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Esmenes PNI // Juliol 2009
Esmenes al Pacte Nacional d’Infraestructures en materia
de mobilitat
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La filosofia dels Pactes Nacionals és la de donar continuitat a aquelles politiques publiques
que no poden desenvolupar-se en una sola legislatura, i que necessiten d'un ampli acord
politic, social, sindical i institucional. Les xarxes de transport son un exemple d’aquest tipus
de politiques publiques, més encara quan un pais necessita fer un canvi en el seu model
energetic, de mobilitat i laboral. De fet, la idea dels Pactes Nacionals és la mateixa dels
plans directors o sectorials, perd aquests no solen ser redactats amb tota la participacio
ciutadana i el consens politic que mereixen.

El Pacte Nacional per a les Infraestructures, en endavant PNI, fou anunciat pel president de
la Generalitat, Molt Honorable Sr. Montilla, en el debat d'investidura de la present legislatura
del Govern d’Entesa (segon tripartit). En un principi, el PNI havia de solucionar la manca
d’'acord politic i social del Pla d’Infraestructures del Transport de Catalunya (PITC) que ni
tant sols tenia I'acord de tots els partits que formen part del govern tripartit.

El PITC també fou objecte d’un recurs contenciés-adminsitratiu interposat per 17 entitats
ecologistes catalanes, inclosa la PTP, el 23 de desembre de 2006, i fou acceptat a tramit el
25 de gener de 2007 a la Seccié Tercera de la Sala Contenciosa Administrativa del Tribunal
Superior de Justicia de Catalunya. Els motius foren I'incompliment la jerarquia establerta en
la Llei de mobilitat, ja que el PITC fou aprovat abans que les Directives Nacionals de
Mobilitat; I'incompliment de la Ley 9/2006 i la Directiva 2001/42/CE sobre avaluacié dels
efectes de determinats plans i programes en el medi ambient, i la sol-licitud per un nou tramit
d'informacio publica per a donar major seguretat juridica a les modificacions substancials
que foren introduides en segona instancia. EI PITC es mostrava com un pla extremadament
desenvolupista, amb una programacié sostinguda i exhaustiva de xarxa viaria i una
programacio faradnica ferroviaria a molt llarg termini.

L’encarregat de desenvolupar el PNI ha estat el Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques de la Generalitat, que I'ha donat a coneixer a través del Sr. Josep Mir, que va
visitar la PTP i va facilitar un esborrany amb data 24/04/2009, que és objecte d’aquestes
esmenes. El procés del PNI ha comptat amb una participacié superior a la del PITC: ha estat
presentat a les entitats, ha estat objecte d’un profund debat politic i ha permes algunes
modificacions.
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72 Esmenes generals

Les esmenes es mostren numerades de I'1 al 22.

1. OBJECTIUS DEL PACTE. El PNI té com a objectiu acordar “les infraestructures que es
necessiten per al desenvolupament sostenible del pais i el benestar i la qualitat de vida
de la seva gent”. Malgrat aquesta magnifica declaracio d’intencions...

» Parla d’estoc d'infraestructures i no de serveis a la ciutadania (plana 16)

» Tracta les infraestructures com un objectiu i no com un mitja

» Concreta el valor econdomic de les infraestructures perd no pas la seva funcid
social, costos externs, o impacte ambiental

Es proposa: canviar el discurs de I'estoc d'infraestructures per un altre amb objectius
socials i ambientals, pels quals son necessaries algunes infraestructures. El fil
conductor ha de ser un nou model de desenvolupament sostenible que asseguri mes i
millor el benestar a la poblacid, on s’inclogui la salut en primer terme. L'objectiu primer
del PNI hauria de ser la quantificacio d’aquests objectius que permetin millorar les
condicions socials, ambientals i autonomia dels ciutadans de Catalunya; i sempre amb
posterioritat, estudiar quines infraestructures, modificades o noves, calen per
aconseguir-los. Des de la PTP creiem que aquests objectius podrien determinar-se a
partir dels seglents indicadors:

1.1. Autonomia dels ciutadans i ciutadanes sense cotxe. Quantificar quina oferta de
transport public ha de tenir el territori per reduir la quota modal del vehicle privat i
igualar el dret a I'educacio, el treball i el lleure de tots els ciutadans i ciutadanes.
Nomeés podrien quedar-hi exempts els ambits totalment rurals.

1.2. Xarxa de camins per a tothom. Som nombrosos els casos en els que els
ciutadans no poden accedir a peu o en bicicleta al municipi del costat degut a la
forta especialitzacié a la que foren sotmeses les carreteres als anys 60 i 70. EI PNI
planteja una aportacié econdomica de 116 M€ en el marc del Pla Estratégic de la
Bicicleta per millorar les connexions interurbanes pels modes no motoritzats, pero
no deixa de resultar una assignacio casual. Seria plenament desitjable que el PNI
marqués un objectiu realista de connexions en funcié d’'un nombre d’habitants o
demandes de mobilitat diaria: entre municipis, entre pobles i entre els poligons
industrials i els seus nuclis urbans de referéncia.

1.3. Objectius de quota modal de mobilitat sostenible que millorin la situaci6 actual,
que és un llast economic, social, ambiental i santiari de primer ordre. Actuar sobre
les infraestructures per fer possible assolir un 25% dels desplacaments de
Catalunya en transport public, un 50% de forma no motoritzada, aixi com reduir el
pes del transport privat actual del 41% fins a un 25% en un futur. Fer una proposta
coherent pel que fa els vehicles-quilometre de cada mode.
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1.4. Objectius de traspas de mercaderies de la carretera al ferrocarril i vaixell que
millorin la situacié actual, que és un llast econdmic, social, ambiental i santiari. El
PNI planteja superar una participacié del 10% al transport ferroviari, que avui és del
3%. Caldria concretar quins transits seran objecte d’aquest canvi (interiors, de
connexié?) i fer una previsio expressada en Tones-quilometre i preveure mesures
més enlla de la construcci6 de noves infraestructures.

1.5. El PNI hauria de situar el compromis de Kioto com a objectiu perd ni tan sols
I'esmenta. Per fer-ho cal quantificar de quina manera i amb quins percentatges els
sectors doméstic, industrial i de transports hi contribuirien.

1.6. Compliment dels minims de qualitat de I'aire recomanats per la OMS a les
principals arees urbanes de Catalunya on s’estiguin incomplint a I'actualitat.

2. ELS INSTRUMENTS DEL PACTE, MES ENLLA DE LES NOVES CONSTRUCCIONS.
Cal donar més protagonisme a les mesures de gestid a banda de la construccié o
ampliacié d'infraestructures. Es inviable i malversador pretendre millorar la qualitat de
vida dels catalans centrant-se unicament en la construccio de noves vies. En el cas de la
xarxa viaria d’alta capacitat, on Catalunya és una gran poténcia europea, el seu
increment desorbitat esdevé totalment contrari amb I'objectiu principal del PNI.

3. ADAPTAR EL PNI A LA LEGISLACIO EN MATERIA DE MOBILITAT SOSTENIBLE. El
PNI es mostra com un cataleg d'infraestructures amb un llistat d'inversions ferroviaries i
viaries inconnexes i no prioritzades entre si. Aquesta praxis és contradictoria amb el
desenvolupament normatiu de la mobilitat sostenible a Catalunya:

A. Llei de mobilitat, article 16:
“1. L'estudi de viabilitat té per objecte avaluar l'impacte que comporta la creacio, la
modificacio o 'adaptacio d’una infraestructura o un servei de transport, tant des del punt
de vista de l'oferta i la demanda com des de les perspectives economicofinancera,
ambiental, de seguretat i funcional. L'avaluaci6 de cada estudi ha de tenir present la
realitat poblacional, social i laboral de les diferents comarques i regions de Catalunya i
ha d’aplicar els criteris corresponents a aquestes diferéncies.

2. Els plans directors de mobilitat i els plans de mobilitat urbana han de disposar d’un
estudi de viabilitat que contingui, per a cada nova infraestructura de transport prevista,
l'avaluacio de la demanda; I'analisi dels costos d’'implantacio i amortitzacio, i dels costos
i els ingressos doperacid i manteniment; la valoracio de les possibles afectacions
mediambientals i dels costos socials, i una analisi de funcionalitat que garanteixi
I'eficacia, I'ergonomia i la sequretat del sistema.”

B. Llei 4/2006, de 31 de marg, ferroviaria en el seu article 10 també explicita que per a
construir una infraestructura ferroviaria o modificar-ne una d’existent, s’ha de redactar
un estudi informatiu... el qual ha d’incorporar, entre d'altres un estudi d’alternatives

C. L’any 2005, es modificava la llei de carreteres, Llei 6/2005, de 2 de juny, de
modificacié de la llei 7/1993, del 30 de setembre, de carreteres. S’incorporava un
article especific (article 18er) per a l'estudi de viabilitat per a qualsevol decisié de
construir o modificar una carretera en régim de concessio d'obra publica en el que
s’explicita la necessitat de fer una analisi de les diferents alternatives de tragat.
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D. La Llei 3/2007, del 4 de juliol, de I'obra publica de Catalunya en el seu article 10
també fa mencié a I'estudi informatiu que ha d’'analitzar la viabilitat de les opcions de
tragat determinades.

Es proposa: fer explicita la supeditacio de totes les actuacions programades al PNI a la
legislacié vigent amb un redactat prou explicit i notori. EI PNI mostra els antecedents en
matéria de planificacié pero també hauria d’enumerar la totalitat dels elements normatius
als quals fem esment.

