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resumen: este trabajo traza una breve historia comparada del transporte ferroviario de cerca-
nías de madrid y Barcelona, desde sus comienzos durante la dictadura de Franco hasta 2015. La 
justificación del estudio radica en que las dos ciudades absorben la inmensa mayor parte de esos 
servicios; pero también en que las diferencias en las inversiones realizadas han sido y son un ar-
gumento político relevante que cuestiona el papel de la administración central como gestor de las 
infraestructuras de transporte. Lo cierto es que madrid y Barcelona son, desde la perspectiva del 
transporte periurbano, ciudades con problemas muy diferentes, que además partían de situaciones 
históricas no comparables. de ahí la necesidad de realizar una análisis histórico y geográfico que 
sobrepase las limitaciones impuestas por el empleo de herramientas económicas. La principal con-
clusión es que entre madrid y Barcelona ha habido un proceso de convergencia en la dotación de 
servicios de transporte.
paLaBras cLave: cercanías, ferrocarril, Barcelona, madrid.

AbstrAct: this paper draws a brief comparative history of suburban transport in Madrid and 
Barcelona, from its beginnings in the franco’s dictatorship to 2015. the justification of this study 
is that the two cities absorb the vast majority of those services; but also that the differences in the 
investments have been and are a relevant political argument that questions the role of the Central 
Administration as manager of transport infrastructures. the truth is that Madrid and Barcelona 
are, from the perspective of periurban transport, cities with very different problems, which also 
started from historical situations not comparable. Hence the need to make a historical and geo-
graphical analysis that exceeds the limitations of economic tools. the main conclusion of this pa-
per is that between Madrid and Barcelona there has been a process of convergence in the provision 
of transport services.
KEywORDS: suburban train, railway, Barcelona, Madrid.
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1. introducción

como es sabido, en el transporte de viajeros, el ferrocarril fue conce-
bido como un medio destinado a satisfacer únicamente la demanda de los 
recorridos de larga distancia. sin embargo, las transformaciones que co-
nocieron las ciudades hicieron que comenzara a configurar, a partir del 
último tercio del siglo xix, un servicio específico para resolver la movi-
lidad de las poblaciones asentadas en las nuevas localidades que fueron 
surgiendo en torno a ellas. ya el perspicaz eduardo maristany destacó en 
1905, en la memoria que elaboró tras el viaje de estudios que hizo a esta-
dos unidos, cómo los ferrocarriles norteamericanos contaban con unas ta-
rifas propias para la banlieue de las grandes ciudades1.

algunos historiadores sitúan en españa el precedente más remoto de 
esta oferta en los denominados «trenes de recreo» que norte puso en ser-
vicio entre príncipe pío y el escorial en 18772. sin embargo, dicha consi-
deración solo cabe atribuírsela con propiedad al servicio que mza inau-
guró en 1902 en el apeadero de paseo de gracia y a los trenes que norte 
implantó, durante la primera década del siglo xx, en príncipe pío-el esco-
rial-segovia y que, no casualmente, denominó como «trenes de banlieue». 
a pesar de su todavía modesta entidad, estos trenes fueron capaces de lo-
grar una cierta familiaridad entre los madrileños hasta el punto de que 
ABC utilizaba sin necesidad de explicarlo el mencionado galicismo; que, 
en definitiva, había logrado convertirse en el significante para identificar 
al nuevo servicio ferroviario.

sería indalecio prieto, ministro de obras públicas durante la segunda 
república, el primero en utilizar la denominación castiza para designar 
esta especialidad ferroviaria. en efecto, en el decreto de 10 de noviembre 
de 1932, que constituyó una comisión para estudiar los enlaces ferrovia-
rios de madrid, aparecía el vocablo «cercanías»; y lo hacía, además, con 
su significado actual: una oferta ferroviaria específica destinada a satisfa-
cer la demanda de movilidad entre las grandes ciudades y sus áreas metro-
politanas, así como la que se producía dentro de ellas. ideas que plasmó 
con su habitual vehemencia en el afamado discurso que dio prieto desde 
los micrófonos de unión radio de madrid para explicar dicho proyecto: 
«otro principio admitido es el de que la travesía subterránea de madrid 

1 maristany i gilbert, 1905. 
2 gonzález márquez, 1996.
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debe dedicarse principalmente al servicio de cercanías, explotándola tam-
bién con el metro y admitiendo algunos trenes de largo recorrido en trán-
sito, como ensayo, que pueden ser los internacionales».

desde entonces las cercanías no han dejado de desarrollarse hasta 
constituir en la actualidad un servicio insustituible para hacer posible la 
movilidad en las principales ciudades españolas. servicio que es propor-
cionado, cabe añadir, por diferentes modalidades públicas —ferrocarriles 
convencionales de diferentes anchos de vía, metropolitanos, tranvías y au-
tobuses— y privadas —automóvil—. en este artículo nos vamos a ocupar 
exclusivamente de la gestionada por renfe en madrid y Barcelona; ha-
ciéndolo en ambos casos mediante una marca comercial denominada cer-
canías o, en catalán, rodalies, aunque en Barcelona también lo hacen los 
Ferrocarrils de la generalitat de catalunya (Fgc).

además de en estas dos conurbaciones, renfe ofrece servicios de 
transporte de cercanías en valencia, Bilbao, málaga, san sebastián, se-
villa, asturias, alicante/murcia, cádiz, santander y zaragoza. pero Bar-
celona y madrid son, con gran diferencia, las más importantes; su de-
manda medida por los viajeros transportados asciende al 83% del total 
nacional3. además de por su importancia económica, la comparación en-
tre los servicios públicos de las dos grandes ciudades de españa, y espe-
cialmente los de transporte, se justifica porque forma parte del discurso 
político habitual de la españa democrática, e incluso de la anterior.

este ejercicio necesariamente ha de ser un análisis histórico. cual-
quier evaluación sobre el acierto o error de las inversiones realizadas en 
las infraestructuras de transporte ferroviario, muy caras dada su natura-
leza, solo cobra sentido si es acometida en el largo plazo, que es precisa-
mente el ámbito de la historia. el propósito de los autores de este trabajo 
es arrojar un poco de luz sobre este polémico asunto.

2. madrid

2.1. Contexto geográfico y poblacional

si nada se entiende sobre el papel desempeñado por madrid en la 
historia de españa sin tener en cuenta su posición geográfica, tampoco 

3 oFe, 2012 pp. 101-111.
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es posible comprender la historia de este transporte sin dicho condicio-
nante. madrid se levanta alrededor del curso medio del río manzanares, 
en una comarca mal definida que, sin conformar un territorio realmente 
llano, tampoco presenta accidentes geográficos de importancia. La super-
ficie que ocupa el término municipal de madrid es relativamente grande, 
606 km2, lo que en gran parte se debe a la existencia de parques y otros 
espacios naturales protegidos o no urbanizados. esto explica que su actual 
densidad de población, 5.300 hab/km2, no sea mayor que la de otras ciu-
dades españolas más pequeñas. de todos modos, incluso eliminadas esas 
áreas la densidad poblacional no parece excesiva. de hecho, la mayor de 
toda el área metropolitana de madrid corresponde a coslada, un munici-
pio colindante, con 7.400 hab/km2.

desde la segunda mitad del siglo xx la provincia de madrid ha cono-
cido una auténtica revolución demográfica. entre 1950 y 2011 su pobla-
ción se multiplicó por 3,3, al pasar de 1,9 a 6,4 millones de habitantes. La 
clave de esta dinámica reside en la conformación de su área metropoli-
tana, que entre esos dos años pasó de 200.000 a 3,1 millones de habitan-
tes, mientras la capital hacía lo propio desde 1,6 a 3,2 millones4. el he-
cho de que la población del área metropolitana se multiplicara por 16,1 
mientras que la de la capital solo se duplicara, significó, lógicamente, que 
la primera aportase el 63,6% de la ganancia, y que pasara de represen-
tar el 9,8% del total provincial en 1950 al 47,5% en 2011. en un primer 
momento, entre 1950 y 1970, el crecimiento se concentró en la ciudad 
de madrid, que absorbió el 83,2% del mismo. Lo contrario sucedió entre 

