que los
viajes intermunicipales por motivo de trabajo se hacian cada vez mds frecuentes y que era
necesaria una mayor coordinacién en los medios de transporte ferro-viarios y, por ello, con
la creacién de TMB (Transportes Municipales de Barcelona) se estructuraron las redes de
autobus y metro para complementarlas. En este periodo, el metro duplicé su nimero de kil6-
metros, aunque mantuvo su estructura fundamental.

Es importante acotar que el metro, desde 1963, cuando se redact6 el primer Plan de
Urgencia, hasta 1985, tuvo cuatro proyectos de ampliacion y reforma que, sin embargo, no
fueron suficientes para abarcar toda el area metropolitana. Este hecho fue debido también a la
mala gestién administrativa. La politica de integracion y modernizacion de la red llegé tarde
respecto del crecimiento urbano, aunque finalmente el metro llegd a Hospitalet, Cornella,
Sant Adria, Santa Coloma y Badalona, donde residia una buena parte de los trabajadores de
Barcelona. La red ferroviaria se moderniz6 y RENFE reestructuré las estaciones centrales;
las redes se reestructuraron (desaparecio la estacion del Norte); se mejoraron las frecuencias
de paso y servicio y apenas se crearon lineas, excepto Barcelona Sants-Aeropuerto del Prat,
la ronda exterior para mercancias y algunos ramales.

Desde mediados de los ochenta hasta finales de la década de los noventa del siglo XX, se
produjeron cambios sustanciales. Las pautas de localizacion territorial implicaron una mayor
difusién y consumo de suelo (este tipo de urbanizacion es muy dependiente del vehiculo
privado ya que es muy dificil que el transporte colectivo de pasajeros pueda llegar a dreas
tan dispersas). La movilidad extramunicipal estaba en aumento y cada vez habia mds per-
sonas que transitaban en vehiculo privado , distribuyendo asi los viajes de forma cada vez
mds dispersa. Al mismo tiempo el autobus se supedit6 al metro, el cual se amplié y mejord
la calidad de sus estaciones coincidiendo con una integracion tarifaria parcial. Fue en este
periodo cuando el metro se consolidé como el transporte piblico mds usado en Barcelona y
en su drea metropolitana.
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Por su parte, RENFE moderniz6 el ferrocarril de cercanias y la red ferroviaria se inten-
sific6 aumentando las frecuencias de paso y llegando al limite médximo de capacidad de
viajeros. El ferrocarril experimenté un aumento de usuarios debido al encarecimiento de los
carburantes, a la insuficiencia de la red viaria y a la modernizacién de los ferrocarriles. No
obstante, pese a estos buenos resultados, no se maximizaron determinadas oportunidades,
como la cita olimpica de 1992, para poder realizar obras de gran calado en la ciudad. Se
eliminaron las lineas de la costa y sus estaciones, y se reorganizaron las lineas ferroviarias
de cercanias. Sin embargo, no se construyé una obra tan necesaria como la de un tinel ferro-
viario paralelo a la Ronda del Litoral, situado entre las desembocaduras de los rios Besos y
Llobregat, que habria resuelto muchos de los problemas de movilidad en Barcelona.

A pesar de ello, la red viaria también crecié (A-7 y rondas), reduciendo asi el tiempo
de viaje en el drea metropolitana y entre dreas periféricas. Se consiguié que la mayoria de
los nticleos urbanos del drea metropolitana fuesen accesibles en 40-50 minutos en trans-
porte colectivo. Fuera de estos recorridos, el tiempo de viaje aumenté muy considerable-
mente, mientras que en vehiculo privado se pudo llegar a la mayoria de las poblaciones de la
segunda corona en menos de media hora.

Mais tarde, como indica M. Taravilla Rodriguez (2010), ocurrieron una serie de hechos
significativos: en 1992 la estacion de Francia se remodel6 y en 1993 entré en funcionamiento
el metro regional, una denominacion para los trenes de cercanias que modificaban sus servi-
cios y frecuencias. En 1995 se inaugur6 el tramo entre Cerdanyola del Valles y la Universitat
Autonoma y en 1997 se inaugur6 el Euromed, que era un servicio de alta velocidad entre
Barcelona y Alicante, pasando por Valencia. En 2005, una ley permitié la separacién de las
infraestructuras y de los servicios ferroviarios, y se crearon las empresas adscritas al Ministe-
rio de Fomento: ADIF y RENFE-Operadora. La primera se encarga desde entonces de admi-
nistrar y construir infraestructuras ferroviarias de la construccién de RFIG (Red Ferroviaria
de Interés General), asi como de las nuevas lineas. La segunda, por su parte, presta servicios
publicos ferroviarios de viajeros (el Estado la compensa econdmicamente) y de mercancias,
y realiza mantenimientos de material movil.

