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PROLOGO

Andrés Lopez Pita
Real Academia de Ingenieria

ara los que hemos desa-
rrollado nuestra actividad
profesional en el mundo
del transporte en general,
y mas especificamente en el dambito
del ferrocarril, la publicaciéon de un
nuevo libro sobre aspectos de esta
ultima materia es, sin duda, un mo-
tivo de satisfaccion cuando se dan
dos circunstancias: una aportacion
para el conocimiento ya existente
y la competencia del autor en la
materia. Ambas estan presentes en
la obra que hoy ve la luz.

Considero un acierto referirse a
la «movilidad» como un elemento
clave en la planificacién del sistema
de transportes y destacar como los
diferentes medios, en funcién de
sus cualidades especificas, pue-
den contribuir al objetivo ultimo de
satisfacer la demanda de movilidad.
En este marco inscribe el autor el
disefio de las estaciones intermo-
dalesy, en particular, la operacion
Sagrera-Sant Andreu.

En cuanto a la nueva estacion de
Sant Andreu, donde el autor centra
su exposicion, destaca el minucioso
recorrido que realiza por la historia
de sus antecedentes. Cabe desta-
car que el rigor y laamenidad estan
siempre presentes a lo largo del
texto, lo que, junto con su modera-
da extension, permite abordar su
lectura completa en un solo intento,

con las indudables ventajas que eso
supone para poder disfrutar de una
vision global.

Luis Ubalde, doctor ingeniero de
Caminos, Canales y Puertos, es el autor
que ha hecho posible este texto de gran
interés y actualidad. Tuve la oportu-
nidad de tenerle como alumno enla
asignatura «Ferrocarriles» en la Escue-
la Técnica Superior de Ingenieros de
Caminos de Barcelona y pude apreciar
desde el primer momento sus cuali-
dades intelectuales. Por este motivo,
al acabar los estudios, me apresuré a
proponerle que se incorporara como
investigador al Cenit, el Centro de Inno-
vacion del Transporte, que yo dirigia en
aquel momento. Alli hizo su tesis docto-
ral, que obtuvo la maxima calificacién,
sobre el deterioro de la calidad geomé-
trica de las vias de alta velocidad.

Para el mundo de las empresas de
ingenieria civil, la talla intelectual de
Luis Ubalde no pasé desapercibida 'y
le pidieron que se incorporara a los
trabajos de construccioén de la linea
de alta velocidad Madrid-Barcelo-
na-frontera francesa en el tramo de
Catalunya. Actualmente es coordina-
dor técnico de los trabajos de la nueva
estaciéon de La Sagrera.

De todo lo mencionado se deduce
que no hay nadie mejor que él para
permitirnos disfrutar de la lectura
de este libro, que he tenido el placer
de prologar.

Sefal que protegia el paso
de los trenes procedentes
de plaza de Catalunya
respecto a las salidas de
los trenes de la Estacion
del Norte de Barcelona,
denominada también
«Estacion de Barcelo-
na-Vilanovay, en 1944,

Se aprecia el puente de la
actual calle de la Marina.
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La libertad, Sancho, es uno de
los mas preciosos dones que a los
hombres dieron los cielos; con ella no
pueden igualarse los tesoros que en-
cierra la tierra ni el mar encubre; por
la libertad, asi como por la honra, se
puede y debe aventurar la vida, y, por
el contrario, el cautiverio es el mayor
mal que puede venir a los hombres.

Don Quijote de la Mancha (22 parte,
capitulo LVIIl). Miguel de Cervantes

as personas buscan natural-
mente la libertad, y la libertad
se convierte en uno de los
derechos fundamentales
reconocidos y defendidos por las
sociedades (con control desigual,
ciertamente); queda justo detras
del derecho a la supervivencia o in-
cluso, a veces, por delante de él. Su
importancia queda patente en la De-
claracién Universal de los Derechos
Humanos, proclamada en Paris el 10
de diciembre de 1948 por la Asam-
blea General de las Naciones Unidas.
Esta declaracién fue elaborada por

representantes de todas las regiones
del mundo y parte, por lo tanto, de
principios juridicos y culturales muy
diferentes, reconociendo la libertad,
junto con la justicia y la paz, como
elementos constituyentes de la base
de toda convivencia entre los miem-
bros de la familia humana.