4. AMPLIAR LA INFORMACIO DE LES INFRAESTRUCTURES PROPOSADES. No es bo
que el PNI sigui interpretat com un cataleg d'infraestructures, sind com un pacte per als
drets i necessitats dels ciutadans.

Es proposa: a més d’avaluar econdmicament algunes inversions, especificar la
demanda de les mateixes, les afectacions mediambientals i la seva contribucié concreta
al desenvolupament del pais.

5. DESVINCULAR EL PNI DEL PITC. Com es comentava a la introduccid d’aquest
document, el PITC no compta amb un consens politic, institucional i social minim com
per ser una referencia del PNI.

Es proposa: que el PNI sigui la base per un nou pla d'infraetructures de transport a
Catalunya, que superi les caréncies del PITC aprovat en minoria al Parlament de
Catalunya. Revisar el text del PNI per evitar lligams innecessaris amb el PITC.

6. EL PNI S’HA DE SITUAR POLITICAMENT. El document empra indistintament un
llenguatge neoliberal dur amb un de progressista i sostenibilista. En el seu conjunt és un
redactat ambigu que no deixa clares les intencions d'aquest Pacte, que no per
consensuat sera garantia d’'un “desenvolupament sostenible del pais i el benestar i la
qualitat de vida de la seva gent”.

Es proposa: modificar el contingut i redactats del PNI a I'estil de la Grenelle francessa,
un document que té per objectiu millorar la competitivitat de Franga i el benestar dels
seus ciutadans a partir de mesures exclusivament sostenibilistes i progressites.

“ Esmenes a les infraestructures viaries

7. EL PNI FA UNA INTERPRETACIO TOTALMENT MANIPULADA DE LA DOTACIO
VIARIA DE CATALUNYA. Tot i que el PNI reconeix que “el déficit en infraestructures
destaca especialment en els casos de les ferroviaries, les hidrauliques i les ambientals”
(plana 17), a I'apartat d'infraestructures viaries aposta novament per una gran expansio
viaria d’alta capacitat, amb més de 600 quildmetres (plana 58), incrementant en un 60%
la dotaci6 actual, amb tota mena d’arguments (plana 56):

[2/TP] Esmenes PNI // Juliol 2009 4/13



* “lamajoria de les vies rapides son, en gran part, de peatge”

» “alentorn dels grans nuclis urbans s’ha assolit una situacié de saturacio propera
al col-lapse”

e “sOon moltes les ciutats mitjanes i els pobles que estan francament mal
comunicats per carretera.

« “Daltra banda, les vies existents presenten excessius punts negres d’alta
sinistralitat i sovint la mala qualitat del ferm provoca lentitud del transit,
perillositat de la circulacio i deteriorament dels vehicles.”

En cap cas s’explica que la dotacié viaria d’alta capacitat de Catalunya ocupa el 4t lloc
en quildometres de vies d’alta capacitat per hectaria, i 8¢ lloc per habitant (equiparant
Catalunya als Estats membres, xifres de 2005).

Davant d’aquesta diagnosi és inacceptable acceptar la solucié que prosa el PNI (plana
57) redactada en els segients termes: “Davant dels déficits indicats, les mesures
seguents d’aquest Pacte es comprometen a un ambiciés programa d’inversions en
carreteres i autovies, que garanteixi 'existéncia, en un termini raonable, d’'una xarxa
molt més completa i potent de vies d’alta capacitat Iliures de peatge, a part de la
resta d’'actuacions necessaries per assegurar una xarxa de carreteres de qualitat que
comuniqui totes les nostres poblacions i centres de treball.”

Es proposa: suprimir I'objectiu de dotar Catalunya d'una gran xarxa de vies d’alta
capacitat sense peatge i aportar altres solucions més coherents amb els problemes vials
del pais i amb un model que internalitzi costos:

7.1. Nova politica de peatges. Tot i que el punt 40 del PNI en fa referéncia (plana 62),
el peatge regulador apareix com una eina supeditada al desdoblament de les
autopistes com a autovies publiques de lliure accés en molts corredors. Aquest fet
resta tot tipus d'eficacia a I'esperit de la nova politica de peatges, que pretén
contenir la mobilitat privada i generar alternatives a través del cotxe compartit, la
millora de flotes o finangar les alternatives ferroviaries i viaries en transport public
(Férmula TABASA). Cal incloure en aquest sistema I”"Eurovinyeta” i les alternatives
sostenibles al “rescat catala de peatges”, la mesura més antisocial que podria
perpetrar-se sobre la mobilitat catalana. Cal recordar que els dos corredors d’accés
a Barcelona amb més participacié del transport public son aquells on existeix una
xarxa viaria tarifada (peatges de Vallvidrera i del Garraf).

MES INFORMACIO A L’ANNEX NUMERO 1§

7.2. Prioritat per la millora de la xarxa viaria secundaria. Si Catalunya té alguna
caréncia en xarxa viaria és la millora dels punts negres (TCA) i la manca d’algunes
connexions entre municipis. Aquestes millores no es resolen amb autovies, sin6
amb eixos viaris més permeables, amb meés accessos i amb capacitat per gaudir
d’'un servei d’autobus regular i fins i tot xarxes de carril bici. EI PNI contempla el
mateix nombre de quildmetres per la xarxa d’autovies (600 km) i per la xarxa
secundaria (550 km), tot i que aquesta suma el 92% de tota la xarxa viaria catalana.
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7.3. La creacié de Rondes s’ha d’emmarcar dins d’'una politica de millora de la
xarxa secundaria, no d’'una xarxa d’autovies. Per reduir I'efecte barrera, la utilitat
| per reduir amb eficacia més transits urbans que permetin els no motoritzats i el
transport public col-lectiu gaudir de preferéncia als cascs urbans.

8. EL PNI PLANTEJA GREUGES COMPARATIUS AMB ESPANYA PER JUSTIFICAR
CONVERTIR CATALUNYA EN LA PRIMERA POTENCIA VIAL EUROPEA. Plantejar
que la xarxa viaria d’alta capacitat s’ha d’expandir degut al greuge comparatiu amb
Espanya, en base al PIB, és un afirmacié de manipulacié extrema, tenint en compte que
les maximes deficiéncies catalanes en materia infraestructural es deuen a la situacié
dels nostres ferrocarrils, equipaments hidraulics i equipaments ambientals (plana 17).

Es proposa: el PNI ha de desvincular explicitament el déficit inversor de I'Estat a
Catalunya de la suposada manca d'infraestructures viaries d’alta capacitat.

9. NO ES CONGRUENT VINCULAR LA SOCIETAT DE LA INFORMACIO AMB LA
CONSTRUCCIO D’EIXOS VIARIS. EI PNI afirma que “cal aprofitar, a més, la
construccid dels nous eixos viaris per a incloure-hi les instal-lacions de fibra optica que, a
més de facilitar-ne una explotaci6 més eficient, contribuiran a la modernitzacié
tecnologica del pais i a I'equitat digital” (plana 56). Davant d’aquesta afirmacio cal
recordar que la gran expansio de la fibra Optica a Barcelona s’ha realitzat a través de la
xarxa de Metro, que la connexio entre Lleida i el nord de la RMB es va realitzar a partir
de la linia d’Adif entre Manresa i Lleida i que la construccio del Trambaix i Trambesos
han implicat la implantacié de més de 30 km de fibra dptica. Per qué només es vincula
I'expansio de la fibra dptica a la xarxa viaria i no la ferroviaria?

Es proposa: 'ampliacié d’aquesta afirmacié a totes les infraestructures lineals, posant
especial emfasi a les infraestructures existents i les programades pel transport public o
I'eliminacié d’aquesta afirmaci6 en 'apartat viari.

10. MORATORIA EN LA CONSTRUCCIO D’AUTOVIES. Com ha fet Franca, supeditar-les a
les alternatives sostenibles. Com a consequéncia de I'esmena 3, caldria supeditar les
diverses ampliacions vials d'alta capacitat als estudis de viabilitat, d’alternatives i
d'impacte ambiental preceptius; i comparar-les amb alternatives ferroviaries, de millora
de la xarxa viaria existent, de gestio i tarificacid. Aquesta esmena és coherent amb la
afirmacio del PNI “Ateses les greus mancances que tenen les infragstructures
ferroviaries a Catalunya, els signants del PNI consideren que les inversions en aquest
ambit han de tenir caracter prioritari respecte de les altres infraestructures per a la
mobilitat. I, dins de les infraestructures i els serveis ferroviaris, la prioritat principal sén
les rodalies i la xarxa de serveis regionals” (pagina 44).

Es proposa: fer constar explicitament al PNI que els projectes viaris d’alta capacitat se
supeditin als estudis de viabilitat, d’alternatives i d'impacte ambiental comparatius amb
alternatives més sostenibles. Hi ha nombrosos casos on es pot aplicar aquesta moratoria
(a partir del llistat de les planes 58 i 59).

PROPOSTES DETALLADES A L’ANNEX NUMERO 2.
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11. OPOSICIO AL DESDOBLAMENT D’INFRAESTRUCTURES SENSE OPORTUNITAT
PER UNA GESTIO INTEL-LIGENT DELS PEATGES. Des de la PTP no podem donar
suport a un pacte que resolgui els problemes de gestié formigonant el territori, que al
nostre pais és escas i valuds. La situacid del transport public a Catalunya reclama
prioritat en les inversions de les seves infragstructures, i contencié en les ampliacions
viaries.