4 en este trabajo se define «área metropolitana» o «urbana» a partir del concepto de 
conurbación desarrollado por el proyecto audes (ruiz gonzález, 2011). existen otros 
criterios de delimitación. tanto en el ámbito político como en el académico a menudo se 
han empleado los estrictamente administrativos como, por ejemplo, corporación metro-
politana, mancomunidad de municipios, o nuts (nomenclature des unités territoriales). 
también han sido usuales los criterios demográficos basados en la densidad poblacional. 
para nuestros fines, creemos preferible seguir un criterio que ponga el acento en la activi-
dad económica y la interacción de sus agentes, especialmente el movimiento de commu-
ters. Bajo esta orientación se han formalizado conceptos como áreas urbanas Funcionales 
(Fur), Larger urban zones (Luz) o dynamic metropolitan areas (dma). en general, las 
conurbaciones definidas de este modo suelen ser bastante más grandes que las que obede-
cen a criterios administrativos o demográficos, lo que también sucede con las aus de ma-
drid y Barcelona del proyecto audes, que incluso son ligeramente mayores que sus res-
pectivas dma o Fur (Boix, rafael y paolo veneri, 2009). La conurbación de madrid 
estaría formada por 94 entidades pertenecientes a las áreas urbanas de madrid y guadala-
jara, así como las localidades de illescas, ciempozuelos, aranjuez y azuqueca.
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1970 y 2011, cuando el área metropolitana fue la que protagonizó el creci-
miento al absorber el 82% del total. de hecho, entre 1981 y 2001, madrid 
capital incluso perdió 0,3 millones de habitantes, que recuperó durante la 
siguiente década.

en definitiva, a lo largo del último medio siglo se ha conformado un 
nuevo espacio vertebrado en torno a una ciudad que duplicó su población. 
a su alrededor, en 2011 había nueve ciudades con una población superior 
a 100.000 habitantes —por orden de tamaño, móstoles, alcalá de hena-
res, Fuenlabrada, Leganés, getafe, alcorcón, torrejón de ardoz, parla y 
alcobendas—, que sumaban casi millón y medio de personas. en 1950 
el conjunto de esas nueve ciudades no superaba los 50.000 habitantes. La 
más pequeña, alcorcón, ni siquiera llegaba a 1.000. por tanto, el creci-
miento de esa área metropolitana se hizo sobre un territorio poco poblado 
y casi completamente agrario.

no obstante, ese territorio tenía una importante peculiaridad. al ser 
madrid el centro de la red ferroviaria española, las localidades de sus alre-
dedores se convirtieron, sin proponérselo, en las etapas finales de las gran-
des líneas ferroviarias. así, de las nueve ciudades citadas, en 1870 todas 
menos alcorcón, móstoles y alcobendas tenían estación de tren. y antes 
de acabar el siglo xix, las dos primeras también estaban conectadas gracias 
al ferrocarril de madrid a almorox. únicamente alcobendas permaneció 
sin ferrocarril… ¡hasta el año 2001! y es que el hecho de que madrid fuera 
el centro del sistema radial español no garantizaba una conexión regular de 
los pueblos de su provincia con la capital. y tampoco el que esa conexión 
fuera buena. ese ferrocarril de almorox terminaría desapa re cien do porque 
no daba un servicio satisfactorio, siendo sustituido en la década de 1970, 
en su tramo con más tráfico, por el madrid-móstoles.

2.2. El origen moderno de las cercanías en Madrid

el Horario-Guía de 1945 editado por renfe recogía ya varias ofer-
tas de cercanías. por un lado, entre madrid-el escorial-cercedilla circula-
ban trenes ómnibus —automotores eléctricos— entre las 9.25 y las 20.50 
los días laborables, a los cuales había que añadir un tren directo más entre 
madrid y villalba y otros dos que realizaban el trayecto madrid-el esco-
rial-ávila. durante los días festivos las primeras relaciones se incrementa-
ban en una más y se ofertaban otras dos relaciones entre madrid y torre-
lo do nes.
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y, por otro, entre madrid y aranjuez se habían establecido, entre las 
8.10 y las 23.30, once relaciones prestadas por trenes ómnibus, correos y 
expresos, de las cuales solo dos circulaban algunos de estos días labora-
les; y entre madrid y toledo se contaban cinco relaciones (tres por aran-
juez y dos por villaseca).

a pesar de que esta oferta anterior estaba identificando una nueva rea-
lidad que podía ser resuelta por el ferrocarril convencional, la cual renfe 
no dejó de atender en la medida de sus mermadas posibilidades5, el plan 
de transportes de madrid aprobado en 19566, que fue redactado a par-
tir de un estudio elaborado previamente por la comisión interministerial 
de transporte7, lo ignoró completamente. porque, en efecto, tras justificar 
en el preámbulo que su redacción se debía a la necesidad de que el estado 
interviniese dada la falta de iniciativa privada, el plan circunscribía su ac-
tuación a la obligación de garantizar una oferta de transporte que hiciera 
posible la movilidad de las recientes zonas urbanizadas de la ciudad; ra-
zón por la cual depositaba dicha función exclusivamente sobre la emt y 
el metro.

el hecho de que el crecimiento de la provincia de madrid se con-
centrase hasta 1970 en la capital constituye una primera circunstan-
cia que ayuda a explicar que ni siquiera se contemplara la posibilidad 
de que el ferrocarril convencional jugara un papel como oferente del 
transporte de viajeros en la misma. pero más difícil resulta razonar 
que se hiciera lo mismo en el caso de la movilidad entre madrid y en 
sus áreas metropolitanas; y, más aún, que renfe quedara excluida de 
la comisión coordinadora de transportes de madrid que la ley creó 
para tal fin.

otra circunstancia que se debe tener en cuenta es que las cercanías 
fueran concebidas por renfe como un servicio destinado a aquella parte 
de la clase media que encontró en la sierra madrileña un lugar idóneo para 
vivir o levantar una segunda residencia. de esta forma se pervirtió una 
de las principales aspiraciones de los «enlaces ferroviarios» de indalecio 

5 una monografía imprescindible para las cercanías de madrid es cayón, cuéllar y 
polo, 2003.

6 Fue probado por la Ley de 12 de mayo de 1956 (Boe, 134, 13 de mayo de 1956, 
pp. 3.074-3.075.

7 dicha comisión fue creada, a su vez, en 1954 y formada por los ministerios de go-
bernación, obras públicas, industria, trabajo y hacienda, así como por el ayuntamiento de 
la ciudad, el metro y la emt.
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prieto: convertir la sierra en un barrio más de la ciudad para mejorar las 
condiciones de vida de las clases populares8.

cuadro 1
relaciones del tráfico de cercanías de madrid en 1965

direcciones viajeros
diarios

salidas Llegadas

invierno verano invierno verano

diario domingo diario domingo diario domingo diario domingo

villalba  4.660 14 16 28 32 19 22 30 35
guadalajara  3.060 12 12 12 12 11 12 11 12
aranjuez  2.540 10  8 10  9  9  9  9  9
ciudad real  1.500  8  9  8  9  8  9  8  9
villaluenga    540  3  3  3  3  3  3  3  4

total 12.300 47 48 61 65 50 55 61 69

fuente: sofrerail,1967: 59.

pero, además, como acertadamente sostuvo en 1967 la consultora 
francesa sofrerail en el estudio que realizó para renfe sobre el tráfico de 
cercanías en madrid9, todos esos servicios no podían ser calificados como 
tales. Baste decir que algunos de ellos cubrían distancias de hasta 200 km, 
cuando en roma se situaban en los 58 km, o en las otras grandes ciuda-
des europeas se desenvolvían en un rango de entre 12 y 18 km10. La con-
sultora gala, obligada, probablemente, por las limitaciones estadísticas, 
circunscribió su análisis a relaciones cuyas longitudes fueran inferiores 
a los 150 km11, que sumaban 669 km de línea (417 de ellos electrifica-
dos). de su cómputo concluía que dichos servicios desplazaban en 1965 a 

8 casas torres y gonzález yanci, 1977; garcía pérez, 2013; del río, 1958, pp. 10-19 
y 207; y velarde Fuertes, 1983. 