Mis tarde, durante la primera década del siglo XXI, se implantaron en Barcelona el metro
ligero y la alta velocidad. La implantacion del Trambesos y el Trambaix ha demostrado el
grado de aceptacién popular del medio. La unién de ambas redes por la Diagonal tendria un
impacto positivo sobre el paisaje urbano, el medio socioeconémico y el conjunto de la socie-
dad. Esta implantacion por la Diagonal repercutird en la circulacion por la trama ortogonal
y agilizard la sustitucion progresiva del vehiculo privado (Taravilla Rodriguez, 2010). Por
otra parte, la alta velocidad entre Madrid y Barcelona llegé a Lleida en 2003, a Tarragona
en 2006, a Barcelona en 2008 y a la frontera francesa en 2013. Los diferentes itinerarios
propuestos para el paso del TAV en Barcelona (al aeropuerto, cruzar por el Valles, esta-
cién intermodal entre Paseo de Gracia y Balmes, cruzar por el litoral de Barcelona...) han
supuesto retrasar la implantacién de la alta velocidad. Concretamente, el TAV en Barcelona
llegé en tres fases; una entre el Prat de Llobregat y Sants, otra entre Sants y Sagrera y otra
entre Sagrera y la reordenacion urbana del sector Sagrera-Sant Andreu.

En el periodo sefialado, se han realizado diversos planes de actuacion. El Plan estratégico
de infraestructuras y transporte 2005-2020 propuso coordinar las administraciones com-
petentes y adaptar las infraestructuras a la accesibilidad real del territorio. Para ello deben
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mejorarse los servicios publicos efectivos de acceso hasta los nodos de las redes de altas
prestaciones. También se realizé el Pla de transports de viatgers de Catalunya 2008-2012.
Estos planes indican que hay aspectos importantes que hay que mejorar en la articulacion del
transporte colectivo de la ciudad. Estos aspectos son: la mejora global de los accesos a la red
de transporte publico para personas con problemas de movilidad o deficiencia sensorial; la
necesaria desaparicion de los intersticios espaciales de la ciudad generados por los trazados
ferroviarios; la conclusién de la linea 9 de metro y, por dltimo, la necesidad de normalizar el
transporte de mercancias por ferrocarril. A este respecto hay que indicar que en 2008 entré
en funcionamiento el ramal de mercancias construido entre Can Tunis y Castellbisbal. Este
trazado conecta las instalaciones portuarias y las terminales de mercancias del Morrot y Can
Tunis, en el puerto de Barcelona, con el corredor ferroviario del Valles (Castellbisbal-Mollet)
y la linea de Vilafranca. Se pretendia eliminar la saturacién de las lineas 2 y 4 y mejorar sus
frecuencias. También se buscaba mejorar las comunicaciones con Castellbisbal y las cone-
xiones y la explotacién a los operadores de mercancias asi como reducir la contaminacién.
Estas actuaciones son importantes, ya que el transporte de mercancias ferroviario ha pasado
de 13,73 millones de toneladas en 2004 a 8,95 millones de toneladas en 2007 y ello es real-
mente preocupante aunque se estan tomando medidas para poder corregir esta situacion.

Un ejemplo paradigmdtico de la importancia creciente del ferro-carril en las comuni-
caciones, en la planificacién y en la economia se produjo en 2009, cuando se implant6 un
nuevo servicio de transporte ferroviario de contenedores denominado “Barcelyon Express”
entre el puerto de Barcelona y la ciudad francesa de Lyon, que une las terminales de contene-
dores del puerto barcelonés (TBC, TerCat) con la Terminal de Vénissieux (Naviland Cargo)
situada en Lyon. Este servicio puede transportar contenedores maritimos y cisternas. Resulta
un servicio de transporte altamente competitivo que puede captar el transporte ferrroviario de
mercancias de amplias zonas de Espafia y Francia.