Forma parte de la libertad de las
personas su movilidad y la de sus
pertenencias; y es también esta
movilidad, afiadida a la defensién
juridica y a la estabilidad para rea-
lizar transacciones comerciales, la
que ha permitido (y permite actual-
mente) la creacién de riqueza para
los pueblos y la mejora de la cali-
dad de vida para las personas. Ase-
gurar esta movilidad, en general
irrenunciable, excepto en episodios
extremos de emergencia pandémi-
ca o en otras emergencias graves,
se encuentra por ahora con un reto
que la cuestiona o, cuando menos,
obliga a su adaptacion.

Vista aérea, en julio de
2023, de la nueva estacion
de Sant Andreu, ubicada
en medio del Parc del Camf
Comtal. Al lado queda en
pie el edificio de la antigua
estacion, bajo la sélida mi-
rada de la torre de la iglesia
que acoge la parroquia de
Sant Andreu de Palomar.
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Vista aérea, enjulio de
2023, de laestructurade
la futura estacion inter-
modal de La Sagrera. Se
apreciaya la construc-
cién de algunos elemen-
tos de su cubierta, sobre
la que tendra continuidad
el Parc del Cami Comtal.

Efectivamente, la lucha contra el
cambio climatico y la preservacién de
la naturaleza obligan a introducir en
el fomento, el disefio y la gestién de
la movilidad el concepto de sostenibi-
lidad, asumiendo que el consumo de
recursos (combustibles, materiales
de construccion y espacio del terri-
torio) y la generacion de residuos y
productos contaminantes no pueden
crecer indefinidamente y romper los
equilibrios de la naturaleza, perjudicar
la salud de las personas y malograr el
futuro de las generaciones venideras.
Es necesario que la movilidad, mas
alla de reducir su coste y mejorar su
eficiencia en términos de tiempo, co-
modidad y fiabilidad de los servicios

de transporte, incorpore la sostenibi-
lidad como variable preeminente en la
prelacién de sus objetivos.
Ciertamente, la planificacién del
transporte requiere una reflexién
honesta, en que las infraestructu-
ras dejen de tener una finalidad
en si mismas para que su finalidad,
su finalidad auténtica, sea la movili-
dad. De hecho, nadie desea nuevas
infraestructuras de transporte: las
autopistas, las lineas ferroviarias, los
puertos y los aeropuertos ocupan
el territorio en detrimento de otros
usos y generan impactos ambienta-
les que perjudican las condiciones
de vida, impactos que se pueden
transformar en costes externos que

g
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acaba pagando la sociedad. Las per-
sonas no desean infraestructuras:
desean movilidad. He aqui el cambio
de paradigma: las infraestructuras
de los sistemas de transporte se tie-
nen que entender como medio para
conseguir movilidad (y, mas todavia,
movilidad sostenible) y no pueden
considerarse una finalidad que justi-
fique per se inversiones, ocupacion

del territorio y otros costes externos.

En consecuencia, la planificacion
del sistema de transporte no puede
partir de las infraestructuras, sino
de la demanda de movilidad. Esta
tiene que ser la base de cualquier
planificacién de transporte y, solo
desde su identificacion y andlisis, se
puede deducir el modelo de explo-
tacién (tiempo de viaje, capacidad,
frecuencias, etc.) que dara satis-
faccién a las necesidades de mo-
vilidad de la sociedad. Finalmente,
estudiado el sistema de explotacion
y tomandolo como referencia, son
las infraestructuras las herramien-
tas que se disefian y se implantan
en el territorio. Se trata, por lo
tanto, de un proceso ordenado de
tres estadios: demanda, sistema
de explotacion e infraestructuras.
Alterar el orden de este proceso
puede ocasionar la construccion
de infraestructuras inadecuadas
para dar satisfaccion a la demanda,
con inversiones estériles sobre el
territorio y la generacion de costes
externos desproporcionados sobre

la movilidad conseguida. Se debe
tener muy presente que las grandes
infraestructuras tienen a escala
humana un caracter irreversible

y los ingenieros que las conciben,
fruto de sus cavilaciones, tienen que
lograr la gracia de ser profetas del
territorio.