Es proposa: retirar els seguents projectes del PNl a favor de la potenciacid
d’alternatives més sostenibles, com la potenciacio del ferrocarril, la gestio intel-ligent dels
peatges o en darrer terme I'ampliacié de carrils de les infraestructures actuals:

De la Generalitat de Catalunya:

 Trasllat de la N-Il fora del front litoral al Maresme entre Montgat i Arenys. Actualment
és una carretera i pretén convertir-se en una autovia no urbana (300 M€)

 Autopista C32 entre Palafolls i Tordera (41 M€)

De l'administracié general de I'Estat:

* Autovia A2 entre Tordera, Fornells de la Selva i frontera francesa (559 M€).

» Autovia A7; diversos trams entre Castell6 de la Plana i Abrera (777 M€).

» Accessos al Port i a 'Aeroport de Barcelona, amb les mesures consegients que
calguin en el Cinturé del litoral (131 M€), entés com a nova autovia de camions.

12. REPLANTEJAR-SE AUTOVIES AMB BAIXES IMD. Des de la PTP estem convenguts
que vertebrar el territori no és farcir-lo d’autovies, sind millorar la seva accessibilitat.
L’accessibilitat és un concepte més relacionat amb els vials de proximitat que amb les
grans obres lineals d’alta capacitat per creuar el pais en dues hores. Per millorar una
carretera també cal plantejar vials més segurs que els actuals, pensats també per
I'autobus, el vianant i la bicicleta.

Es proposa: el replantejament d’autovies amb baixa IMD en favor de projectes de vies
rapides de superior accessibilitat i transversalitat, per exemple als eixos:

» Desdoblament C12 entre Sant Carles de la Rapita, Amposta i Lleida

» Desdoblament C13 entre Lleida i Balaguer

» Autovia C15 (Eix Diagonal) entre Vilanova i Manresa

» Desdoblament B224 entre Martorell i Vallbona d’Anoia

» Desdoblament C66 entre Banyoles i Besalu (238 M€)

» Desdoblament C66 entre Palafrugell, la Bisbal i Medinya

13. SUPRESIO DELS PROJECTES D’ESTIMUL DE NOVA DEMANDA. Els nous corredors
d'alta capacitat han de venir de la ma del transport public. EI PNI recupera vials de
programaci6 desenvolupista dins del PGM de 1973.

Es proposa: fer desaparéixer de la planificacid vigent els trams:
» Molins de Rei - el Papiol i el Papiol - Sant Cugat de la Via interpolar C-35
» Tunel de la Conreria (B500)
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14. LA REFLEXIO PLANTEJADA PER LA B500 ES VALIDA PER TOTES LES AUTOVIES
DE LES AREES METROPOLITANES CATALANES. EI PNI afirma que l'autovia B500
s'executara “sempre que la seva avaluacio ambiental acrediti que no afecta espais
d’interes natural i que afavoreix la reduccid d’'emissions a l'area metropolitana. Si s’hi
aplica tarifa, el criteri determinant sera fomentar la mobilitat sostenible a I'entorn
metropolita, tot oferint un servei assequible als usuaris del territori sense alternativa (400
M€)” (plana 58).

Es proposa: ampliar aquest criteri a totes les vies d'alta capacitat de nova creacio a
Catalunya i situar-ho a la introduccié de I'apartat d'infraestructures viaries

15. LA REFLEXIO PLANTEJADA PER LES CARRETERES DEL PEIT | PITC ES VALIDA
TAMBE PER LES PLANTEJADES AL PNI. El PNI afirma que “el conjunt de carreteres
que figuren al PEIT i al PITC seran prioritzades en funcio del seu valor estratégic, de la
seva eficiencia economica, de la seva utilitat social, del seu impacte ambiental i per
I'evoluci6 de la demanda analitzada a través de les respectives IMD” (plana 60).

Es proposa: ampliar aquest criteri a totes les vies d’alta capacitat de nova creaci6 a
Catalunya i relligar-ho amb I'esmena nimero 10.

.3 Esmenes a les infraestructures ferroviaries, basades en el Pla Tren 2014

16. EL PNI INCORPORA NOVETATS DEFENSADES PER LA PTP. La PTP reconeix amb
aquesta esmena la incorporacié d'algunes actuacions en matéria de transport public,
inédites en plans anteriors com el PITC o el PDI, que recullen directa o indirectament
algunes reivindicacions de I'entitat. Algunes d’aquestes actuacions estan inspirades o
son directament transposicions d’idees defensades i al-legades per la PTP en altres
plans.

MES INFORMACIO A L’ANNEX NUMERO 3.

Es proposa: mantenir aquestes actuacions, perfeccionar-les si s'escau, defensar-les
davant dels agents economics, socials i institucionals, i tenir present 'entitat PTP per
concretar-les en el marc d’'aplicacié de les mateixes.

17. CANVIS EN EL REDACTAT. Algunes parts del redactat del PNI son ambigles, poc
concretes o presenten una manca de determinacié que fa que siguin guestionables des
de la primera lectura. Creiem que ha estat tot un encert per part del PNI la inclusié de les
novestats esmentades al punt 13 i s’han d’expressar amb la mateixa veheméncia que es
detecta en el redactat de la part d’infraestructures vials.

Es proposa: canviar el redactat dels seguents punts
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[Ondiu“” | Proposem que digui“”

Millora dels serveis de Regionals i
Rodalia de ADIF (plana 47)
“Incrementar la capacitat dels tinels de
Barcelona fins a assolir els nivells de
frequiéncia dels FGC”

“Aprofitar I'entrada en servei de l'alta
velocitat per redifinir els horaris i les
freqliencies dels trens regionals de la
xarxa convencional, per tal d’assegurar
la continuitat del servei i la seva
coordinacié amb l'alta velocitat.”

Construccio i millora d’intercanviadors
i estacions (plana 48)

“Intercanviadors de la linia Mollet-
Papiol a Baricentro, Hospital General i
Vullpalleres”

“El de Diagonal—Zona Universitaria,
entre les linies 3 i 9 del metro i el bus”

“El de la futura estacié central del
Camp de Tarragona amb les linies
d’autobusos urbans i interurbans”

Area Metropolitana de Barcelona
(plana 50)

“El perllongament de la linia 3 del
metro, entre Canyelles i Trinitat Nova
(190 M€).

“La connexié ferroviaria convencional
Barcelona Sants-Aeroport de Barcelona
(120 M€)”

Regi6 metropolitana de Barcelona

“La quadriplicacié de vies a I'entrada
nord de Barcelona, entre Granollers i
Mollet, i estudiar alternatives per al seu
perllongament, total o parcial, fins a la
Sagrera” (plana 51)

“Preveure capacitat per a un minim de
tres vies (i de quatre, si és possible) en
els nous estudis o projectes de
soterrament entre Castelldefels i el Prat
i entre Granollers i Sagrera.” (plana 51)

“Optimitzar a curt termini la capacitat dels
tunels existents de Barcelona en
condicions estables i segures”

Motiu: el model d'FGC no és exportable a
una explotacié per horari on graviten
sobre dos tunels gairebé 1.200
quildmetres de linies ferroviaries.
‘Aprofitar I'entrada en servei de [lalta
velocitat per redifinir els horaris i les
frequéncies dels trens regionals de la
xarxa convencional, per tal d'assegurar la
continuitat del servei regional i regional
exprés i la seva coordinacidé amb [alta
velocitat.”

“Intercanviadors de la linia Mollet-Papiol a
Cerdanyola-Bellaterra, Hospital General i
Vullpalleres”

“El de Diagonal—Zona Universitaria, entre
les linies 319 del metro, el bus i el tramvia
de la Diagonal”

“El de la futura estaci6é central del Camp
de Tarragona amb les linies d’autobusos
urbans, interurbans i un ramal del futur
TramCamp”

Suprimir aquesta referéncia, ja que ja es
troba en servei.

“Nou accés de Rodalies a I'aeroport del
Prat que enllaci les terminals T1i T2” (120
M€). Motiu: evitar malentesos.

“Execucié de la quadruplicacié de vies a
lentrada nord de Barcelona entre
Granollers i Mollet a tot el tragat en
superficie i desdoblament dels trams
subterranis en 2a fase”

“Execucié de la quadruplicacié de vies a
lentrada sud de Barcelona entre
Castelldefels i Barcelona a tot el tragat en
superficie i desdoblament dels trams
subterranis en 2a fase”

IZTP] Esmenes PNI // Juliol 2009
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“El perllongament de la linia C-3 de
rodalies, entre Cornella i Castelldefels,
tot cercant I'opcié6 més directa perque
pugui fer funcions de quadriplicacié de
vies en el trajecte Castelldefels-
Barcelona, de manera que es faciliti la

Nou redactat, més entenedor i menys
ambigu, que sobretot indiqui quina és la
posicio final de la Generalitat de
Catalunya i del PNI. Cal definir:

1. De quina manera la C3 alliberara solcs

circulaci6 de combois semidirectes a la C2 Sud per encaminar
compatibles amb I'explotacié del servei semidirectes

de metro regional entre Castelldefels 2. De quina manera es perllongara la L3
Platja i el Prat de Llobregat, i de la linia de Metro cap al Baix Llobregat, saber
3 del metro, entre Zona Universitaria i si es satisfaran les demandes del
Sant Feliu de Llobregat (1a fase), en el territori per un metro que no solapi
context de reformulacié de la linia 12 serveis i que doni nova cobertura

del metro de Barcelona (metro del 3. Quina relacié tindra tot aquest entramat
Delta), seguint els criteris del territori, i amb el 3r tinel de Rodalies

sota principis de reequilibri territorial,

cohesiod social, eficiéncia de la xarxa i

sostenibilitat (1.250 M€)”

CONCRECIO DELS QUILOMETRES D’INFRAESTRUCTURA. S'anuncien 1.000 nous
quilometres d'infraestructures ferroviaries (plana 49).