9 sofrerail, 1967.
10 sofrerail, 1967, p. 57.
11 Las relaciones eran: atocha-sigüenza (140 km); príncipe pío-ávila (121 km); prín-

cipe pío-segovia (101 km); delicias-villaluenga (50 km); delicias-toledo (91 km por 
aranjuez y 77 km por villaseca); y atocha-alcázar de san Juan (149 km); en sofrerail, 
1967.
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4,5 millo nes de viajeros; es decir, una media diaria de 12.300, que repre-
sentaban el 40,8% del total (30.150 viajeros) registrado en las tres estacio-
nes de madrid12.

con las obvias limitaciones metodológicas, hay que señalar que en 
esta modesta demanda resultaban tan importantes los movimientos debi-
dos a razones de ocio como los causados por motivos laborales o de estu-
dio, habida cuenta de que eran similares el número de relaciones ofertadas 
los días laborales y los domingos durante el invierno; como, asimismo, 
eran superiores los primeros durante la etapa estival. La prioridad de ga-
rantizar la movilidad con la sierra seguía siendo lo que marcaba dicha 
oferta, ya que esas relaciones absorbían el 37,9% de la demanda total 
(desde la estación de villalba), y el promedio de pasajeros computados 
durante el verano llegaba a duplicar el de invierno. acertadamente, se lla-
maba la atención sobre que, aun dándose una mayor concentración de tre-
nes ofrecidos entre las siete y las ocho de la mañana, a diferencia «des 
trafics habituel de “banlieue” d’autres grandes capitales» europeas, en 
madrid durante el resto del día se mantenía una oferta homogénea.

Las acertadas y oportunas observaciones de sofrerail fueron echadas 
en saco roto y, por consiguiente, la situación se fue haciendo más grave 
en la misma medida en que se fue optando por el transporte por carretera, 
hecho que alcanzó su clímax cuando se diseñaron las políticas de las re-
des arteriales13. en 1971 el ministerio de obras públicas aprobó el plan 
de cercanías de madrid, cuya misma denominación llamaba a confusión 
pues solo pretendía mejorar los accesos por carretera a cinco enclaves na-
turales ubicados en las proximidades de la ciudad con el objeto de mejo-
rar la calidad de vida de una parte de su población14. aunque por enton-
ces la preocupación de renfe seguía girando en torno a cómo resolver los 
enlaces ferroviarios de la ciudad, todo lo más que se puede decir de ella 
es que ya comenzaba a entrever las posibilidades que tenían las cercanías 
para mejorar la oferta del transporte urbano de la ciudad.

si las primeras encuestas de movilidad viarias —1963 y 1964— co-
menzaban a demostrar la existencia de relevantes problemas de conges-

12 sofrerail, 1967, pp. 31-32 y 57 y ss.
13 Figueroa, 1958 pp. 4-22. 
14 plan de cercanías de madrid de 1971, 1971 pp. 17-30. no puede calificarse más 

que como hilarante que entre los problemas que pretendía resolver estuviera la angustia, 
que siendo «un factor muy característico de la civilización actual […] en las urbes alcanza 
su nivel máximo».
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tión15, el estudio realizado por copLaco16 en 1971 confirmaba que, efec-
tivamente, el transporte privado por carretera se había ido consolidando, 
de forma que los vehículos/km recorrido en las carreteras provinciales se 
habían multiplicado, entre 1960 y 1969, por 3,9. en lo referente al ferroca-
rril, y teniendo en cuenta sus limitaciones estadísticas, este último estudio 
cifraba el tráfico de cercanías en 1970 en 3,2 millones de viajeros, frente a 
los 3,8 que asignaba al tráfico de largo recorrido17; guarismo que no podía 
ser calificado más que como ridículo si se comparaba con los 1.000 millo-
nes de viajeros movilizados por metro, emt y los periféricos. con razón, 
naturalmente, cayetano roca, partiendo de la encuesta domiciliaria de ori-
gen-destino realizada por copLaco en 197418, consideraba la participa-
ción de las cercanías de renfe en la demanda del área metropolitana de 
madrid como casi despreciable porque, además de que sus «frecuencias [y 
sus] horarios [no] eran adecuados para ofrecer un servicio suburbano»19, 
según sus datos, de los 4,5 millones de viajeros diarios que en este año se 
movían en el área metropolitana de madrid el 22,1% eran aportados por el 
automóvil privado y el 0,3% (15.000 viajeros diarios) por ellas.

tres años más tarde, renfe e ineco realizaron un estudio más com-
pleto20 en el que se cifraba la longitud de las siete líneas de cercanías ma-
drileñas en 404,7 km, por donde se movían diariamente 570 circulaciones 
y se ofrecían 494.720 plazas, de las que el 37,6% eran sentadas21. este do-
cumento, sumamente valioso para conocer con cierto rigor este servicio, 
incluía, además, una primera matriz origen-destino de un día laborable de 
marzo, la cual señalaba que los 76.377 viajeros diarios se concentraban 
en las líneas aluche-móstoles (el 56,9%) y madrid-guadalajara (25,8%). 
dado que en la primera de ellas no se pudo confeccionar la matriz, tan solo 
cabe señalar que sus estaciones terminales acaparaban el 79,9% de los re-
gistros totales. en la segunda, la matriz identificaba a los flujos madrid-
alcalá de henares y madrid-torrejón de ardoz con un 12,6% y 6% del 
tráfico total, respectivamente; guarismos que señalan la preponderancia del 
tráfico consignado entre las estaciones de dicho corredor. ahora bien, si 

15 aldama, 1964 pp. 14-22 y 1965 pp. 6-9; y maría Briñis, 1967 pp. 24-27. 
16 copLaco, 1971.
17 copLaco, tomo xi.
18 roca, 1976 pp. 121-134.
19 roca, 1976 pp. 130.
20 renfe e ineco, 1977.
21 renfe e ineco, 1977 pp. 88, 93 y 163-167.
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exceptuamos la línea aluche-móstoles, solo el 32% del tráfico tenía origen 
y destino en madrid, lo que viene a demostrar que las cercanías en 1977 
servían para garantizar la movilidad entre la capital y las otras localidades, 
pero, sobre todo, para hacer lo propio entre las localidades de cada corre-
dor. otro estudio posterior de la misma consultora vino a añadir que la ma-
yoría de los viajeros que utilizaban las cercanías eran estudiantes (25,1%), 
amas de casa y jubilados (22,1%) y obreros industriales (15,4%)22.

2.3. La consolidación de las cercanías

aunque la crisis energética de 1973 incidió notablemente sobre un es-
quema que, en resumidas cuentas, apostaba por el transporte por carretera 
y negaba a las cercanías siquiera un papel que desempeñar, la reacción de 
las diferentes administraciones públicas fue tardía. sería a partir de la si-
guiente década cuando concurriesen varias circunstancias que acabaron 
provocando una inflexión en la historia de las cercanías de madrid. solo 
entonces los gestores decidieron incorporar esta oferta en el transporte ur-
bano con un papel protagonista. de manera sintética, cabe destacar, pri-
mero, la aprobación en 1982, por parte del ayuntamiento de madrid, de 
la comisión de planeamiento y coordinación del área metropolitana y 
del ministerio de transportes, del i plan Ferroviario para el área metro-
politana de madrid (i plan de cercanías 1980-1991)23, donde claramente 
la oferta de renfe poseía ya la misma entidad que las otras modalidades. 
en segundo lugar, la Ley 5/1985, de 16 de mayo, que creó el consorcio 
regional de transportes públicos regulares de madrid (crtm) con el 
objeto de coordinar, bajo una dirección centralizada, a las distintas mo-
dalidades concurrentes24. en tercer lugar, en 1987 el crtm estableció 
el abono de transporte. en cuarto lugar, renfe creó en 1988 la dirección 
autónoma de cercanías con el objeto de prestar un servicio específico de 
estas características, que, un año después, pasaría a constituirse como una 
de las unidades de negocio en las que se vertebró la empresa. y, final-
mente, la aprobación del plan de transporte de cercanías 1990-1993 de 

22 ineco, 1978.
23 según esteras gonzález, 1991 pp. 5-38, este plan fue resultado del plan especial 

de infraestructura de transporte de la provincia de madrid, aprobado por copLaco en 
1975, y del documento de renfe «el transporte de cercanías (1978)».