Teniendo en cuanta el andlisis precedente, no cabe duda de la importancia e interrelacién
existente entre la planificacién urbana y la planificacion ferro-viaria. Los actuales planes de
actuacion territorial deben tener en cuenta siempre esta estrecha sinergia.

IV. ANALISIS DE LOS DATOS EMPIRICOS
IV.1. Distribucion de los equipamientos de Barcelona

En este primer andlisis se tiene en cuenta la distribucion de los equipamientos de Barce-
lona y su relacion con las infraestructuras de transporte. Para ello, primeramente es necesario
observar cudl es la distribucion de los equipamientos en Barcelona en el periodo 2007-2009.

La densidad de equipamientos de Barcelona actual y prevista se distribuye de acuerdo
a como se presentan en las figuras 1 y 2. Los equipamientos educativos y los centros ofi-
ciales constituyen la mitad del total; los equipamientos culturales y de ocio, los sanitarios
y los deportivos suman un 30% mds; el 20% restante se distribuye entre los cementerios
y servicios funerarios, los tratamientos de residuos y depuradoras, los mercados y centros
comerciales, las oficinas de correos, los equipamientos de seguridad y los equipamientos de
transporte. Las estaciones de ITV y otro tipo de equipamientos representan un porcentaje
muy marginal.
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Figura 1
DENSIDAD DE EQUIPAMIENTOS DE BARCELONA, 2007

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de A.M.B.

Figura 2
DENSIDAD PREVISTA DE EQUIPAMIENTOS DE BARCELONA PREVISTA EN EL ANO MAS ALLA DE 2020

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de A.M.B.
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Se pueden dividir los equipamientos en funcién de su densidad, ya sea baja, media o alta.
Dentro del grupo de los equipamientos de densidad y cantidad baja se hallan los cementerios
y servicios funerarios, los mercados y centros comerciales, los depésitos de vehiculos, las
oficinas de correos, los equipamientos de seguridad y los equipamientos de tratamientos de
residuos y depuradoras. Dentro del grupo de equipamientos de densidad y cantidad media
se hallan las instalaciones deportivas, los equipamientos de transporte, los equipamientos
sanitarios, los centros oficiales y los equipamientos de cultura y ocio.

Hay que realizar una mencion especial a los equipamientos de transporte debido a su rele-
vancia en este andlisis. Es importante resaltar que los equipamientos de transporte de Bar-
celona tienen una distribucién desigual. Principalmente se hallan presentes en el municipio
central, aunque existen importantes excepciones. Dentro del municipio suelen hallarse distri-
buidos de forma mds o menos homogénea por todo el Ensanche. Son cuatro las agrupaciones
de equipamientos de transporte mds importantes y se hallan en torno a la estacion de Sants, a
la estacion de Catalunya, en la Zona Franca y en Badalona. La red ferro-viaria del afio 2007
proporciona una buena cobertura de acceso a estos equipamientos, basicamente por el hecho
de encontrarse mayoritariamente dentro del municipio barcelonés (figura 1). Sin embargo,
los importantes equipamientos presentes en la Zona Franca y en Badalona no disponian de
una buena conexion ferro-viaria. En el afio mas alld de 2020 (figura 2), se estima que la
ampliacién de la red ferro-viaria solventard esta cuestién al proporcionar acceso global a
todos los equipamientos.

Otros equipamientos, como los sanitarios, poseen una distribucién poco homogénea. Los
equipamientos sanitarios de atencién primaria se hallan uniformemente distribuidos pero no
asi los hospitales, que se aglomeran muy claramente en las dreas central y norte de la ciudad
de Barcelona. Debido a la importancia de estos equipamientos, las instalaciones ferro-viarias
han tendido a acercarse a ellos y por lo tanto, estas instalaciones sanitarias disponen de una
muy buena conectividad, excepto en las dreas urbanas mds periféricas como Badalona. En el
afio mds alla de 2020, la red ferro-viaria prevista dard una conectividad total a estos equipa-
mientos sanitarios.