18.

Es proposa: concretar el percentatge d’aquests quildmetres segons el sistema ferroviari
(alta velocitat, metro urba de larea metropolitana, metro regional, ferrocarril
convencional (inclos mercaderies), tramvia, tren-tramvia) aixi com la seva distribucid
territorial.

19. CANVI DE PRIORITATS A ALGUNES INFRAESTRUCTURES. El PNI ha de ser
sensible amb les necessitats ciutadanes i prioritzar les infraestructures més necessaries,
especialment si resolen serveis que actualment estan en crisi:

Es proposa: incorporar aquestes infraestructures com a prioritaries en la 1a fase del

Pacte:

19.1. Tercer tunel de Rodalies i Mitjana Distancia a Barcelona amb prioritat respecte el
perllongament de la linia 8

19.2. Recuperar el projecte d'intercanviador central de Plaga Catalunya

19.3. No es pot especialitzar la infraestructura ferroviaria Unicament en Rodalies sense
planificar mesures per a que els trens semidirectes no desapareguin de Catalunya

19.4. Suprimir la proposta de fer semidirectes al Metro

19.5. Manresa - Lleida. Prioritzar la millora de la linia a la pérdua de funcionalitats
mitjangant I'especialitzacio a tren-tramvia

19.6. No especialitzar a tren-tramvia de linia ferroviaria entre Tortosa i I'Aldea

19.7. No centrar-se exclusivament en l'alta velocitat per connectar els aeroports

19.8. EI PNI ha de defensar les estacions céntriques: corregir els errors del passat i
evitar-ne de nous

EXPLICACIO DETALLADA DE MOTIUS A L’ANNEX NUMERO 4
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20. INCREMENTAR LES INVERSIONS EN TRANSPORT PUBLIC FORA DE L’AREA
METROPOLITANA | CONTRIBUIR A L’EQUILIBRI TERRITORIAL. EI PNI fa una
proposta infraestructural concreta per a la RMB, el Camp de Tarragona, les Comarques
Centrals, les Comarques de Girona, Ponent, Terres de I'Ebre i Pirineus.

Es proposa: incrementar el pes de les actuacions en transport public fora de I'area
metropolitana de Barcelona; si s'escau, captant recursos destinats a la construccio
d’'autovies redundants paral-leles altres vies d’alta capacitat o substituibles per projectes
més sostenibles (veure esmena 10):

20.1. Incrementar les partides pressupostaries i les funcionalitats preteses pels
sistemes TramValles i TramCamp amb 350 M€ cadascun.

20.2. Vallés Oriental: Veure esmenes del capitol 5: Infraestructures vials de transport
public.

20.3. Contemplar el ramal de Suria en les adaptacions a tren-tramvia previstes als
ramals de mercaderies d'FGC.

20.4. Contemplar la connexié del tren-tramvia d'FGC amb la linia Lleida — Manresa —
Barcelona d’Adif i connexié amb Sant Joan de Vilatorrada.

20.5. Concretar una connexi¢ directa via Adif, resseguint el Llobregat, entre el Bages,
el Baix Llobregat Nord, el Port i 'Aeroport de Barcelona i ramal cap al Vallés.

20.6. Contemplar la implantacio del tramvia, tren-tramvia o bus en plataforma reservada
a Lleida

20.7. Aplicar la mateixa soluci6 a Balaguer

20.8. Les comarques gironines no poden continuar vivint al marge del sistema ferroviari.

20.9. Instalar el tercer carril a les dues vies entre Vilamalla i Girona

20.10. Acceptar definitivament I'arribada del servei ferroviari a Lloret de Mar

20.11. Millorar el servei ferroviari fins a Tortosa.

20.12. Nova linia de tren-tramvia fins a Amposta i Sant Carles de la Rapita.

EURE DETALLS DELS PROJECTES A POTENCIAR EN L’ANNEX NUMERO 5

2 Esmenes a les infraestructures viaries de transport public

21. EL PNI RECONEIX LA IMPORTANCIA DE L’AUTOBUS PERO LA CONCRETA POC.
El PNI afirma que “les politiques de promoci6 del transport col-lectiu hagin de dedicar
una atencio especial a 'autobus, amb el qual es pot arribar a tots els nuclis de poblacid i
a tots els poligons de Catalunya” (plana 49).

* AlaC-31 nord de Montgat a les Glories.

* Ala C-32 de Montgat a Mataro.

* Ala C-245 de Castelldefels a Cornella.

» Ala C-58 entre Cerdanyola i la Meridiana.

» AlaB-23 entre Molins de Rei i la Diagonal.

* Ala Gi-6838 entre Blanes i Lloret.

» Plataforma segregada per a bus a la Riera de Caldes, amb arribada a les estacions
de Mollet
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Es proposa: Marcar un objectiu de servei, que prevegi mesures en el viari adients per
garantizar que els corredors amb més de 15.000 habitants que no disposen de servei
ferroviari disposin un servei de transport public per carretera competitiu (amb
plataformes de pas exclusives, punt de parada accessibles, gestié de la prioritat
semaforica, gestio de 'aparcament, park & ride, etcétera).

Alguns d’aquests corredors son els seguents:

o Corredor de la Vall del Tenes (exemple de potenciacid del transport public a un
corredor sense infraestructura segregada).
MES INFORMACIO A L’ANNEX 6}

» Corredor de Vallirana — Cervell6 per I'antiga N340 i Corbera de Llobregat — La Palma
de Cervell6 per la BV-2421

» Corredor Cubelles — Vilanova — Sant Pere de Ribes / Sitges

* N-ll traslladada a l'interior amb travessies urbanes entre Montgat i Arenys de Mar

» Sistema de transport public eficient pel Vallées Oriental. Potenciar els corredors
basics est-oest (Sabadell a Granollers) i nord-sud (corredor de Caldes, Vall del
Tenes) amb una clara vocacio intermodal i alta frequéncia. Emprar els modes de
transport més adequats ateses les caracteristiques periurbanes d’aquest ambit i
dotar-los economicament durant la 1a fase del Pacte. La previsié d’un carril bus a
I'eix de la Riera de Caldes no és suficient per aquesta comarca tan desatesa pel que
fa el transport public potent. Referéncia al PNI: plana 43. Caldria concretar la
connexié Granollers — Sabadell i I'eix de la Vall del Tenes com a eixos amb transport
public amb prioritat.

22. LA IMPLICACIO DELS MUNICIPIS ES FONAMENTAL. L’aplicacié de 'autobls com a
mitja de transport de qualitat i amb baixos costos d'implantaci6 implica prioritat en bona
part sobre les infraestructures viaries existents. Per aquest motiu, les institucions
publiques que subscriguin el pacte haurien de ser conscients de la seva
corresponsabilitat en aquesta questio, des de 'adaptacié dels voltants de les parades i
marquesines, com la dotaci6 de carrils bus pintats o prioritat semaforica si s’escaul.

Es proposa: que les institucions publiques signants del Pacte Nacional
d’Infraestructures adquireixin el compromis de protegir els autobusos urbans i
interurbans a seu pas pels municipis i aixo sigui explicit al document.
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ANNEXOS

-

F. Daganzo y Francesc Robusté. Hagamos caso a Pigou y a Vickrey (sobre tarificacio
d’infraestructures)

2. PTP 2009. Propostes sostenibles a tenir en compte als estudis de viabilitat,
d’alternatives i d’'impacte ambiental de les noves autovies del PNI

3. PTP 2009. Novetats del PNI que recullen propostes defensades per la PTP que no eren
vigents en la planificacié anterior (PITC)

4. PTP 2009. Canvi de prioritats a algunes infraestructures del PNI

4.1 PTP, 2009. Document de reflexié6 sobre la necessitat d’'un tercer tunel de
Rodalies i Regionals a Barcelona (concrecio del Pla Tren 2014)

4.2 ATM, 2001-2002. Projecte de nou intercanviador central a Plaga Catalunya
4.3 PTP, 2007-2008. Pla Tren 2014 (memoria i planol geografic amb actuacions)

5. PTP 2009. Proposta per incrementar les inversions en transport public fora de la regio
metropolitana i contribuir a I’equilibri territorial

5.1 PTP, 2008. Tramvallés (redactat i esquema global)
5.2 PTP, 2009. Tramcamp (esquema global i fases)
5.3 PTP, 2009. Al-legacions a la linea orbital ferroviaria (redactat i planols)

6. PTP, 2008. Projecte de Bus Exprés a la Vall del Tenes (resum)
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Carlos F. Daganzo y Francesc Robusté

Hagamos caso a Pigou y a Vickrey

Nos ha llamado la atencion el revuelo causado en Catalunya el pasado mes de diciembre a
propésito de la propuesta de flexibilizar las tarifas, al alza y a la baja en funcién de horarios y
circunstancias, para reducir la congestion en las carreteras. Entendemos que la tarifacion de
las carreteras requiere ser analizada con algo mas de profundidad que un titular de agencia
atractivo.