24 el crtm nacía como una empresa pública y organismo autónomo de la comunidad 
autónoma de madrid que asumía las competencias sobre el transporte público regular.
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renfe, que conllevaba una altísima inversión selectiva para impulsar un 
segmento de transporte ferroviario asentado sobre 15 núcleos urbanos con 
una población de 1,6 millones de habitantes, si bien la mitad de esta in-
versión quedaba asignada a madrid.

este último aspecto merece ser destacado. en los 20 años trascurridos 
entre 1965 y 1985 se abrieron al tráfico en los alrededores de madrid un to-
tal de 65 km de vías férreas, de modo que en ese último año la red de cerca-
nías sumaba 241 km. desde 1986 y hasta 1993 se añadieron 37 km. desde 
entonces y hasta 2006 otros 62 km. y, finalmente, hasta 2013, se sumaron 
otros 51 km. así pues, ha habido una clara aceleración en la construcción 
de infraestructuras de transporte; en cada uno de esos cuatro períodos se han 
construido 3,3, 5,3, 4,7 y 10,2 km/año. La actual red de cercanías de madrid 
cuenta con 391 km. en todo caso, conviene tener en cuenta que, más allá de 
la longitud, se han realizado obras vitales para las comunicaciones internas 
de madrid, como el túnel de conexión de cercanías entre las estaciones de 
atocha y chamartín, o el pasillo verde entre principio pío y delicias25.

como se observa en el gráfico 1, la evolución del transporte público 
en madrid ratifica la decisiva importancia de estos cambios. una primera 
etapa se caracterizó por una notable regresión del tráfico total. entre 1974 
y 1986, los viajes realizados en las diferentes modalidades de transporte 
ferroviario —en los que se incluyen los de cercanías— pasaron de 1.183 
a 830 millones, una caída de casi el 30%. sin embargo, la producción de 
cercanías aumentó considerablemente. de los 12.300 viajeros diarios es-
timados por sofrerail en 1965, estos servicios de transporte pasaron a 
76.000 en 1978 y a 204.000 en los días laborables en 198526. todo esto 
permitió llevar su peso relativo en 1986 hasta el 7,2%, cuando la emt 
retenía el 47,4% y metro un 35,4%. La oferta viene a ratificar este com-
portamiento de la demanda ya que, según renfe27, en 1983 su servicio de 
cercanías de madrid ofrecía 688 trenes los días de diario, 577 los sábados 
y 504 los festivos, lo que se traducían en una oferta 39.187 plazas en hora 
punta y en 53,3 millones de viajeros transportados durante todo el año28.

25 gonzález yanci, 2012 pp. 483-506; Lerma rueda, 2001 pp. 6-7
26 esteras gonzález, 1991 pp. 17.
27 renfe, Jefaturas de cercanías de 1.ª y 2.ª zonas (1984), Resultados de explotación 

de las cercanías de Madrid. Año 1983.
28 se habían pasado, a su vez, de las 15 relaciones de 1960 a 265 en 1984; en gloria 

Fernández-mayoralas Fernández, El transporte de viajeros por ferrocarril en la Comuni-
dad de Madrid, op. cit., p. 467. 

https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=84172
https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=84172
https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=84172
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gráfico 1
evolución de la demanda del transporte público y de cercanías en madrid,  

1974-2013 (millones de viajes)
fuente: entre 1975-1985, crtm, 1992, p. 89; entre 1986-2013, crtm, 2013, p. 66 y 

renfe; entre 1974-1977 elaboración propia a partir de renfe e ineco, 1977.

desde 1987 hubo una franca recuperación en el conjunto del trans-
porte ferroviario, etapa que finaliza en 2007, cuando ese tráfico alcanza 
su valor histórico máximo de 1.630,6 millones de viajes, es decir, en esos 
20 años la producción se duplicó. Los servicios de cercanías también in-
crementaron su demanda, pero en una cuantía mayor que el resto de los 
servicios de transporte ferroviario. entre 1986 y 1993 se alcanzó un creci-
miento medio interanual del 20,5%; y entre 1995 y 2006 del 12,3%, me-
nor al anterior pero aún muy elevado29.

el ejercicio de 2007 también marca el inicio de una última etapa, que 
llega hasta 2013, ahora de notable regresión puesto que durante ella se pro-
dujo una pérdida del 16% del tráfico total alcanzado en el primer año30; 

29 en 1994 renfe modificó su sistema de cálculo de los viajes realizados, razón por la 
cual no se puede valorar el dato de este año, cifrado en 124,8 millones.

30 dicho comportamiento hace verosímil que se mantuviese tendencia del tráfico pú-
blico a perder cuota de mercado en favor del transporte privado puesto que ya había pa-
sado del 46% en 1988 al 40,8% en 1996; en gutiérrez y garcía palomares, 2005 pp. 339. 
también, de los mismos autores, 2007 pp. 81-82.
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cuya causa debe buscarse en la crisis económica que entonces comienza. 
igualmente, la demanda de cercanías entre 2007 y 2013, experimentó una 
notable regresión con una media negativa del 6,7%; con todo, también in-
ferior al de los otros servicios.

imagen 1
red de cercanías de madrid
fuente: oFe, 2015, pp. 124.
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en conjunto, cercanías multiplicó su producción, entre 1985 y 2013, 
por 3,3, un factor claramente superior al de las otras modalidades de 
transporte: metro (1,7), emt (0,9), concesiones de carretera (1,7, entre 
1987-2013), autobuses interurbanos (1,0) y autobuses urbanos (0,8, entre 
1999-2013). Lógicamente, su cuota de mercado creció, pasando del 6,5% 
en el primer año al 13,1% en el último; ahora bien, si se tiene presente que 
el metro absorbía el 40,7% y la emt el 29,5% no se puede calificar dicho 
avance más que como modesto puesto que seguía muy alejada de estos.

el comportamiento de cercanías viene explicado por la propia la evo-
lución demográfica del área metropolitana de madrid. si hasta la década 
de los años sesenta el crecimiento de la oferta estuvo dirigido a satisfacer 
la demanda de la corona metropolitana, a partir de 1970 comienza a variar 
lentamente para hacer lo propio en el área metropolitana. Lo cual resulta 
comprensible si se tiene en cuenta que, mientras que la población de la ca-
pital se estanca, la de aquella inicia un crecimiento explosivo. crecimiento 
que arranca en las localidades ubicadas o bajo la influencia del corredor 
de extremadura, cuyas poblaciones, si bien habían crecido entre 1960 
y 1970 en 113.179 habitantes, ganarán 408.168 habitantes entre 1970 y 
1980. mientras que las poblaciones de los corredores de alcalá de hena-
res (185.332) y andalucía (185.332) lo hicieron en menor cuantía, aunque 
también con fuerza. durante la década de 1980 sigue siendo el corredor 
de extremadura el que lidera el crecimiento con 129.876 habitantes; pero 
durante la última década del siglo tomará el testigo el corredor de colme-
nar viejo con 168.088 habitantes. impulso este que se mantiene durante la 
primera década del siglo xxi, con otros 169.265 habitantes, aunque ahora 
comparte su liderazgo con los corredores de andalucía (172.844) y, con 
menor intensidad, con el de alcalá de henares (107.486).

Los únicos datos disponibles para medir la evolución de la oferta, pro-
porcionados por el crtm, confirman esta reorientación hacia los corredores, 
primero del suroeste, luego del noreste, y finalmente del sur y noroeste. así, 
el número de trenes ofrecido por sentido pasó de 498 en 1983 a 937 en 2002. 
en el primer año los tres corredores con más población absorbían el 85,7% 
—extremadura (46,2), alcalá de henares (23,1%) y andalucía (16,5%)—. 
pero en 2002 ya solo representaban el 75,6% pues extremadura y alcalá de 
henares habían perdido, respectivamente, 9,5 y 2,4 puntos, mientras que el 
corredor de colmenar viejo había ganado un 8,3%. una evolución seme-
jante se observa en cuanto a la oferta de plazas de transporte se refiere31.

31 hasta 2002 se contabilizaban las plazas ofrecidas en los servicios que transcurrían 
fuera de la comunidad de madrid, que venían a representar un 62,6% del total.
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cuadro 2
viajeros medios subidos por corredor en un día laborable de marzo 

de 2013 en las principales estaciones de cercanías de madrid

estaciones urbanas madrid 241.740  37,3%
henares  97.047  15,0%
humanes  80.878  12,5%
parla  57.889   8,9%
móstoles  50.995   7,9%
norte  44.781   6,9%
noreste (a6)  42.731   6,6%
aranjuez  31.419   4,9%

total 647.480 100,0%

fuente: crtm, 1993.

desde la perspectiva de la demanda se alcanzan, obviamente, conclu-
siones semejantes. en 1983 el 71,1% del tráfico total (53,3 millones) se 
concentraba en las relaciones de madrid chamartín-guadalajara (28,3%), 
aluche-villaviciosa de odón (27,2%) y madrid atocha-Fuenlabrada 
(15,6%). en 2013 los 647.480 viajeros medios subidos en un día laboral 
de marzo lo hacían mayoritariamente en las estaciones urbanas de madrid 
(37,3%), seguidos por los registros de los corredores de henares (15%) y 
humanes (12,5%).