Por otra parte, dentro del grupo de equipamientos que poseen una cantidad y densidad
elevada, se encuentran los equipamientos educativos. Estos poseen una distribuciéon muy
homogénea en toda el drea metropolitana, aunque hay importantes intersticios sin servicio
en el municipio central, especialmente en determinadas dreas relativamente céntricas del
Ensanche. En los municipios mas periféricos del drea metropolitana de Barcelona los equi-
pamientos educativos tienden a aglomerarse en el centro urbano, aunque su distribucion es
verdaderamente amplia. La excepcion la pueden constituir los centros de educacion superior,
las universidades. Estas se hallan presentes en torno a la Diagonal, a Ciutat Vella y al norte
del municipio de Barcelona. La red ferro-viaria de 2007 proporciona cobertura a buena parte
de este tipo de equipamientos, pero en las dreas urbanas mds periféricas existe un amplio
desabastecimiento de conexion. Se prevé que en el afo mds alld de 2020 esta situacion se
habr4 corregido totalmente.

Para concluir el andlisis de la distribucidn de los equipamientos, hay que tener en cuenta
otros factores (figuras 3 y 4), como la densidad de poblacién por entramado urbano (siendo
predominante el intervalo de 25.000-50.000 habitantes por km?) o por tipo de edificacién
(siendo predominante el intervalo de 30.000-35.000 habitantes por km?). Se puede observar
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Figura 3
DENSIDAD DE EQUIPAMIENTOS POR AREA DE LAS ESTACIONES
DEL SISTEMA FERRO-VIARIO INTEGRADO DE BARCELONA, 2009

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de A.M.B.

Figura 4
DENSIDAD DE EQUIPAMIENTOS POR AREA DE LAS ESTACIONES DEL SISTEMA FERRO-VIARIO
INTEGRADO DE BARCELONA, PREVISTA EN EL ANO MAS ALLA DE 2020

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de A.M.B.
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como los equipamientos se hallan presentes abrumadoramente en las dreas de densidad de
poblacién correspondientes a los intervalos 0-20.000 y 20.000,01-40000 habitantes por km?.
Esta es una cifra de densidad relativamente baja, por lo que se puede afirmar que los equipa-
mientos dan servicio a la poblacion en dreas uniformemente pobladas y con densidades de
poblacion razonables. Esto significa que la saturacion de dichos equipamientos también es
moderada. También se observa que la mayoria de los equipamientos se sitdan en edificacio-
nes urbanas, siendo infrecuente la implantacién de equipamientos en zonas de edificacion
aislada o residencial.

Al analizar la densidad de los equipamientos en funcion del drea de cobertura estimada
de cada estacion de la red ferro-viaria, se comprueba cémo en 2009 las estaciones mds cén-
tricas aglutinaban una gran cantidad de equipamientos desde la estaciéon Diagonal hasta el
puerto (de 40 a mds de 50 equipamientos por km?). Le sigue un drea de densidad intermedia
(10-20 equipamientos por km?) y, posteriormente, una serie de dreas de alta densidad (30-40
equipamientos por km?) en los extremos de las lineas correspondientes con las dreas urbanas
centrales de los municipios periféricos del drea metropolitana de Barcelona. Esta estructura
se modificard sustancialmente en el afio mds alld de 2020, ya que la red ferro-viaria se habra
ampliado para entonces enormemente y convertid en una red densa y compleja. De esta
manera, al haber mds estaciones ferro-viarias en el mismo espacio, se distribuirdn de forma
mds homogénea los equipamientos. Los intervalos de 0-10 y 10-20 equipamientos por km?
serdn los predominantes.

Se puede concluir que la totalidad de equipamientos de Barcelona presenta un aspecto
muy caracteristico. Existe una gran aglomeracion de equipamientos en el drea central, en
Ciutat Vella y en el centro del Ensanche, alrededor de la cual hay diversas aureolas de equi-
pamientos de diversa densidad. En las dreas urbanas de los municipios mds periféricos del
drea metropolitana de Barcelona, los equipamientos tienden a aglomerarse en el centro, for-
mando una serie de constelaciones y nebulosas que salpican el continuo urbano. Las redes
ferro-viarias poseen la misma estrategia espacial. Suelen conectar las dreas urbanas mas
céntricas y por ello suelen implantarse en los centros de las urbes. Es por tanto, una cuestion
de localizacion espacial ambiental comin. La red ferro-viaria prevista mds alld de 2020
aumentard la conexién general con estos equipamientos.