Coincidimos en que el “auténtico problema” de los peajes (a nosotros nos gusta mas hablar de
tarifacion de carreteras, para evitar las connotaciones medievales del término que poco tienen
gue ver con politicas sociales de servicio), aun candente en Catalunya pese a las mejoras
conseguidas en el dltimo decenio, son los agravios territoriales o mas bien los agravios
personales. En efecto, lo que a primera vista parece la discriminacion de una region frente a
otra, aplicando un zoom, se transforma en una comarca frente a otra, un corredor frente a otro,
una persona con unas necesidades de movilidad frente a otra persona en una situacion
parecida de movilidad pero con tratamiento tarifario distinto. Cualquier generalizacion territorial
es una simplificacién del problema.

La citada propuesta de “peajes selectivos” no es mas que la plasmacion de un principio
relacionado con la Economia del Bienestar formulado por el economista inglés Arthur C. Pigou
en 1912 sobre la manera de corregir sistemas que, como el trafico en la carretera, presentan
externalidades. Todos los economistas conocen este principio y lo denominan “impuesto
pigouviano” en su honor.

¢, Qué son externalidades? Son efectos causados a terceros (usuarios 0 no de la carretera) y a
la sociedad: contaminacion atmosférica y acustica, accidentes de trafico, estrés, efectos
barrera, etc. y también la congestion. Los usuarios de la carretera no perciben directamente
esas externalidades creadas por sus decisiones individuales y su demanda llega a un equilibrio
determinado por unos costes que son so6lo una parte de los costes infringidos a la sociedad: por
equilibrio oferta-demanda el numero de vehiculos que usa la carretera es superior al que
deberia para guardar un equilibrio social 6ptimo.

Pigou propuso afadir una tasa econdmica para hacer coincidir los costes percibidos con los
reales (si se paga el “impuesto pigouviano” se perciben todos los costes). Por lo tanto, sin un
impuesto pigouviano, sus decisiones son econémicamente ineficientes para la sociedad.

La congestion es una externalidad. La teoria de mercados libres funciona cuando las
transacciones no tienen impacto a terceros, pero esta misma teoria de mercados puede
aplicarse si los impactos a terceros pueden incorporarse en el precio. Esta es la razén por la
cual normalmente pagamos un impuesto grande sobre el consumo de gasolina (que en teoria
deberia dedicarse a compensar a terceros por las externalidades sufridas debido a dicho
consumo).



Naturalmente, esta tasa de congestion depende del trafico que hay en la carretera y varia
desde cero en hora valle (siempre que haya poco flujo de trafico) hasta valores muy altos en la
hora punta. A esta tasa el RACC la llamo impropiamente “peaje de congestién”, pero se conoce
desde hace decenios con el término de mas profundo calado “value pricing”.

Por el hecho de hacer un viaje, imponemos una demora a terceros. Ademas, la carretera
presenta costes crecientes con el niumero de coches que hay en la misma (por unidad de
tiempo): el dltimo vehiculo que entra en una carretera congestionada crea unos costes extra
(los economistas los llaman “marginales”) superiores a los que cred el penultimo coche que
entr6 (es decir, el trafico bajo congestién presenta “deseconomias” de escala). William S.
Vickrey recibié el Premio Nobel de Economia de 1996 por analizar este hecho y por demostrar
que la tarifacion de la congestion conlleva beneficios a la sociedad (ver su articulo “Congestion
theory and transport investment” de 1969).

El mayor beneficio es que las tarifas de congestion transforman el tiempo perdido en dinero
pagado: el tiempo perdido no se puede recuperar por la sociedad, es un desperdicio social; el
dinero pagado lo puede recuperar la sociedad y reinvertir en movilidad con objetivos sociales o
ecolégicos o simplemente de mantenimiento de los servicios de movilidad existentes. La
decision de a qué destinar estos fondos del “value pricing” es eminentemente politica.

¢Son las tarifas las Unicas herramientas para regular la demanda? No, desde luego, son una
mas. En algunos paises se aplican tarifas de congestion (Singapur fue pionera en aplicar estas
tarifas en 1975, pese a la “novedad” que ha representado por su tamafio y cercania europea el
“cordon charge” de Londres aplicado en el 2003), y en otros se aplican restricciones al uso del
vehiculo como en Colombia: el “pico y placa” consiste en que los lunes durante la hora punta
los vehiculos cuyas matriculas terminan en 0 6 1 no pueden circular; los martes les toca
restricciones a las matriculas terminadas en 2 y 3, etc. En la Universidad de California en
Berkeley se ha demostrado hace un decenio que la politica éptima consiste en un “mix” entre
tarifacion y restricciones: en problemas complejos, un punto de equilibrio intermedio
acostumbra a ser preferible a cualquier extremo.

Las tarifas, ¢pueden crear situaciones de inequidad social? Desde luego, para la “demanda
cautiva” (por falta de alternativas a la carretera tarifada o falta de transporte colectivo) o para
los ciudadanos de menor poder adquisitivo (la Administracién debe velar por los derechos de
movilidad de estas personas via oferta de transporte colectivo, vias alternativas con menos
coste en precio y mayor en tiempo o con una politica de descuentos que compense a estos
ciudadanos). Pero recordemos que la posesion y uso del vehiculo privado va asociada a un
cierto nivel de renta, por lo que estas tarifaciones de congestion usualmente no van contra los
menos favorecidos socialmente; y si las recaudaciones se dedican a mejorar la movilidad
general, estos menos favorecidos también se beneficiaran del “value pricing”.

El “value pricing” podria ser el punto de encuentro de perspectivas distintas en el espectro
politico (en el sentido sajon de “policy”) como los partidarios de la ecologia y la sostenibilidad,
asi como los usuarios de las carreteras y propietarios de vehiculos automoéviles (un medio de
transporte ciertamente poco sostenible, aunque Util para bajas densidades de demanda



dispersada sobre grandes extensiones de territorio donde el transporte colectivo no puede ser
eficiente).

Hoy las nuevas tecnologias de la informacion y las comunicaciones TIC permiten aplicar y
mejorar conceptos desarrollados hace decenios de gestién del sistema de transporte (TSM con
sus siglas en inglés) a partir del conocimiento del trafico en tiempo real y de sofisticados
procesos de simulacion y de prevision del trafico que incluyen aspectos técnicos relacionados
con las operaciones, pero también de comportamiento o psicologia como el ir a un destino u
otro en funcién del tiempo soleado o lluvioso o decidir la hora de salir a la carretera en funcion
de si hoy juega el Barga o llueve o se trata de una operacion retorno.

La definicion de un sistema de tarifacion de carreteras es un tema complejo y delicado.
¢ Podemos esperar a que nos lo definan desde Europa o desde Madrid? Desde luego, pero ¢ se
recogera nuestra especificidad, la complejidad del sistema, la politica adecuada que queremos
implantar o se tratard de una implantacion via decreto con prisas y presiones de la Comunidad
Europea? ¢No vale la pena definir un modelo catalan de tarifacion de carreteras y de “value
pricing”? Precisamente ahora, que no parece haber prisa, es un buen momento... Cuando haya
prisa para implantarlo, previsiblemente habra poco tiempo para pensar e incluso para
consensuar.

Por supuesto, este modelo no trataria s6lo de subir peajes en situaciones de congestion.
Deberia plantear una homogeneidad de criterios de tarifacién, una integracion con la oferta de
transporte colectivo y con la tarifa de aparcamiento, contemplaria el “value pricing” y las
restricciones de acceso como gestores de la movilidad con valor social (fomento de la alta
ocupacion, del bajo consumo y emisiones, del viajar en hora valle, tal y como apunta la futura
politica tarifaria de Tabasa para el tinel de Vallvidrera), una integracion tarifaria en Catalunya
de forma similar a las existentes para el transporte colectivo en areas metropolitanas, un fondo
de compensacion para equilibrar las concesiones existentes, una nueva definicion de
concesiones de operacion de carreteras que incorpore la calidad del servicio percibido por los
usuarios y que incluya “bonus y malus” como ya incluyen muchas concesiones de operadores
de transporte colectivo, un ente regulador independiente, etc.

El Grupo de Peajes creado hace ya un decenio por el Parlament de Catalunya fue en sus
comienzos un gran generador de ricos conceptos de tipo social, econdmico, técnico... ,Hemos
sabido mantener ese liderazgo? Como minimo hemos de trabajar mas en la pedagogia
ciudadana. Hagamos caso a Arthur Pigou y William Vickrey y avancemos hacia criterios de
aceptacion y de servicio a la ciudadania, pero con homologacioén cientifica.

Carlos Daganzo es Catedratico de Ciencia del Transporte de la Universidad de California en
Berkeley y Director del Centro de Excelencia para el Futuro del Transporte Urbano.

Francesc Robusté es Catedratico de Transporte de la Universitat Politecnica de Catalunya y
Director del Centro de Innovacién del Transporte CENIT.
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Propostes sostenibles a tenir en compte als estudis de
viabilitat, d’alternatives i d’impacte ambiental de les

noves autovies del PNI

Competéncia de la Generalitat de Catalunya

_ e
Projecte ja en obres

Desdoblament de I’Eix Transversal viari
(763 M€)

Desdoblament C12 entre Sant Carles
de la Rapita, Amposta i Lleida

Calgades laterals de la C58 entre
Barbera i Terrassa (actualment en
obres)

Desdoblament C13 entre Lleida i
Balaguer

ADIF: Duplicaci6 de via entre Lleida i
Cervera +

ALT 1. Nova linia entre Cervera, Igualada
i Martorell, per donar continuitat al transit
ferroviari i via doble entre Girona i Lleida a
través de la linia Mollet — Papiol.