3. barcelona

3.1. Contexto geográfico y poblacional

Barcelona está ubicada en una llanura costera formada por los depó-
sitos aluviales de los ríos congost-Besòs y Llobregat. hacia el interior la 
ciudad llega a las estribaciones de la llamada cordillera litoral, formada por 
las sierras marina (de montnegre a sant mateu) y collserola, y el macizo 
del garraf, con alturas comprendidas entre los 500 y 700 metros. La plana 
delimitada por la montaña y el mar es lo bastante grande como para al-
bergar una ciudad de tamaño medio, incluso grande; pero no una gran co-
nurbación. no obstante, el acceso al interior por los valles de esos ríos es 
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relativamente fácil. de este modo, en pocos kilómetros se alcanza una pla-
nicie limitada al norte por la cordillera prelitoral, es decir, los macizos de 
montseny, sant Llorenç del munt i montserrat. en este espacio surgieron 
una cadena de poblaciones de tamaño regular; de norte a sur, granollers, 
terrasa, sabadell, rubí, martorell, san sadurní de noya y villa fran ca del 
penedès. el principal, que no único, problema que deben resolver las redes 
de proximidad de Barcelona es la conexión de esas ciudades con la capital 
a través de los corredores de los ríos Besòs y Llobregat32.

imagen 2
orografía del área metropolitana de Barcelona

fuente: atm, 2013a: 78.

este problema se fue agrandando durante la segunda mitad del si-
glo xx conforme la ciudad y la periferia de Barcelona experimentaban un 

32 atm, 2013 pp. 7-13.
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fuerte crecimiento demográfico; aún mayor en esta que en aquélla. entre 
1950 y 2011 la población del Barcelonés —Barcelona y las localidades 
inmediatas, hospitalet de Llobregat, Badalona, santa coloma de grame-
net y sant adrià del Besòs— pasó de 1,4 a 2,2 millones de habitantes; es 
decir, se multiplicó por 1,6. en cambio, la población del área metropoli-
tana circundante pasó de 0,4 a 2,4 millones de habitantes33; es decir, se 
multiplicó por 5,8. de hecho, en las últimas décadas incluso ha habido 
un descenso de la zona central. Barcelona alcanzó su máximo histórico 
en 1981 con 1,76 millones de habitantes, según el censo de población de 
ese año; un nivel casi idéntico al señalado por el censo de 1970. algo se-
mejante se puede decir del Barcelonés, cuyos dos municipios interiores, 
santa coloma y hospitalet, han sufrido una notable pérdida de población. 
en cambio, en el resto del área metropolitana normalmente ha aumentado 
la población, especialmente en el período anterior a 1970. desde que co-
menzó el siglo xxi, el área metropolitana de Barcelona ha crecido leve-
mente gracias a la inmigración extranjera. hoy en día, su población total 
es dos veces la del Barcelonés, y tres veces la de capital34.

aunque el crecimiento de la región no es, en esencia, distinto del de 
muchas grandes ciudades europeas, tiene la peculiaridad de haberse de-
sarrollado en un espacio limitado. debido a las barreras impuestas por la 
orografía, hoy en día el área urbana de Barcelona tiene una muy elevada 
densidad de población. el término municipal de Barcelona solo cuenta 
con 101,4 km2 de extensión. incluso si consideramos todo el Barcelonés 
apenas se alcanzan los 143 km2. este reducido espacio alberga una pobla-
ción de 2,2 millones de habitantes, lo que otorga al conjunto una densidad 
de 16.000 hab/km2, que convierte a estos cinco municipios en la conur-
bación española más densamente poblada, y en una de las más densas de 
europa. dentro de ella, L’hospitalet de Llobregat es la ciudad española 
de más de 50.000 habitantes con mayor densidad poblacional, 18.800 hab/
km2. y eso a pesar de la pérdida de habitantes de las últimas décadas.

33 tal y como se indica en la nota 3, el área metropolitana de Barcelona, como la de 
madrid, se define a través de los criterios audes. comprendería 95 localidades del área 
Barcelona-vallès-Llobregat (donde se incluyen, por ejemplo, granollers, mataró, manresa 
y terrasa), y de las subáreas de sant Boi, castelldefels, sant vicenç dels horts, premiá, 
martorell y castellar del vallès.

34 sobre el crecimiento urbano de Barcelona, Ferrer i aixalá y nel·lo i colom, 1991 
pp. 9-30. sobre el concepto y proceso de suburbanización, monclus, 1998.
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3.2. La construcción de la red ferroviaria barcelonesa

La construcción de este espacio altamente urbanizado se realizó so-
bre una red de pequeñas ciudades nacidas al calor de una temprana re-
volución industrial. debido a su tamaño y dinamismo, muchas de ellas 
se dotaron pronto de infraestructuras básicas de transporte que las conec-
taban entre sí y con la capital. a comienzos del siglo xx ya estaba termi-
nada gran parte de la actual red ferroviaria convencional. Las dificultades 
del acceso llevaron a que en las inmediaciones de Barcelona las líneas co-
rriesen paralelas, a menudo compartiendo plataforma, como sucedió entre 
montcada y Barcelona en los ferrocarriles de zaragoza y granollers35.

figura 1
esquema de las líneas de cercanías en el área urbana de Barcelona

fuente: atm, 2009, p. 116.

esa red no fue diseñada para el transporte cotidiano de viajeros. solo 
era el final de varias líneas de largo recorrido que replicaban el modelo 

35 pascual domènech, 1999. alcaide gonzález, 2015 pp. 36-38. 
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radial del país a escala regional. Barcelona era el punto de unión de dos 
elipses, el «ocho catalán». La línea procedente de tarragona se desdo-
blaba en sant vicenç de calders. uno de los ramales avanzaba por el in-
terior (villafranca del penedès y martorell), y otro por la costa (vilanova 
i la geltrú y castelldefels), para reunirse en Barcelona sants. por el norte, 
la línea de girona se desdoblaba en massanet de la selva, también en un 
ramal interior (granollers y mollet) y otro costero (mataró y Badalona), 
para volver a unirse en Barcelona-sant andreu comtal. Las líneas de 
Lleida y vic enlazaban con la parte septentrional del «vuit» en la bifurca-
ció de montcada, a pocos kilómetros de Barcelona.

este trazado se completó con dos pequeñas redes de ancho no-ibérico. 
como las anteriores, su principal finalidad era el transporte de mercan-
cías, no el de viajeros. La primera de dichas líneas fue la que levantó la 
compañía general de Ferrocarriles catalanes (cgFc) en 1919 mediante 
la fusión de tres ferrocarriles menores, manresa-Berga, igualada-marto-
rell y martorell-Barcelona, y la inmediata construcción, en 1924, de una 
vía que unía el primero con los otros dos. así se formó una red de 190 km 
de extensión y forma de «y», cuya vocación industrial se puso de mani-
fiesto con la construcción, también en 1924, de un ramal a suria para el 
transporte de sal y potasas desde las minas de esa localidad. La segunda 
red era la perteneciente a la compañía de los Ferrocarriles de cataluña 
(Fcc), que a partir del viejo ferrocarril de sarrià a Barcelona, y con trac-
ción eléctrica, a comienzos del siglo xx extendió su ámbito hasta sabadell 
y tarrasa a través de sant cugat del vallès. de este modo, se configuró 
una segunda «y» más pequeña, 40 km, al norte de la anterior. dicha red 
se puede dar por concluida en 1925 con la inauguración de la estación de 
sabadell-rambla36.

desde el principio, las mayores dificultades para el transporte ferro-
viario surgieron en la misma capital. en las últimas décadas del siglo xix 
y primeras del xx, Barcelona se fue convirtiendo en una ciudad densa en 
la que las vías de desarrollo seguían las comunicaciones periféricas, como 
en las ciudades-jardín de la línea de sarria37. pero el ferrocarril también 
fue generando importantes efectos barrera. a lo largo de las líneas prin-
cipales se fueron levantando barriadas de chabolas o infraviviendas, en 
las que las mismas vías eran obstáculos al paso de personas, animales y 