La red ferro-viaria y la distribucién de los equipamientos poseen una indudable relacion.
Los equipamientos tienden a aglomerarse en la ciudad de Barcelona, especialmente en su
area central, y también en las dreas urbanas centrales de los municipios mds periféricos de
su drea metropolitana. Las redes ferro-viarias reproducen el mismo fenémeno. La poblacién
tiene un mayor acceso a las dreas mds céntricas y por ello los centros urbanos suelen estar
muy bien conectados con las redes ferro-viarias. Como ya se ha dicho, es una cuestiéon de
localizacion espacial ambiental comiin, lo cual corrobora la teoria de que las infraestructuras
ferro-viarias y el crecimiento y desarrollo urbano estdn imbricados. En la ampliacién de las
redes ferro-viarias previstas en el afio mds alld del 2020, se tiene en cuenta de forma muy
notoria la localizacién de los equipamientos, especialmente aquellos que se hallan en la
periferia del drea metropolitana. En este caso, son las infraestructuras de transporte las que
han planificado su estructura en funcion de los equipamientos, aunque también se puede dar
el hecho contrario, que un equipamiento decida localizarse cerca de una infraestructura de
transporte ya implantada.
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IV.2. Los centroides de la red ferro-viaria y del area urbana de Barcelona

Los centroides (punto central de un area) de la red ferro-viaria y del area urbana de
Barcelona proporcionan datos de gran relevancia para entender cudles han sido las pautas
Jde desarrollo de ambas (tabla 1 y figuras 5, 6, 7,y 8). En el siguiente andlisis se tienen
en cuenta tanto la distancia entre los centroides urbanos (punto central del drea urbana)
y ferro-viario (punto central del drea conformada por la suma de los dmbitos de las esta-
ciones ferro-viarias en un radio de 500 metros alrededor de cada estacién) como las dreas
urbana y aquella conformada por la suma de los dmbitos de las estaciones ferro-viarias.
Ambos datos (distancia entre centroides y dreas) proporcionan la informacién necesaria
para saber si un area urbana afecta al desarrollo de una red ferro-viaria a la inversa o
mutuamente. El andlisis compara el drea urbana de Barcelona y su drea metropolitana
con la red de metro de 1926 y la prevista mds alld de 2020 y con el sistema ferro-viario
integrado (metro, metro ligero, ferrocarril, tranvia, funicular) entre 2009 y el previsto mas
alla de 2020.

Tabla 1
CENTROIDES EN BARCELONA

i Area Ambito Distancia entre
Fecha Area Urbana (km?) Estaciones (km?) centroides (m)
Metro 1926 30,27 843 1.243
Metro 1950 49,26 10,11 2.080
Metro 1966 49,26 43 .46 776
Metro 1980 86,56 34,32 1.192
Metro 2000 1437 63,01 1.363
Metro 2009 148 47 67.33 864
Metro 2020 148,47 92,6 1.213
Metro >2020 154,93 101,42 1.116
SFI 2009 154,96 92,43 604
SFI 2020 156,35 114,12 868
SFI >2020 164,59 126,85 1.147

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AMB y ATM. *SFI: Sistema Ferro-viario Integrado.

En 1926, Barcelona abarcaba poco més de 30 km? de drea urbana, mientras que el drea
que ocupaban las estaciones de metro (teniendo en cuenta un drea por estaciéon que abarque
500 metros alrededor de cada una de ellas) era de 8 43 km?. La distancia entre el centroide
del 4rea urbana y del 4drea conjunta del total de las estaciones de la red era de 1.243 metros.
En este punto la relacion entre drea urbana y red ferro-viaria era incipiente pero existia una
clara relacién entre ambas.
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Figura 5
CENTROIDES DEL METRO DE BARCELONA, 1926

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AM.B.,, TM.B,,ATM,FG.CyRENEFE.

Figura 6
CENTROIDES DEL METRO DE BARCELONA, 1980

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AM.B.,, TM.B,,ATM,FG.CyRENEFE.

50 Boletin de la Asociacién de Gedgrafos Espafioles N.° 74 - 2017



Ferro-carriles y transformacion urbana en Barcelona

Figura 7
CENTROIDES DEL METRO DE BARCELONA, 2009

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AM.B.,, TM.B.,ATM,FG.CyR.EN.FE.