ALT 2. Enllag entre Vacarisses i Martorell
(LOF modificada) per donar continuitat al
transit ferroviari entre Girona i Lleida

ALT 3. Eix Transversal Ferroviari

Millora de la carretera actual

FGC: Cua de maniobres a pl. Catalunya
de Barcelona i extensions a Sabadell i
Terrassa (en obres).

ADIF:  Construccid6 del by-pass a
Montcada i millora de la capacitat dels
tunels a Barcelona. Construir un 3r tinel a

mig termini.

TRAMVALLES i CARRILS BUS pel
continu urba de Terrassa, Sabadell,
Barbera, Badia, Rubi, Sant Cugat,

Cerdanyola, Ripollet i Montcada.

FGC: conversié de la linia entre Lleida i
Balaguer en un auténtic servei de
Rodalies, ampliant-se la infraestructura a
via doble quan sigui necessari +
penetracié tramviaire a Lleida
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Autovia C15 (Eix Diagonal) entre
Vilanova i Manresa

Tuanel de la Conreria (B500)
Desdoblament C17 entre Vic i Ripoll
(217 M€)

Autopista C32 entre Palafolls i Tordera
(41 M€)

Trasllat de la N-ll fora del front litoral al
Maresme entre Montgat i Arenys.
Actualment és una carretera i pretén
convertir-se en una autovia (300 M€)

Desdoblament B224 entre Martorell i
Vallbona d’Anoia

Desdoblament C31 entre Platja d’Aro i

Palamos

Desdoblament C66 entre Banyoles i
Besalu (238 M€)

Desdoblament C66 entre Palafrugell, la
Bisbal i Medinya

Ronda Oest de Sabadell (45 M€)

ADIF: Linia orbital ferroviaria entre
Vilafranca i Vilanova + enlla¢ entre
Vacarisses i Martorell (LOF modificada).
ADIF: Intercanviador de la Sagrera

ADIF: Desdoblament de la linia entre Vic i
Ripoll i establiment d'un metro comarcal
sense detriment dels semidirectes de
Puigcerda

ADIF: Desdoblament de linia entre
Arenys, Blanes i Maganet Massanes +
enllag Mataré — Granollers / La Roca (LOF
modificada) per a semidirectes +

TVR (transport en via reservada; bus o
tramvia) entre Palafolls i Lloret i
intercanviador a Blanes Estacio.

XARXA VIARIA: carretera interurbana que
substitueixi funcions de la N-Il actual i
relligui els continus urbans a mode de
Ronda, amb autobusos i espais ciclables,
no una autovia paral-lela a una autopista +
gestié alternativa del peatge a la C32.
ADIF: execuci6 de [lenllag Matar6 -
Granollers / La Roca (LOF modificada) +
quadruplicacid de vies entre Sagrera i
Granollers Centre per a semidirectes.
ADIF: pel llarg termini estudi d’'una nova
linia interior i tramviaritzacio de la linia
actual

FGC: Rectificaci6 i desdoblament del
tragat del Metro de I'Anoia. Increment de
frequéncies de pas.

TRAMGAVARRES. Nova linia litoral en
format de tren-tramvia, dins del projecte
d'anella ferroviaria al voltant de les
Gavarres.

TREN TRAMVIA SARRIA DE TER -
OLOT. Nova linia que aprofiti parcialment
la xarxa d’Adif i connecti la Garrotxa amb
'Emporda i el Gironés.
TRAMGAVARRES. Nova linia ferroviaria
entre Flaca, Palafrugell i Palamés amb
pas tramviaire a Palafrugell

XARXA VIARIA. Mantenir I'actuacio perd
acompanyar-la d’'una reduccio6 drastica del
transit de pas per la N150 i permetre el
pas dels autobusos en carril propi, per
després donar pas al TRAMVALLES.

[2/TP] Esmenes PNI. Annex 2

2/5



Condicionament i millora dels
accessos a la C17, incloent
soterrament de Montcada (44 M€)
Molins de Rei - el Papiol i el Papiol -
Sant Cugat de la Via interpolar C-35

Desdoblament del tram Valls-Alcover
(1a fase: 15 M€)

Desdoblament de la C55
Castellbell i Manresa (281 M€)

entre

Variant de Vilanova de la Barca i
Térmens (80 M€)

Integracié urbana de la C31 a Sant
Adria de Besos, Badalona i Montgat
Actuacions per millorar la seguretat a
les Rondes (55 M€)

ADIF: Adaptaci6 i duplicaci6 de 'enllag de
Cerdanyola entre la linia C4 i la linia
Mollet — Papiol per permetre una linia
circular entre el Vallés, el Baix Llobregat i
el Barcelonés.

ADIF: Posada en funcionament de la
xarxa de Rodalies del Camp de
Tarragona, prevista al PTVC, amb una
linia entre Valls, Reus i Tarragona;
construint-hi les duplicacions que siguin
necessaries per oferir un servei cada 30
minuts.

ADIF: tanel del turé de Montcada + Linia
orbital ferroviaria entre Vilafranca |
Vilanova + enlla¢g entre Vacarisses |
Martorell (LOF modificada)
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Competéncia de I'administracio general de I'Estat

ALTERNATIVA A CONTEMPLAR
Projecte ja en obres

Autovia A2 entre Tordera, Fornells de
la Selva i frontera francesa (559 M€).

Autovia A7, del Mediterrani; diversos
trams entre Castelloé de la Plana i
Abrera (777 M€).

Autovia A-14; diversos trams entre
Lleida i Sopeira (152 M€).

Autovia A-22; diversos trams entre
Lleida i Osca (31 M€).

Autovia A-27; diversos trams entre
Tarragona i Montblanc (38 M€).

Via orbital de Barcelona B-40 (Ronda
Vallés). Donar continuitat a la Ronda
del Valles fins a Granollers.

La Generalitat proposara nous tragats
alternatius a la proposta avui vigent del
Ministeri de Foment.

Connexio de [lautovia del Baix
Llobregat amb I'’AP-7 a Castellbisbal
(37 M€).

GESTIO ALTERNATIVA DE PEATGES.
Evitar desdoblament d’infraestructures en
paral-lel que només afavoreixen el transit
de pas.

ADIF: replantejament del paper de la linia
de Portbou i estudi pel seu canvi d’ample,
acompanyant la nova linia d’alta velocitat
GESTIO ALTERNATIVA DE PEATGES.
Evitar desdoblament d'infraestructures en
paral-lel que només afavoreixen el transit
de pas +

ADIF: aprofitament del corredor dalta
velocitat i quadruplicacid puntual del
corredor de la xarxa d’ample ibéric (PITC)
XARXA VIARIA: millora de la via actual +
ADIF: millora del servei ferroviari entre
Osca i Barcelona

XARXA VIARIA: millora de la via actual i
del servei ferroviari entre Osca i Barcelona
ADIF: posada en marxa de les Rodalies
del Camp de Tarragona fins a Montblanc,
amb les actuacions en matéria
d’infraestructura que siguin necessaries
ADIF: Quadruplicacié del corredor Mollet —
Papiol per permetre la coexisténcia dels
trens de Rodalies, amb una nova linia
circular i una altra tangencial a Barcelona,
els trens regionals d'alta velocitat, i els
trens de mercaderies en ample UIC.
XARXA VIARIA. El Quart Cinturé s’ha de
transformar a vial interurba tipus Ronda,
evitant el transit de pas.
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Accessos al Port i a I'Aeroport de
Barcelona, amb les mesures
consegiients que calguin en el Cinturé
del litoral (131 M€).

Accessos a I'aeroport de Reus (25 M€).

GESTIO ALTERNATIVA DE PEATGES.
Evitar desdoblament d'infraestructures en
paral-lel que només afavoreixen el transit
de pas.

Evitar la construccié d’'una nova autovia
de camions entre el Papiol i el Port que
invalidi el carril bus de la B23 o s’executi
sense aprofitar calgades actuals.

Aplicar la directiva Eurovinyeta

ADIF: Aprofitament de la linia entre el Port
de Barcelona i El Papiol / Castellbisbal
GESTIO: foment de I'activitat nocturna al
Port
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ANNEX NUMERO 3

Novetats del PNI que recullen propostes defensades per
la PTP que no eren vigents en la planificacié anterior
(PITC)

INFRAESTRUCTURES FERROVIARIES D'ALTA CAPACITAT

1. Ampliacio de la capacitat per a trens semidirectes. L'especialitzacio
d’infraestructures ferroviaries en serveis pensats per a les primeres corones, amb
moltes estacions, causa estralls a la xarxa ferroviaria d’aiglies amunt. La Generalitat
ha reconegut que cal implantar un escalat de serveis ferroviaris intermedis entre els
trens convencionals de Rodalia i I'alta velocitat, que no sén altra cosa que els
Catalunya Expreés i Civis de Rodalia protegits. Previst al Pla Tren 2014.