36 alcaide gonzález, 2015 pp. 44-45 y 131-135.
37 prat, 1994 pp. 19-34.
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todo tipo de vehículos. Las primeras estaciones, como las de plaza de ca-
talunya (riera d’en malla), vilanova, o Francia (paseo de la aduana), 
pronto se vieron desbordadas por el crecimiento urbano. Las sobredimen-
sionadas localidades cercanas fueron engullidas por la capital, y parte de 
la red suburbana pasó a ser urbana. algunos tramos, como el de sarriá-
san gervasi del ferrocarril de sarrià, fueron soterrados; pero esto no fue, 
ni mucho menos, lo habitual. el carácter caótico de todo el proceso hizo 
que los accesos a la capital fueran cada vez más complicados. algunas de 
las soluciones puestas en marcha, como la construcción en trinchera del 
ferrocarril de la calle aragó (la «carrer foradat»), la inauguración de las 
estaciones de mercancías de morrot y La sagrera, o la red de ferrocarriles 
internos del puerto, fueron resolviendo algunos de los problemas más ur-
gentes; pero también tenían un elevado coste social pues generaban nue-
vos poblamientos marginales y efectos barrera. en varias zonas de Barce-
lona, más o menos coincidiendo con la antigua localidad de san martí de 
provençals, se fue configurando un espacio urbano de barriadas aisladas 
que comprometían los objetivos inicialmente previstos en el ensanche38.

el primer intento serio dirigido a resolver estos problemas de forma 
global fue el plan de enlaces Ferroviarios de Barcelona de 1933, que no 
solo quería acabar con las ineficiencias del transporte, sino también elimi-
nar muchas de esas zonas marginales. La situación económica de la repú-
blica, la guerra civil y la crisis de la postguerra paralizaron sus propues-
tas, pero gran parte fueron haciéndose realidad en las siguientes décadas, 
aunque con crecientes modificaciones. por ejemplo, el plan Ferroviario 
de 1944 preveía la construcción de dos túneles transversales en la ciudad, 
algo que no contemplaba el de 1933, y que se terminarían haciendo mu-
chos años más tarde. con el plan de 1948 se llevó a cabo la construcción 
de un túnel en la avenida meridiana, liberando el espacio superficial y eli-
minando varios pasos a nivel. el soterramiento de unas vías y la reunión 
de otras en un mismo trayecto fueron operaciones comunes en las décadas 
de 1950 y 1960. en el debe de estas realizaciones está la lentitud con que 
fueron llevadas. por ejemplo, el cubrimiento de la carrer aragó, ya pre-
visto en el plan de 1933, no se culminó hasta 196139.

el todo caso, los proyectos fueron perfilando las líneas generales de 
lo que debía ser el nodo de comunicaciones de Barcelona, que poco tenía 

38 alcaide gonzález, 2015 pp. 140-42 y 176-79.
39 alcaide gonzález, 2015 pp. 179-93 y 201-214.
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que ver con la desordenada malla del siglo xix. el plan de enlaces Ferro-
viarios de 1966 ya era un bosquejo muy aceptable de esos nuevos acce-
sos. en él se preveía la construcción de dos grandes estaciones en sants 
y La sagrera, con dos estaciones auxiliares en can tunis y sant andreu 
comtal, respectivamente. al igual que el plan de 1933, el de 1966 con-
templaba el soterramiento de la estación de vilanova, lo que finalmente 
no se llevó a cabo pues esa estación acabaría desapareciendo. también 
contemplaba la eliminación de todas las instalaciones ferroviarias del li-
toral, lo que, esta vez sí sucedería, pero mucho más tarde, a raíz de las 
profundas modificaciones introducidas por el plan estratégico 2000 ela-
borado con la concesión de las olimpiadas de 1992. Los tres elementos 
más determinantes de todo el proceso de reconstrucción de los accesos 
a Barcelona fueron: la apertura de la nueva estación de sants en 1979, 
que se convertiría en la principal de Barcelona; la construcción de enla-
ces subterrá neos entre sants y las estaciones del noreste (clot, san an-
dreu comtal y La sagrera); y la conversión de la estación de Francia en 
terminal de líneas de cercanías, eliminando las conexiones litorales con el 
este40. La figura 2 es un esquema del actual trazado ferroviario de Barce-
lona.

La construcción de esos enlaces, en buena parte subterráneos, fue una 
empresa de importancia crucial para el desarrollo ferroviario de Barcelona 
y cataluña. y también, casi, la única nueva. desde 1924, solo se han cons-
truido tres grandes infraestructuras de transporte ferroviario en el área me-
tropolitana de Barcelona. primero, el ferrocarril de martorell a granollers, 
que cerraba por el interior la red de cercanías de Barcelona, y que incor-
poró un ramal entre cerdanyola y la universitat autònoma y, más tarde, 
martorell. segundo, la línea entre el aeropuerto de el prat de Llobregat y 
la estación de sants. tercero, por supuesto, la línea de alta velocidad ma-
drid-Barcelona, cuyo impacto sobre la ciudad fue enorme, pero que, por 
razones obvias, no es objeto de este trabajo. hay cierta lógica en esta apa-
rente desidia constructora. ante todo, la existencia de una infraestructura 
previa en un territorio cuyo crecimiento superficial fue moderado por las 
razones indicadas. pero también el hecho de que el verdadero problema fe-
rroviario en Barcelona no era la falta de líneas, sino su ordenación y me-
jora. de hecho, a lo largo del período estudiado fueron cerradas un buen 
número de estaciones, en tanto se iban abriendo otras. igualmente, se ce-

40 alcaide gonzález, 2015 pp. 217-223. prat, 1994, pp. 26.
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rraron líneas ferroviarias al tráfico de viajeros; incluso se desmantelaron 
algunas completamente, sobre todo en el litoral. muy a menudo esas de-
cisiones se encuadran dentro de la rehabilitación de barrios, incluida la 
construcción de la ciudad olímpica. en realidad, la simple medición del 
número de kilómetros abiertos resulta un indicador poco afortunado del es-
fuerzo inversor si no tiene en cuenta la accesibilidad a las estaciones o la 
capacidad de las líneas. volveremos sobre ello más adelante.

figura 2
esquema de las estaciones y líneas de cercanías en Barcelona

Nota: no es un esquema exhaustivo, no se recogen todas las estaciones.

fuente: miralpeix, 2010, pp. 38-42, alcaide, 2015, pp. 201-228, y elaboración propia.

3.3. El origen de los servicios de cercanías

como se ha indicado, ninguno de esos ferrocarriles se concibió como 
un servicio regular de cercanías. Las grandes arterias que venían de 
Lleida, tarragona y girona fueron diseñadas como vías de comunicación 
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de larga distancia, por lo que su papel para el transporte diario de viaje-
ros, que actualmente es el más importante, no fue relevante hasta hace 
unas pocas décadas. algo semejante se puede decir del ferrocarril de vic 
y puigcer da, el antiguo minero de sant Joan de las abadesses, o de los 
ferro carri les de ancho no-ibérico que enlazaban el vallès occidental, el 
Bages y la anoia con la capital. ni siquiera el relativamente reciente fe-
rrocarril de martorell a granollers (1985), la actual línea 8 de rodalies, 
tuvo su razón de ser en el tráfico de viajeros. esa línea no es más que la 
adaptación del ferrocarril de el papiol a mollet, construido unos años an-
tes para el transporte de mercancías que no tenían que entrar en la ciudad. 
no menos significativo, aunque irrelevante desde una perspectiva econó-
mica, es el hecho de que el actual Ferrocarril del Bajo Llobregat, el anti-
guo «catalanes» de la cgFc, al día de hoy sigue transportando sales y 
potasas desde suria.

sin embargo, mucho antes de que se resolvieran los problemas de co-
nexión dentro de la ciudad de Barcelona, operaba un verdadero servicio de 
cercanías. el cuadro 3 recoge el número de trenes de viajeros de servicio 
regular en cinco líneas con destino u origen en Barcelona en cuatro años: 
1961, 1970, 1980 y 1986. Las estaciones de partida/destino de los trenes 
(tarrasa tiene dos vías de acceso) son las principales localidades de la co-
rona externa del área urbana, cuatro ciudades distantes del centro de Bar-
celona menos de 30 km. obviamente, no todos los trenes de viajeros que 
se recogen en el cuadro eran verdaderos cercanías, pues algunos tenían 
una procedencia o destino mucho más lejano. y tampoco todos los viaje-
ros de esos trenes podrían calificarse como commuters. con todo, el hecho 
de que el número de trenes caiga rápidamente a partir de esas estaciones es 
un indicador muy claro de que, básicamente, estamos ante servicios de cer-
canías. es más: todos los trenes de una de esas líneas, la de mayor tráfico, 
sarrià-sant cugat-tarrasa, deben calificarse como tales pues ese ferrocarril 
de vía estrecha no tenía más recorrido. La comparación con las cercanías 
de madrid es elocuente. solo esa línea movía en 1961 tantos trenes como 
el conjunto de las recogidas en el cuadro 1, que resume los principales (y 
supuestos) cercanías de madrid en 1965. y que, como se señaló, proba-
blemente incluyan muchos trenes de largo recorrido. La existencia de ese 
temprano servicio también ha sido puesta de relieve por marta miralpeix41 
para el período 1950-1970 a partir de la revisión de las tablas de horarios 

41 miralpeix garcía, 2010, pp. 58-62.