Figura 8
CENTROIDES DEL METRO DE BARCELONA PREVISTA EN EL ANO MAS ALLA DE 2020

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AM.B.,, TM.B,,ATM,FG.CyRENEFE.
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La Guerra Civil y la posguerra paralizaron la ampliacién de la red de metro y, asi, en
1950 se produjo una gran disparidad entre el drea urbanizada y el drea que abarcaban las
estaciones. El drea urbana suponia casi 50 km?, mientras el drea que abarcaban las estacio-
nes era de s6lo 10 km?. La distancia entre centroides super6 los 2.000 metros.

En 1980, la desproporcion entre el drea urbana consolidada y el drea de la red de metro
seguia siendo muy pronunciada. Habia mds de 85 km? de drea urbana frente a 35 km?
del drea que abarcaba la red de metro con una separacién entre centroides de casi 1.200
metros.

Es en 2000 cuando el crecimiento del drea urbana alcanz6 su estabilidad con 150 km?
urbanizados. Se produjo entonces una colmatacién del territorio. Esta cifra se mantuvo
casi constante en afos posteriores, pero no asi el drea que ocupaban las estaciones de
metro. En 2000, el drea de las estaciones de metro ocupaba 67 km? y los centroides estaban
a 1.363 m de distancia. En 2009, la superficie relativa a las estaciones se mantuvo casi
invariable con 67 km?, pero la distancia entre centroides se redujo a 864 m.

Sin embargo, la red prevista para 2020 llegard a méas de 90 km? del drea que abarcan
las estaciones, con mds de 1.200 metros de separacion entre los centroides, mientras que la
red prevista para 2020 poseerd una distancia entre centroides de 1.116 m y las estaciones
abarcardn un drea de 101,42 m?.

Si el andlisis se realiza teniendo en cuenta el sistema ferro-viario integrado, los resul-
tados que se obtienen son que en 2009 la superficie de las estaciones representaba las dos
terceras partes de la superficie urbana y sélo existia una distancia entre centroides de 604
metros: el minimo que se ha podido analizar.

En 2020, el 4rea urbana serd de 156 km?, mientras el drea de cobertura de las estaciones
del sistema ferro-viario integrado serd de 114 km? y la distancia entre centroides medird
868 metros. En 2020, el drea urbana serd de 164 km?, el 4rea de cobertura de las estaciones
serd de 126 km? y la distancia entre centroides medird apenas 1.147 metros.

Por lo tanto, se puede deducir que ha habido un paulatino acercamiento y correlacion
entre la red ferro-viaria de la ciudad central de Barcelona y de su drea metropolitana vy,
ademads, que, previsiblemente, se prolongard hasta 2020. Si bien la red de metro ha ido
siempre a la zaga respecto de Barcelona, ha procurado seguir sus pautas de crecimiento,
con la excepcidén, muy notoria, del amplio periodo correspondiente a la Guerra Civil y pos-
guerra, que cercenaron el crecimiento de la red. Los actuales planes de ampliacién tienen
en cuenta la estructura urbana existente, cuya expansion se estabiliz6 en torno a los 150
km? debido a los condicionantes topograficos y naturales. Sin embargo, la red ferro-viaria
en su conjunto continda su ampliacién sin detenerse y pretende abarcar la totalidad del
continuo urbano. La distancia entre los centroides se suele mantener de forma casi cons-
tante entre los 700 y los 1.200 metros de distancia de media. Ello significa que el avance
del drea urbana y de las estaciones suelen ir parejos, aunque la evolucién de la red ferro-
viaria y de la expansion urbana ha sido compleja.

IV.3. Evolucién del precio de la vivienda y estructura ferro-viaria de Barcelona

La evolucion del precio del suelo en Barcelona ha sido significativa, como indica J. Roca
i Cladera (1986). La base de datos existente ha permitido analizar el precio del suelo en el
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municipio de Barcelona en los afios 1951, 1960, 1972y 1978 (figuras 9, 10 y 11). Los aspec-
tos mds destacables en esta serie cronoldgica son: la evolucién del precio de la vivienda y la
evolucidn en la distribucion de los precios de la vivienda.

Figura 9
PRECIO DEL SUELO DE BARCELONA, 1951

Fuente: elaboracion propia a partir de Maragall. P. (1979).