2. Convertir planejament de linies exclusives de mercaderies en triplicacions o
quadruplicacions operatives per qualsevol tipus de tren. Previst al Pla Tren
2014,

3. Projectar el tercer tinel de Rodalies i Mitjana Distancia ADIF a Barcelona. Una
de les conclusions més clares del Pla Tren 2014 que ha estat objecte d'una lluita
constant per part de la PTP a diversos ambits (DPTOP, Parlament de Catalunya,
grups politics, operadors ferroviaris, Ministeri de Foment...). Previst al Pla Tren 2014
i al-legacions de la PTP al pla territorial metropolita de Barcelona.

4. Tragat racional per a la nova linia C3 de Rodalies entre Cornella i Sant Boi, que
no perjudiqui els 225.000 habitants de 'ambit del Delta del Llobregat. Previst al Pla
Tren 2014 i proposta alternativa per l'extensié del Metro al Baix Llobregat,
presentada com a al-legaci6 al projecte oficial de Metro entre Zona Univesitaria -
Sant Joan Despi ADIF — Sant Feliu ADIF.

5. Connexié de les linies d’Adif de Vilafranca - Barcelona i de Manresa -
Barcelona per donar continuitat ferroviaria en ample ibéric a I'eix del Llobregat
i millorar substancialment les connexions entre la Catalunya Interior i la Catalunya
passant, per a mercaderies i viatgers. Previst al Pla Tren 2014 i al-legacions de la
PTP al pla territorial metropolita de Barcelona.

6. Penetraci6é de I'alta velocitat a Tarragona a partir d’'una nova bifurcacié de la
linia Madrid - Barcelona a 'ambit de I'Arbog o la Pobla de Montornés per solucionar
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la dramatica actuacié de I'estacié “Camp de Tarragona”. Previst al Pla Tren 2014 i
al-legacions de la PTP al pla territorial del Camp de Tarragona.

7. Extensié del nucli de Rodalies de Girona fins a Blanes (en realitat s una mesura
de gestid). Previst al Pla Tren 2014.

8. Connexi6 entre Cervera, Igualada i Martorell com a infraestructura singular, no
vinculada necessariament a 'Eix Transversal Ferroviari, tal com es suggeria al Pla
Tren 2014 per donar continuitat al ferrocarril en via doble entre Girona i Lleida.

FERROCARRILS LLEUGERS EN VIA RESERVADA

9. Tramvia del Valles Occidental. Pretén articular la mobilitat interna de la segona
area metropolitana catalana, dins de la RMB, mitjangant un tren-tramvia entre Rubi,
Sant Cugat, Cerdanyola, Ripollet, Montcada, la Universitat Autonoma, Badia del
Vallés, Barbera del Vallés, Sabadell i Terrassa. Previst al Pla Tren 2014, presentat
als Ajuntaments i al-legat al Pla Territorial Metropolita de Barcelona.

10. Extensi6 del sistema tramviaire barceloni fins a Quatre Camins i connexid
Trambaix - Trambesos. Conseqiéncia logica de I'encertada decisié de I'ajuntament
de Barcelona de desencallar el nostre “tramvia interruptus”.

11. Concepcié del TramCamp com un sistema ferroviari Unic i polivalent, capa¢
d’utilitzar les vies d’Adif per estendre la cobertura territorial del servei a través
d’intervencions com I'enlla¢ de Picamoixons i la reobertura de la linia Reus — Roda.
Previst al Pla Tren 2014 i al-legacions de la PTP al pla territorial del Camp de
Tarragona.

12. TramEbre com a part de la planificacié territorial de les Terres de I'Ebre. El Pla
Tren 2014 incloia aquesta intervencié com a condicionant per a la densificacio i
creixement del Montsia i Baix Ebre.
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ANNEX NUMERO 4

Canvi de prioritats a algunes infraestructures del PNI
plantejades per la PTP

REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

18.1. Tercer tunel de Rodalies i Mitjana Distancia a Barcelona, amb prioritat
respecte “L’execucid de la primera fase de la linia 8, entre Placa Espanya i Glories (300
M€)” (plana 50). Els motius son diversos:

0 La urgéncia de perllongar la linia 8 és incomparable amb la urgencia de
solucionar el problema dels tinels d’Adif a Barcelona, que en el cas de la galeria
de Plaga Catalunya pateix la pitjor congestié de serveis de Rodalies a un tinel de
tota Espanya.

o Es comparen aquestes actuacions perqué impliquen foradar un ambit molt
sensible i proper al cor de Barcelona i sén molt properes entre si

o Es tracta d'una assignacié pressupostaria erronia, ja que els 300 M€ fan
referéncia al tram Plaga Espanya — Francesc Macia, que demanem mantenir i
fins i tot perllongar fins trobar-se amb la linia 9 i/o absorbir el ramal de la L7 entre
Gracia i Av. Tibidabo.

0 La connexid entre Glories i Francesc Macia és prevista amb tramvia

o0 El disseny d'un tercer passant ferroviari en ample ibéric condiciona el tragat
d’aquest perllongament del Metro

El tercer tunel s’ha de dissenyar en funcié de les necessitats d’explotacio del futur servei
de Rodalies, pensant en la descongestio dels tunels actuals i en la necessitat de
Barcelona de desdoblar les seves Rodalies i garantir nous solcs per 'entrada de més
trens semidirectes. Demanem que es tinguin en compte les reflexions plantejades per la
PTP al Ministre de Foment, president de ADIF, president d’Adif i secretari per la Mobilitat
de la Generalitat de Catalunya.

MES INFORMACIO A L’ANNEX NUMERO 4.1
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18.2. Recuperar el projecte d’intercanviador central de Plaga Catalunya, en els
termes que fou definit per 'ATM I'any 2001. La solucio alternativa per millorar els
passadissos actuals al Passeig de Gracia (PNI, pagina 48) i Pl. Catalunya no milloren
els temps de viatge ni prestacions plantejades per part de I'ATM al projecte
d’'intercanviador central. La demanda d’aquesta intervencid és superior a molts
perllongaments del Metro, revitalitzaria tota la linia 4 de metro i milloraria enllagos
d’escala regional.

MES INFORMACIO A L’ANNEX NUMERO 4.2

18.3. No es pot especialitzar la infraestructura ferroviaria Ginicament en Rodalies
sense planificar mesures per a qué els trens semidirectes no desapareguin de
Catalunya. EI PNI reconeix que cal “Realitzar les inversions que permetin assolir temps
competitius en els trens de rodalies procedents de la segona corona metropolitana i en
els trens regionals amb destinacié Barcelona” (plana 47), una bona decissio pero
contradictoria amb el Pla de Rodalies del Ministeri de Foment i amb la politica ferroviaria
catalana duta a terme fins els nostres dies. Per aquest motiu cal que el PNI afronti
aquesta demanda amb més conviccid. Per aixo proposem el seglent:

»  Suprimir les ambiguitats contingudes al PNI respecte els trens semidirectes, a tall
d’exemple: “La quadriplicaci6 de vies a l'entrada nord de Barcelona, entre
Granollers i Mollet, i estudiar alternatives per al seu perllongament, total o parcial,
fins a la Sagrera” (plana 51). Veure quadre de I'esmena 15, seccid “Regid
Metropolitana de Barcelona”.

» Preveure serveis semidirectes més enlla de la C2 actual i C4 nord; és a dir, a les
linies de Mataro, Vic-Puigcerda i Vilafranca. El Pla Tren 2014 planteja solucions
per totes les linies.

A tal efecte es proposa:

* Que el PNI plantegi la quadruplicacié de vies sense ambigliitats, per permetre un
servei de metro regional d’elevada freqiéncia i alhora trens semidirectes als
trams:

o Sagrera TGV - Granollers Centre
0 Torrassa (I'Hospitalet) — Castelldefels

» Tercer tunel com a connexié natural de les quadruplicacions anteriors
» Connexions de les quadruplicacions amb la 3a corona:

o0 Modificacié de la LOF entre La Roca i Granollers per encaminar els
semidirectes des de Matard i Alt Maresme cap a Sagrera sense fer
revolts per Granollers, sense detriment de la connexié Matard -
Granollers Centre.

o Manteniment de la connexié entre les linies de Puigcerda i Girona a les
Franqueses del Vallés, aixecada fa pocs anys

MES INFORMACIO ALS ANNEXOS NUMERO 4.3 i 5.3
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18.4. Suprimir la proposta de fer semidirectes al Metro: és una idea surrealista que
demana una tipologia de servei al lloc més dificil i innecessari de tots: el Metro de
Barcelona. Textualment el PNI planteja “Estudiar la possibilitat d'implantar serveis
semidirectes a les linies de metro de recorreguts més llargs (1 3) i, si escau, planificar
les actuacions corresponents” (pagina 50). Aquesta peticio es realitza amb un
llenguatge similar a la peticid de semidirectes a la xarxa regional i de Rodalia de
Catalunya, cosa que resta legitimitat als qui més ho necessiten.