114 Historia Contemporánea, 2019, 59, 91-125

rafael Barquín gil, miguel muñoz rubio

(cuadro 4). es significativo que los servicios de cercanías eran ofertados en 
hojas diferentes a las de los trenes regionales. comparando las frecuencias 
de dichos trenes en 1950, 1965 y 1976, se observa un crecimiento de los de 
la primera hora de la mañana, entre las siete y las nueve.

cuadro 3
número de trenes de viajeros en servicio regular

1961 1970 1980 1986

granollers 23 30 41 50
mataró 53 57 44 66
terrasa (por cerdanyola) 28 27 46 50
terrasa (por sant cugat del vallès) 60 63 83 90
martorell 12 36 33 34

fuente: Batlle y gargallo, 1989, pp. 293-297.

cuadro 4
Frecuencias en el servicio de cercanías hacia Barcelona  

entre las siete y las nueve de la mañana en rodalies-renfe.  
minutos

1950 1965 1976 1984 1991

c1 (mataró) 30 15 20 15 10
c2 oeste (vilanova) 20 12
c2 este (granollers) 60 45 30 15
c3 (vic) 30 20
c4 sur (martorell) 60 30 10
c4 norte (tarrasa) 30 60 20 30  8

fuente: miralpeix garcía, 2010, p. 63.

La existencia de ese temprano servicio de cercanías debe ponerse en re-
lación con el fuerte crecimiento demográfico de Barcelona y su área metro-
politana en las décadas de 1960 y 1970. pero es relevante que durante las 
dos siguientes décadas, cuando Barcelona había alcanzado su máximo his-
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tórico e iniciaba un declive, el número de trenes y viajeros siguió aumen-
tando. esa mayor demanda de transporte se ha producido tanto en el nú-
mero de usuarios como en la distancia recorrida. según las encuestas de 
movilidad obligada elaboradas por la generalitat de catalunya, entre 1981 
y 2006 los desplazamientos dentro de la propia de Barcelona incluso des-
cendieron un 2,4%, un porcentaje que, no obstante, es bastante menor que 
el de la misma población, un 11,3%. en cambio, la movilidad entre la «se-
gunda corona» de la región metropolitana —las localidades periféricas de la 
región metropolitana— y Barcelona aumentaron un 353,7%42. en un primer 
momento el transporte privado fue desplazando al colectivo en el conjunto 
de la movilidad. sin embargo, desde 1996 se observa una estabilización. en 
torno al 25% de los desplazamientos actuales en la región metropolitana 
de Barcelona se realizan en transporte colectivo, porcentaje que asciende al 
33% en la movilidad obligada. así pues, la demanda de servicios de trans-
porte ferroviario crece conforme lo hace la población del área suburbana. 
este crecimiento en la demanda de servicios de transporte público, en buena 
parte ferroviario, es coherente con lo sucedido en madrid y en muchas capi-
tales europeas. para muchos usuarios, la mayor demanda general de movili-
dad y los problemas de congestión de las redes viarias convirtieron al ferro-
carril en un medio de transporte preferible al automóvil43.

de modo consecuente, a lo largo de ese período se produjo una sus-
tancial mejora de la oferta de transporte. según marían Fernandez cano 
desde 1975 hubo un «salto de escala» en la accesibilidad de la región 
metropolitana (reducida) de Barcelona. en las décadas de 1970 y 1980 la 
accesibilidad media en esa zona habría caído de 60,65 minutos en 1972 a 
50,53 en 1985, y a 47,21 en 199344. dada la inexistencia de nuevas líneas 
hasta 1982 (y pocas más en los años siguientes), esa mejora debe atri-
buirse a una mayor dotación de medios, así como a la mejora de las infra-
estructuras en la misma Barcelona, tal y como hemos visto.

3.4. Situación actual

actualmente, Barcelona cuenta con ocho líneas de cercanías o «ro-
dalies». seis de ellas están gestionadas por renfe operadora: molins del 

42 atm, 2013a, pp. 95-97, y 2013b, pp. 63-64. 
43 atm, 2013a, pp. 95-97 y 2013b, pp. 63-64. 
44 Fernández cano, 2009 pp. 88-108.
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rei-maçanet, sant vicenç-maçanet, L’hospitalet-vic, sant vicenç-man-
resa, sant andreu arenal-cerdanyola universitat, y martorell-granollers 
centre. y otras dos por Ferrocarrils de la generalitat de catalunya, las lí-
neas Barcelona-vallès y Llobregat-anoia. Los tramos de mayor densidad 
son los del interior de Barcelona y los que unen la capital con sant vicenç 
de calders (por la costa), martorell, terrasa, maçanet y mataró. con res-
pecto a la situación de partida en las décadas de 1960 y 1970, y a partir 
de los datos de frecuencias y número de trenes, el mayor crecimiento de 
la demanda ha tenido lugar en la línea costera de sant vicenç de calders 
y vilanova i la geltrú con Barcelona. pero sin que ello signifique que las 
conexiones con el interior hayan decaído.

en total, las cercanías catalanas constan de 609,8 km, (467,2 km de 
rodalies y 142,6 km de Fgc), de los que 569 ya existían en 197545. La 
reducida construcción de nuevas vías desde 1925 hasta 1982 contrasta 
con las inauguraciones realizadas en madrid en esos años. este hecho 
constituye la base de las reivindicaciones de una parte de la clase política 
catalana; pero es un argumento muy pobre46. existiendo una densa red fe-
rroviaria en un espacio relativamente pequeño y limitado por la orografía 
y el mar, la necesidad de construir nuevos accesos a la capital era prácti-
camente nula desde comienzos de siglo. de hecho, y a pesar de la intensa 
construcción de vías en madrid, los indicadores de intensidad de la red fe-
rroviaria de las dos ciudades son muy parecidos. por ejemplo, el índice 
conjunto de Longitud, población y superficie (Lps) estimado por manel 
Larrosa y silvia Berhend a partir de los datos de 1998-1999, otorgaba a la 
región metropolitana de Barcelona un valor de 434, casi idéntico a la de 
madrid, 43347. rafael alcaide48 obtiene un resultado coherente con el an-
terior con datos de 2007. el número de habitantes por estación/apeadero 
en la entidad metropolitana de Barcelona era de 13.073, mientras que en 
madrid era de 13.816. con relación a la superficie, en la entidad metro-
politana de Barcelona había 0,76 estaciones/apeadero por 10.000 habitan-
tes, y 0,72 en madrid. parece fuera de toda discusión que la oferta de in-
fraestructuras viarias en las dos capitales es similar.

45 atm 2013b pp. 26-30. hay que notar que la red total de Fgc suma 184 km.
46 argumento también empleado para períodos más recientes: tarragó y mussons, 

2006.
47 Larrosa, 2003, p. 74.
48 alcaide, 2008. 
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otra cosa es que las inversiones hayan satisfecho las necesidades de 
movilidad de la población. el «nudo gordiano» de la red ferroviaria bar-
celonesa se encuentra en la misma capital, en los enlaces entre la estación 
de sants, al suroeste de la ciudad, y las estaciones de las que parten los fe-
rrocarriles del norte y la costa: clot, sant andreu comtal, sant andreu 
del arenal, torre Baró, y montcada bifurcación, así como la estación de 
Francia. actualmente existen dos túneles que enlazan sants con la bifur-
cación de vilanova —el túnel de la plaza de catalunya— y con la bifur-
cación de aragó —túnel del paseo de gracia—. en ambos el tráfico está 
congestionado. esto lleva a los maquinistas a reducir las velocidades, y 
hasta detener los trenes, generando demoras en el servicio49. Las encues-
tas de calidad elaboradas por renfe ponen de manifiesto la mala opinión 
que los barceloneses tienen de este servicio, y que contrasta con la buena 
que tienen del que ofrece Fgc en sus líneas, las cuales desembocan en 
la ciudad sin atravesarla. La única solución posible a largo plazo sería la 
construcción de un tercer túnel longitudinal este-oeste; pero al día de hoy 
ni siquiera existe un proyecto en firme.