La transformacion de la movilidad
en una realidad sostenible obliga a
que el proceso anterior de tres es-
tadios ordenados considere la com-
binacion de diferentes medios de
transporte para realizar un determi-
nado trayecto. Ya no es cuestién de
planificar ferrocarriles o carreteras
de una forma independiente; al con-
trario, se debe asumir que cualquier
servicio de transporte usara el me-
dio o la combinacion de medios de
transporte que mejor oferta consi-
ga. Cada medio tiene unas peculiari-
dades especificas que lo convierten
en adecuado para un determinado
tipo de servicio. Se entiende perfec-
tamente que el sistema de transpor-
te éptimo para trayectos regionales
con elevada demanda (como, por
ejemplo, el ferrocarril) no sea plau-
sible para el primer tramo y para el
ultimo de un viaje (los tramos cono-
cidos como «primera milla» o «ulti-
ma millay), en que los vehiculos de
movilidad personal se convierten en
una mejor opcion de transporte.

Se deben, pues, potenciar nodos
intermodales que faciliten el trans-
bordo rapido y comodo de un medio

11
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Vista aérea, enjulio de
2023, delaestructuradela
futura estacion intermodal
de La Sagrera desde su
cabecerasur. Enlaimagen
aparecen el puente de Bac
de Roday las vias provisio-
nales de la linea de alta ve-
locidad. Debajo, unos nifios
contemplan las obras.

de transporte a otro. Estos elemen-
tos se convierten en las verdaderas
rétulas esenciales del esqueleto del
sistema de transporte, articulacio-
nes imprescindibles para garantizar
la movilidad de una ciudad, de una
region o de un pais. (Qué hariamos
con un esqueleto sin articulaciones?
La movilidad no iria mas alla de la
intencion. Para hacer realidad esta
movilidad (y hacerlo con las exigen-
cias actuales de seguridad, como-
didad, rapidez, libertad de horarios,
eficiencia ambiental, etc.), es nece-
saria la implementacién de nodos
intermodales, catalizadores de los
desplazamientos de las personas.
Avanzando en este sentido, el di-
sefio de las estaciones intermodales
se debe concebir de tal manera que
su razon de ser sea indudablemente
el propio usuario, un usuario univer-
sal (de cualquier edad, género
y cultura) con sus particularidades
de movilidad: las vias se colocan so-
bre el territorio para que se muevan
los trenes y los trenes se mueven,
no por capricho ni aficion ferrovia-
ria, sino para trasladar a personas
y mercancias. Volvemos a la re-
flexién anteriormente mencionada:
el usuario, identificado en el analisis
de lademanda, es quien justifica
el movimiento de los trenes (la
explotacién ferroviaria) y este mo-
vimiento de los trenes justifica la
infraestructura de las lineas y las
estaciones.

En nuestra época, disponemos
ya de una herramienta que facilita
la relacién entre usuarios, trenes e
infraestructuras: esta herramienta
es la digitalizacion. A través de esta
herramienta, las necesidades de los
unos y las prestaciones de los otros
se pueden coordinar de un modo
mas rapido y eficaz. Si se valora que
una ciudad sea inteligente (smart
city), no se tiene que desestimar
que un nodo intermodal tenga la
noble aspiracién de lograr la califi-
cacion de smart hub.

En Barcelona, en La Sagrera, se
esta construyendo un nuevo nodo
intermodal, un potente smart hub,
una estacioén de estaciones que
aumentara de una forma relevante
la capacidad operativa de la red fe-
rroviariay, a partir de ella, facilitara
la movilidad interurbana que tiene
su punto de llegada o de salidaen la
ciudad. Esta infraestructura posibili-
tara superar el cuello de botella exis-
tente en la estacion de Sants para
los servicios de alta velocidad y dara
una mayor resiliencia al sistema
ferroviario de cercanias. El funciona-
miento de dos potentes nodos fe-
rroviarios en la ciudad de Barcelona,
complementarios, Sants y La Sagre-
ra, que ya se habian previsto enla
planificacién de enlaces ferroviarios
de 1969, permitira aumentar las co-
nexiones de Barcelona con Madrid,
con el corredor del Mediterraneo,
con otras regiones de EspafiaYy,
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Untren de cercanias
circula por el trazado pro-
visional de lalinea Barce-
lona-Granollers en octubre
de 2021. Este trazado ro-
deaba la zona de construc-
cién delaestaciénde La
Sagrera. En paralelo se ven
las vias de la linea de alta
velocidad de Barcelona a
Francia.

