PASSAT I FUTUR DEL METRO: L’EVOLUCIÓ TECNOLÒGICA EN LA CONSTRUCCIÓ DE LES LÍNIES 9 I 10

“A Barcelona s’ha batut el rècord mundial de construcció amb una sola tuneladora”

La construcció de les línies 9 i 10 del Metro de Barcelona està comportant una gran quantitat de dificultats per als tècnics de l’obra ja que, com que creua l’Àrea Metropolitana de la ciutat d’extrem a extrem, travessa tot tipus de terreny geològic. Tot i així, les noves tecnologies permeten la cimentació de cada tram amb plena seguretat.
Si els obrers que van construir el primer tram del Metro de Barcelona, entre la plaça Lesseps i la plaça Catalunya en la dècada dels anys vint, veiessin com s’estan construint les noves línies 9 i 10 pensarien, possiblement, que estaven davant d’una història de ciència-ficció.
Aquest salt tecnològic en la construcció del subsòl de la capital catalana ha estat explicat avui per Jordi Jubany, responsable de geologia i obres subterrànies de la Direcció General del Transport Terrestre de la Generalitat de Catalunya.
Fa menys d’un segle, els túnels que es van fer a la ciutat comtal es feien amb pic i pala. Així doncs, van ser necessaris tres anys per a la construcció dels poc més de 2.400 metres que unien Gràcia amb el centre de la ciutat mitjançant un ferrocarril subterrani i de tracció elèctrica. Naixia així la línea 3. Des del 1924, Barcelona ha construït 115 quilòmetres de Metro, distància que augmentarà de manera considerable quan s’inaugurin les línies 9 i 10 que afegiran 46 quilòmetres més a l’entramat. Creuaran tot Barcelona: des de Santa Coloma (Can Zam) fins a l’aeroport i des de Badalona (Gorg) fins a la Zona Franca. Malgrat que es tracta de dues línies, el cert és que ambdues convergeixen en el seu recorregut per la ciutat de Barcelona, on realitzen exactament les mateixes parades. Això farà que la línea 9-10 del Metro s’acabi convertint en la més llarga d’Europa.
Justament per la seva longitud, pels diferents tipus de terrenys geològics que travessa i per la diferent composició de l’entramat urbanístic de la superfície, la perforació dels túnels ha exigit adaptar-se a cada part del tram amb la utilització d’unes tecnologies o unes altres, sempre garantint la màxima seguretat i la màxima eficàcia. 

“Els primers anys de la projecció de les línies es va córrer molt, però després van començar a sorgir totes les incògnites que van fer que s’haguessin d’estudiar i anar més a poc a poc”, ha explicat Jubany.

Així doncs, per a la construcció de les línies 9 i 10 s’estan utilitzant cinc tuneladores de 9 i 12 metres de diàmetre, en funció de les necessitats, que avancen entre 30 i 40 metres al dia. De fet, i segons el que ha explicat el responsable de la Generalitat, a Barcelona s’ha batut el “rècord mundial de perforació amb una sola tuneladora de pressió de terra de 12 metres” amb 1.047 metres de galeria.
Una de les dificultats més grans amb què s’han trobat les empreses licitades ha estat la profunditat a què s’han hagut de construir molts trams del recorregut (entre 35 i 80 metres sota terra). En alguns casos, hi havia altres línies del Metro més amunt (coincideixen amb dues); i, en d’altres, la composició geològica del subsòl, les aigües freàtiques i el desnivell del terreny ho feia impossible d’una altra manera. Jubany ha explicat que la profunditat d’alguna parada, a 70 metres sota la superfície, es deu al fet que les vies del Metro poden tenir una pendent màxima del 4% entre estació i estació. Així doncs, els enginyers van traçar els punts d’unió a cada part del tram i a partir d’aquí es va anar configurant el traçat i la profunditat, fins a arribar a un punt en què es pot construir l’estació de forma plana.
Una altra de les novetats que presentaran aquestes línies és el fet que en algunes estacions les vies de les dues direccions estaran superposades i no en paral·lel com passa ara. Per això, ha dit Jubany, han estat necessàries les tuneladores de 12 metres de diàmetre. Aquesta solució tècnica ha facilitat la construcció perquè ha permès que en comptes d’obrir el túnel per dreta i esquerra a l’hora de fer l’estació, s’obrís només per una banda. Així s’han estalviat costos i s’ha guanyat en seguretat.
A l’acte han assistit:
· Jordi Jubany, responsable de geologia i obres subterrànies de la Direcció General del Transport Terrestre de la Generalitat de Catalunya.
· Josep M. Rovira, president de la Comissió de Mobilitat i Transports.
La conferència ha estat organitzada per la Comissió de Mobilitat i Transports del Col·legi d’Enginyers.
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