una posible explicación de la falta de nuevas inversiones en esta red 
—que sí que se ha dado en un proyecto estrella como el ave—, se en-
cuentra en la inexistencia de una verdadera y única autoridad de trans-
porte de cercanías. desde finales de la década de 1970 la red se encuentra 
gestionada por dos entidades que dependen orgánicamente de administra-
ciones públicas diferentes y, no pocas veces, enfrentadas. por un lado, la 
red de vía ancha, que después de sucesivas fusiones y adquisiciones ha-
bía terminado en manos de la compañía norte, y que fue nacionalizada 
y traspasada a renfe en 1941, empresa pública que se ha ocupado de su 
explotación hasta 2005. entonces se decidió separar la gestión de la in-
fraestructura de la explotación, que quedaron a cargo de dos nuevas em-
presas pública, adif y renfe operadora. en 2009 el gobierno cedió las 
competencias de rodalies Barcelona al gobierno catalán, pero tanto la in-
fraestructura como el material móvil siguieron en manos de sus antiguos 
propietarios, es decir, adif y renfe operadora. así pues, aunque formal-
mente el govern es responsable de este servicio, en la práctica sus com-
petencias apenas alcanzan a regular horarios y tráficos, y adaptarlos a la 
otra gran red de cercanías, la de Fgc. esta se encuentra formada por las 

49 atm, 2013 pp. 103-104. martínez sánchez, 2006, pp. 93-94. gutiérrez, 2015 
pp. 25-30. puente, 2016.
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dos redes de ferrocarriles de ancho no-ibérico que fueron traspasados a 
Feve en 1977, y dos años después al nuevo gobierno catalán. a diferen-
cia de la red estatal, el govern ha realizado una considerable inversión, lo 
que ayuda a explicar por qué actualmente el servicio ofrecido por Fgc es 
muy superior al de renfe, a decir de las encuestas de los usuarios50.

gráfico 2
viajeros anuales de madrid y Barcelona (miles)

Nota: Las cifras de Barcelona incluyen rodalies y Fgc.

fuente: ministerio de Fomento (www.fomento.gob.es),  
Fgc ayuntamiento de Barcelona (www.bcn.cat).

4. conclusiones

el gráfico 2 recoge la evolución del transporte de viajeros en cerca-
nías (renfe y Fgc) desde 1995, año desde el que disponemos de cifras 

50 gutiérrez, 2015. puente, 2015. alcaide, 2017.
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completas homogéneas. La tendencia de las dos series, madrid y Barce-
lona, ha sido creciente hasta poco antes del comienzo de la crisis. siguió 
una notable caída y una cierta estabilización desde 2010. en conjunto, 
Barcelona ha ido ganando importancia con respecto a madrid, sobre todo 
hasta 2004. y ello a pesar de que su crecimiento demográfico ha sido me-
nor. todo ello sugiere que la oferta de servicios no ha sido muy diferente. 
o al menos, que las restricciones derivadas de la menor inversión en nue-
vas líneas en Barcelona no han supuesto, hasta ahora, un obstáculo insal-
vable para el desarrollo del servicio.

atendiendo a la accesibilidad en lugar del producto, cercanías de ma-
drid y rodalies-Fgc de Barcelona hoy en día disponen de una dotación 
de infraestructuras similar. de nuevo, el contexto geográfico y demográ-
fico es importante para hacer comparaciones, máxime cuando, en rea-
lidad, las dos áreas urbanas tienen poco en común. La de madrid acoge 
1,7 millones de personas más que la de Barcelona, es decir, es un 27% 
más grande. pero, sobre todo, el territorio por el que se extiende es mucho 
más grande: 4.900 frente a 1.750 km2. Lógicamente, la densidad de pobla-
ción es mucho mayor en cataluña; siendo muy considerable en el llamado 
Barcelonés.

por otro lado, Barcelona y madrid partían de un pasado histórico muy 
diferente. Barcelona y sus alrededores fue la primera gran región espa-
ñola en industrializarse. hacia 1950 existía un cinturón de ciudades me-
dianas surgidas al calor de su temprana revolución industrial, unidas con 
la capital mediante una red centralizada —el vuit català— que no se cons-
truyó para atender las necesidades de transporte características de las cer-
canías, pero que empezaba a ser empleada como tal. Los principales pro-
blemas de desarrollo de ese servicio estaban en la misma capital, donde la 
ausencia de una mínima planificación urbana había hecho que el acceso a 
la ciudad fuera lento y complicado. este problema quizás fuera soportable 
para el transporte de mercancías a larga distancia, pero era inadmisible 
para el diario de personas. La lenta construcción de infraestructuras capi-
talinas fue paliando el problema de forma paralela a cómo iba creciendo 
el servicio regular de viajeros. en fin, en los años 80, cuando Barcelona 
capital había dejado de crecer, se produjo un incremento extraordinario 
de los servicios de transporte basado en la urbanización de la periferia y la 
aparición de nuevas demandas de transporte.

el desarrollo industrial de madrid fue mucho más tardío y concen-
trado que el de Barcelona. esto explica que su servicio de cercanías tam-
bién fuera mucho más modesto, prácticamente irrelevante hasta el mismo 
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fin de la dictadura. es cierto que madrid disfrutaba de los beneficios de 
una red centralizada, pero esta apenas era empleada para el servicio regu-
lar de viajeros. La situación experimentó un giro en los años comprendi-
dos entre 1978 y 1986, cuando se abandonó definitivamente la vieja no-
ción del ferrocarril madrileño de cercanías como una suerte de enlaces 
entre madrid y la sierra, y se empezó a tener conciencia de la importancia 
del servicio regular. desde mediados de la década de 1980 un cambio en 
la política de transporte, así como una notable mejora de la calidad y can-
tidad del servicio lograda mediante una fuerte inversión pública en la in-
fraestructura viaria, hizo que el número de viajeros se incrementará de 
forma continua. a ese fuerte aumento del tráfico también contribuyó el 
crecimiento tanto de madrid como, sobre todo, de su periferia urbana.

así pues, esta es una historia con final feliz. si, pese a todas las dife-
rencias históricas, geográficas y demográficas, la evolución de las cerca-
nías de madrid y Barcelona ha avanzado hacia la convergencia, solo cabe 
concluir que los responsables políticos estatales y autonómicos han lo-
grado satisfacer de forma equilibrada las necesidades de transporte de las 
dos conurbaciones. aunque, por supuesto, nada asegura que dicha evolu-
ción se mantenga en el futuro.
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anexo 1. población en barcelona y madrid entre 1950 y 2011

población 1950 1960 1970 1981 1991 2001 2011

área metrop Barcelona 1.854.676 2.445.991 3.426.246 4.053.418 4.095.198 4.126.319 4.660.716
Barcelona capital 1.280.179 1.557.863 1.745.142 1.754.900 1.681.132 1.503.884 1.611.013
Barcelonés 1.438.921 1.821.324 2.281.171 2.453.317 2.336.215 2.093.670 2.240.522
a. m. Barna sin capital   574.497   888.128 1.681.104 2.298.518 2.414.066 2.622.435 3.049.703

área metrop madrid 1.830.071 2.540.197 3.748.475 4.705.192 5.011.705 5.391.407 6.374.963
madrid capital 1.618.435 2.259.931 3.146.071 3.188.297 3.084.673 2.938.723 3.186.595
a. m. madrid sin capital   211.636   280.266   602.404 1.516.895 1.927.032 2.452.684 3.188.368

crecimiento anual 1960-1950 1970-1960 1981-1970 1991-1981 2001-1991 2011-2001

área metrop Barcelona 2,81 3,43 1,54 0,10 0,08 1,23
a. m. Barna sin capital 4,45 6,59 2,88 0,49 0,83 1,52

  1981-1950   2011-1981

área metrop Barcelona   2,55   0,47
a. m. Barna sin capital   4,57   0,95

1960-1950 1970-1960 1981-1970 1991-1981 2001-1991 2011-2001

área metrop madrid 3,33 3,97 2,09 0,63 0,73 1,69
a. m. madrid sin capital 2,85 7,95 8,76 2,42 2,44 2,66

  1981-1950   2011-1981

área metrop madrid   3,09   1,02
a. m. madrid sin capital   6,56   2,51

Nota: para la delimitación de las áreas metropolitanas, audes (ruiz gonzález, 2011). ver 
notas a pie de página 3 y 33.

fuente: censos de población de los respectivos años y elaboración propia.
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