evidentemente, con destinos interna-
cionales, que pueden ir mas alla de
las relaciones estrictamente diurnas.
Todo eso coincide con el proceso de
liberalizacion del sector ferroviario
de viajeros, que tiene la vocacion de
potenciar un servicio mas competiti-
vo y extenso, lo que obliga a disponer
de unas instalaciones que estén di-
mensionadas para alojar diferentes
operadores ferroviarios (Renfe y
también otros operadores), que ne-
cesitaran espacio, no solo para ven-
der sus billetes, sino también para
estacionar sus trenes

y mantenerlos.

Este escenario abre un abanico de
posibilidades que proporciona a la ciu-
dad de Barcelonay a su regiéon metro-
politana una nueva puerta de entrada
donde llegaran los caminos del mun-
do. Una ciudad alejada de los caminos
deja de tener influencia en la region de
la que es capital, se empobrecen sus
relaciones comerciales y su actividad
mengua; en cambio, una ciudad enla-
zada con los caminos del mundo es un
lugar atractivo de inversiones, crisol
cultural, espacio de oportunidades
profesionales y, bien gestionada, un
espacio amigable donde vivir.

La construccién de la estacion
intermodal de La Sagrera se integra
en una operacion todavia mas am-
biciosa: construir un buen trozo de
la ciudad de Barcelona que permita
conectar los barrios situados a am-
bos lados del corredor ferroviario que

pasa por alli. Por un lado, los barrios
de La Sagreray Sant Andreu, y, por el
otro, los barrios de Sant Marti de Pro-
vencals, la Verneda y el Bon Pastor,
veran borrada la cicatriz que rompia
la continuidad de latrama urbanay
las vias que los han mantenido se-
parados quedaran cubiertas. Desde
mediados del siglo xix, las vias del
ferrocarril campean recorriendo el
escalon geoldgico que separa el llano
barcelonés del delta del rio Besos.
Sobre estas vias se extendera un par-
que urbano en una superficie de cua-
renta hectareas, ala vez que en sus
margenes se posibilitara la construc-
cién de viviendas para unas 25.000
personas. Sera un paradigma de
urbanismo bien entendido, integrado
con los sistemas de transporte.

En el contexto de esta colosal ope-
racion, una nueva estacion de la red
ferroviaria de cercanias ve la luz. Se
trata de la nueva estacién cubierta
de Sant Andreu Comtal, integrada en
el parque urbano que se extendera
sobre el corredor ferroviario. La esta-
cion, en servicio desde 1854, estrena
edificio, andenes y vias. Su historia
es largay el papel que ha jugado en
el sistema ferroviario del pais es rele-
vante: estacidon de cabecera de ser-
vicios de cercanias y de trenes regio-
nales, talleres de mantenimiento de
trenes, fabrica de trenes, cuartel don-
de aprender el oficio ferroviario... Sant
Andreu Comtal ha sido una referencia
y vale la pena conocer su biografia,

no solo por la experiencia vivida, sino
por su vocacion y el rol futuro al que
estd destinada, con unas funciones
estratégicas unidas a las de la propia
estacién intermodal de La Sagrera.
Se divisa una nueva edad de oro
para el ferrocarril: la movilidad sosteni-
ble lo fomenta. Si a mediados del siglo
xIx el ferrocarril revolucioné el con-
cepto de tiempo y espacio aportando
grandes transformaciones urbanas,
econdmicas y sociales, en el siglo xxi
el ferrocarril esta llamado a armonizar

las necesidades y los deseos de mo-
vilidad de las personas con la preser-
vacion de unas buenas condiciones
ambientales.

Ahora bien, en el centro de las de-
cisiones se debe poner a los usuarios
del transporte y al medio ambiente.
Poner a la personay al medio ambien-
te en el centro de nuestro universo,
prodigando un humanismo regenera-
do, un humanismo ambiental. El ferro-
carril sera una herramienta muy pre-
ciada de este humanismo ambiental.

LUIS UBALDE / FONDO LUIS UBALDE
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