Figura 10
PRECIO DEL SUELO DE BARCELONA, 1972

Fuente: elaboracion propia a partir de Maragall. P. (1979).
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Entre 1951 y 1978, el precio de la vivienda crecié considerablemente a causa de la infla-
cién. De un precio maximo de 1.500 pesetas por m* en 1951 se pasé a 50.000 pesetas por m?
en 1978, siendo el salto cuantitativo total mas notorio entre 1972 y 1978 (15.000 pesetas por
m? frente a 50.000 pesetas por m?). Sin embargo, a nivel porcentual, el salto cuantitativo mas
prominente fue el producido entre 1960 y 1972, ya que se pasé de 2.000 pesetas por m? a
15.000 pesetas por m?, es decir, se multiplicé por 7 el precio maximo de la vivienda.

Figura 11
PRECIO DEL SUELO DE BARCELONA, 1978

Fuente: elaboracion propia a partir de Maragall. P. (1979).

El precio minimo de la vivienda siguié un proceso similar. De un minimo de 50 pesetas
por m? que existia en 1951, se pas6 a un minimo de 6.500 pesetas en 1978, siendo también
el salto cuantitativo total mds brusco , el realizado entre 1972 y 1978 (2.000 pesetas por
m?, frente a 6.500 pesetas por m?). Sin embargo, a nivel porcentual, el salto cuantitativo
mads prominente fue el producido entre 1960 y 1972, ya que se pasé de 100 pesetas por
m? a 2.000 pesetas por m?, es decir, se multiplicé por 20 el precio minimo de la vivienda.

A este prolongado auge del precio de la vivienda se sumé el hecho de que las pautas de
distribucidn del precio de la vivienda también variaron. En cada afio del periodo analizado
se observa una situacion distinta. Se aprecian tres dreas diferenciadas en cada época, en
funcién del precio de la vivienda. Existe una tnica drea central con elevados precios de
la vivienda. Esta area estd rodeada de una zona de precio intermedio y, a su vez, ésta esta
rodeada de una zona de precio minimo de la vivienda. El drea de gran valor de la vivienda
y el drea de valor intermedio de la vivienda suelen ocupar una séptima parte del territorio
municipal de Barcelona cada una, constituyendo aproximadamente un tercio del total de
la superficie. Las otras dos terceras partes corresponden a las dreas de bajo precio de la
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vivienda. Esta proporcién se mantiene de forma constante en los tres periodos temporales
analizados. Por lo tanto, segin esta estructura, es la evolucién del drea de mayor valor de
la vivienda la que modifica el conjunto. Al variar de estructura las dreas de mayor valor, el
resto de dreas se ajustaron a ella.

En 1951, el 4rea central de mayor valor se ubicaba claramente entre las estaciones de
Plaza Catalunya y Lesseps a través de toda la izquierda del Ensanche. Este drea estaba per-
fectamente delimitada por una linea de tranvia que circundaba y delimitaba la zona sefia-
lada. Este drea estaba totalmente integrada en las redes de metro y tranvia, lo que evidencia
una relacion directa entre infraestructura de transporte y precio de la vivienda. El resto de
dreas servidas por las infraestructuras ferro-viarias poseian un valor intermedio y las dreas
desprovistas de infraestructuras ferro-viarias poseian un bajo precio de la vivienda.

Entre 1960 y 1972, la situacién mantuvo su esquema fundamental, aunque el drea de
elevado valor de la vivienda se amplié hacia el oeste, norte y sur del Ensanche.

Sin embargo, en 1978 la situacion varié. Entre 1960 y 1972 se procedi6 al desmantela-
miento stbito del tranvia en Barcelona. Debido a la rapidez de dicha operacidn, los precios
de la vivienda entre 1960 y 1972 se mantuvieron estables. Sin embargo en 1978 se dejaron
notar las consecuencias de esta operacion. Los precios de la vivienda se adaptaron al drea
central circunscrita por las lineas de metro y se repartié homogéneamente el precio de la
vivienda a ambos lados del Ensanche entre la estacion de Sants y la de Sagrada Familia,
y entre la estacion de Catalunya y todo el norte del drea urbana barcelonesa. El resto de
zonas urbanas conectadas con las lineas ferro-viarias poseian un precio intermedio y las
que no estaban conectadas posefan un precio bajo.

Se evidencia de esta manera que una variacion en las infraestructuras de transporte
comporta asi mismo una variacién en el precio de la vivienda. Por lo tanto, se concluye
que el precio de la vivienda y los sistemas ferro-viarios son dos factores que se interrela-
cionan mutuamente.

V. CONCLUSIONES

Existe una clara relacién entre la distribucién de los equipamientos y la red ferro-
viaria. En el drea central de Barcelona es donde se suelen aglomerar los equipamientos
aunque también hay un gran nimero de éstos en las dreas centrales de los municipios
periféricos del drea metropolitana de Barcelona. Esta pauta de localizacion en las areas
centrales de los espacios urbanos es compartida por las infraestructuras de transporte ya
que las dreas centrales de las principales dreas urbanas son aquellas que son mds accesibles
a la mayoria de la poblacién debido a su alto grado de centralidad. Tanto las infraestruc-
turas ferro-viarias, como los equipamientos, tienden a situarse en estas dreas. Se trata,
por tanto, de una cuestién relacionada con la localizacion espacial ambiental comiin. De
hecho, la ampliacién de las redes ferro-viarias previstas para el ano mds alld del 2020 se ha
planificado teniendo en cuenta la ubicacién de los equipamientos, especialmente aquellos
presentes en la periferia del drea metropolitana barcelonesa. En este caso, son las infraes-
tructuras de transporte las que han planificado su estructura en funcién de los equipamien-
tos. Este hecho corrobora la teorfa que afirma que el desarrollo urbano y el crecimiento de
las infraestructuras de transporte poseen una dindmica de interdependencia.
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Por otra parte, el andlisis de los centroides correspondientes al drea urbana de Bar-
celona y al drea de cobertura de las estaciones de la red ferro-viaria existente en cada
momento histdrico, constata que se ha producido un proceso paralelo entre la expansién
urbana y la expansién de las redes ferro-viarias. La época de mayor disparidad entre el
area urbana barcelonesa y la red ferro-viaria es la correspondiente a la Guerra Civil y a
la posguerra. Este hecho es debido a que, en esa época, la falta de presupuesto disponible
impidi6 la inversién en materia de infraestructuras. Sin embargo, ahora, los planes de
ampliacién de la red tienen en consideracidn la estructura urbana de Barcelona. Actual-
mente, se ha proyectado una ampliacion de la red ferro-viaria, muy ambiciosa, en la que
se prolonga la préctica totalidad de las lineas por todo el continuo urbano de Barcelona.
Esto es posible debido a que el area urbana de Barcelona estd bastante estabilizada en
torno a los 150 km?. Se ha completado la colmatacién del 1lano barcelonés y los condi-
cionantes topogréficos impiden, en gran medida, la ampliacién urbana. Por ello, al existir
un drea urbana muy bien definida y delimitada, las infraestructuras pueden conformar un
auténtico esqueleto que cruce toda el drea de forma eficiente. Al mismo tiempo, al realizar
un andlisis técnico del conjunto de la red, se advierte el creciente aumento de las lineas y
redes de transporte, su interrelacién, cada vez mds acusada, y una mayor densificacion y
conectividad del sistema ferro-viario. Estos datos corroboran la evolucién conjunta de la
red ferro-viaria y el espacio urbano de Barcelona.

Por dltimo, es importante constatar que existe una clara vinculacién entre precio de la
vivienda y red ferro-viaria. Se han analizado diferentes periodos entre 1950 y 1980, en los
que han existido unas importantes variaciones en el precio de la vivienda tanto cuantitativas
como cualitativas. Las variaciones cuantitativas se produjeron porque el precio de la vivienda
se multiplicé por 7 en apenas una década (entre 1960 y 1972). Las variaciones cualitativas se
produjeron al modificarse los valores del precio de la vivienda, en funcién de las variaciones
de la red ferro-viaria. En concreto, la supresion del tranvia y la ampliacién del metro (1960
y 1978) produjo una serie de variaciones espaciales que indicaban que la estructura ferro-
viaria delimitaba las dreas de mayor valor residencial de Barcelona. Se constata, por tanto, la
relacién entre valor de la vivienda y estructura ferro-viaria.
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