RESTA DE CATALUNYA

18.5. Manresa - Lleida. Prioritzar la millora de la linia a la pérdua de funcionalitats
mitjangant I'especialitzacié a tren-tramvia. Els trens tramvia no sempre impliquen
especialitzar les linies: sind permetre el seu Us per vehicles lleguers que després
s’endinsen a les ciutats. Entenem que la linia Manresa - Lleida forma part de la xarxa
ferroviaria catalana basica, per tant ha de ser utilitzable per trens pesants de viatgers i
mercaderies. La conversié de la linia a tren-tramvia implicaria una reduccié de les
prestacions ferroviaries en un dels eixos més dinamics pel futur immediat de Catalunya.
La linia no pot tranviaritzar-se a 'espera de I'Eix Transversal Ferroviari, perque aquest
té un futur econdmicament i técnicament incert. Cal poder desenvolupar d’'una forma
més ordenada les funcionalitats preteses amb I'ETF, ampliant les infraestructures
actuals i creant la nova connexié Martorell — Igualada — Cervera per comencgar. Per aixo
caldria plantejar la integracié urbanistica de les estacions actuals, preferentment en
superficie, el desdoblament de la linia entre Cervera i Lleida i la possible circulacié de
trens-tramvia sense detriment de la circulacié d’altres tipus de trens per la mateixa
infraestructura. Resultaria molt més rendible invertir els 33 M€ previstos en la
tranviaritzacié de la linia en la millora efectiva de la seva permeabilitat i seguretat.
Referéncia al PNI: planes 52 i 53.

18.6. No especialitzar a tren-tramvia de linia ferroviaria entre Tortosa i I'’Aldea. Els
avantatges del tren-tramvia son circular per ambits urbans i interurbans alhora sense
canviar de vehicle, pero el cas d'aquesta proposta és plenament interurba, amb I'Unica
excepcid dels darrers metres de linia a Tortosa. A més s'invalidaria l'arribada de trens
Catalunya Exprés o Avant al centre de Tortosa, obligant a transbordar als usuaris i
restant utilitat al servei regional. Si el que es vol és propiciar un tren-tramvia a les Terres
de I'Ebre, opcid clarament beneficiosa pel transport interurba de les comarques del
Montsia i Baix Ebre, el que cal és un tren-tramvia que pugui aprofitar 'esmentat tram de
linia sense detriment d’altres circulacions ferroviaries. Referéncia al PNI: plana 53.

18.7. No centrar-se exclusivament en I'alta velocitat per connectar els aeroports.
El PNI parla de “Promoure la connexio ferroviaria, preferiblement en alta velocitat, entre
els aeroports de Barcelona, Girona i Reus (plana 66)", perd tant 0 més important és
lligar les arees urbanes amb els seus respectius aeroports com convertir-los en
aeroports satél-lit del Prat a través de 'AVE. Es proposa eliminar aquesta prioritat i fer
compartir la prioritat amb la connexi6 dels aerodroms amb les seves respectives zones
urbanes, ja sigui amb Rodalies, tren-tramvia o autobus.
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18.8. El PNI ha de defensar les estacions céntriques: corregir els errors del passat
i evitar-ne de nous. Tot i les referéncies del PNI a la idoneitat de mantenir el transport
public al centre de les ciutats, s'accepta la variant de Figueres i la nova estacio del
Camp de Tarragona, si bé és cert que la 2a ja esta en obres.

o Evitar malbaratar més diners del necessari en la 2a estacié del Camp de
Tarragona. Existeixen estudis i propostes per mantenir 'Euromed pel centre de
Tarragona, aixi com redirigir-ne els trens regionals d’alta velocitat, sense pérdues
de velocitat comercial importants. EI PNI hauria d’acceptar plenament l'alta
velocitat als centres urbans per assegurar I'éxit del servei i millors quotes d’us del
transport public i no limitar-se a estudiar-ne la viabilitat (plana 52).

o Evitar malbaratar més diners del necessari al baixador-apartador de
Vilafant TGV i apostar per mantenir el tren de Rodalies i Regionals a
I'emplacament actual de I'estacié de Figueres. El PNI fa referéncia a la variant
que trauria el tren del centre de Figueres amb una inversioé de 89 M€ (plana 53)

[ TP] Esmenes PNI. Annex 4 4/4



[ = TP ] 7isserr pusLc

C. Clot 86, entresol C. Telefons: 93 244 49 70
08018 Barcelona 93 270 08 62
www.transportpublic.org — info@transportpublic.org Fax: 93 531 05 67

Estudi sobre els tinels de Rodalies a Barcelona // Juny 2009

Document de reflexi6 sobre la
necessitat d’'un tercer tunel de
Rodalies i Regionals a Barcelona

Autors: Ricard Riol Jurado, Xavier Lujan Calvo

[-/TP] Document de reflexi6 sobre la necessitat d’un tercer tunel de Rodalies i Regionals a Barcelona 1/19



(I Els tunels d’Adif a Barcelona, els més col-lapsats per trens de Rodalies a I'Estat
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Les Rodalies de Madrid i Barcelona donen cobertura a importants i denses regions metropolitanes, amb 5.500.000 habitants aproximadament.

En I'actualitat el tunel urba de Plaga Catalunya, a Barcelona, suporta 20 circulacions de Rodalies per hora i sentit, cosa que el converteix en el més col-lapsat
de la xarxa d’Adif a Espanya per aquest tipus de serveis. Aquesta situacio fins i tot supera la del tunel urba entre Atocha i Chamartin, acabat de desdoblar I'any
2008, i que suporta 16 i 17 circulacions de Rodalies per hora i sentit en cada tunel.
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2 Situacio de partida: Barcelona té dos tunels i mig de Rodalies

Frequiéncies de pas actuals pels tunels de Placa Catalunya i Pg. de Gracia

El sistema de doble tinel urba a Barcelona (per PI.
Catalunya i per Pg. de Gracia) absorbeix cinc eixos
per la banda Besos i tres eixos per la banda Llobregat
(quatre si comptem el ramal de I'Aeroport).

Actualment, per millorar la connectivitat dels serveis
de Rodalies i Regionals, tots els trens son passants
per Barcelona: si provenen del costat Besos acaben a
Sants 0 més enlla, i si provenen del costat Llobregat
acaben a Sant Andreu 0 més enlla, de forma que tots
els trens passen per les estacions de Plaga Catalunya
o0 Passeig de Gracia.

La linia C10 es va integrar com a part de la linia C2
ajudant a racionalitzar I'us dels tunels perd impedint
bones frequéncies per travessar Barcelona de banda
a banda. El motiu és ajudar a protegir la xarxa davant
de les obres de 'AVE a la Sagrera.

Tunels BCN. Esquema actual
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Aquest esquema, tan beneficios per I'usuari des del punt de vista de la intermodalitat, treballa actualment de forma molt forcada degut a I'excés de circulacions
que ha de suportar el tunel de PI. Catalunya, sobre el que graviten tres importants linies (Maresme (C1), Sabadell — Terrassa — Manresa (C4) i Vic - Puigcerda

(C3)) i una quarta linia semicircular (C7) amb dues uniques expedicions horaries per sentit.
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Els tunels de Renfe no son tinels de Metro

A diferéncia dels sistemes de Metro, amb linies tancades, parades a totes les estacions i trajectes curts, els tunels de Rodalies i Regionals funcionen per horari i
no per freqiéncia. Es aixi perqué assumeixen serveis de més llarg recorregut, amb mdltiples destinacions, i tipologia del servei diferent, on per exemple
s'inclouen regionals semidirectes, etcétera.

Davant d’una incidéncia, una linia de Metro es pot aturar i reiniciar sense problemes al llarg del dia. Perd aixd no és possible sobre una xarxa ferroviaria tupida i
multidestinacié com és la xarxa de Rodalies i Mitjana Distancia de Barcelona. Un retard d’un tren procedent de Blanes acaba afectant a la linia de Manresa o de
Vic en funci6 de I'hora en qué es produeixi la incidéncia.

El temps d’evacuacio i carrega dels trens tampoc no és comparable. Per aquest motiu no es poden considerar equivalents les capacitats dels tunels de
Rodalies i Regionals a les d’un tunel de Metro o FGC, molt superiors. Com a criteri de disseny, hauria de considerar-se una malla de circulacions pels tunels de
Rodalies i Regionals que permetessin la insercié d'un tren retardat enmig de dos trens programats sense encomanar-los els retards, com succeeix a I'actualitat.

Als ferrocarrils de rodalies el temps d’evacuacio d’un tren és superior, ja que son vehicles molt més llargs, de superior capacitat, i al cas de Renfe cal afegir el
temps perdut amb els graons entre andana i pis del tren. Aquest triple fet, lligat amb la capacitat fisica d’'una estacié com la de Plaga Catalunya per evacuar
persones de 'andana, pot marcar el llindar de capacitat critic dels tunels per sobre del criteri d’interval minim de circulacio.

Per poder absorbir els retards de forma comoda i sense contaminar la resta del sistema ferroviari cal treballar amb intervals de pas de 3 minuts entre
cada servei programat per hora i sentit. Aixo equival a no superar 20 passos per hora i sentit, ampliables a 25 amb la millora de la senyalitzacié
prevista amb el sistema ERTMS.
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TUNEL PL.CATALUNYA. Via 1. Actualitat ) _
TUNEL PG.GRACIA. VIA 2. Actualitat
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Aquests grafics només tenen en compte els passos per hora en el sentit més carregat de I'hora punta, i no tenen en compte les actuals circulacions de trens
buits o de servei.
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Freqgiiéncies de pas a curt - mig termini pels tinels de Plaga Catalunya i Pg. de Gracia

Una de les propostes més importants per millorar el rendiment
ferroviari dels tunels actuals, Plaga Catalunya i Passeig de Gracia,
és la reordenacio de les linies d’acord amb la demanda actual, de
l'ordre del doble en les linies costaneres respecte l'interior. Tant el
Pla de Rodalies del Ministeri de Foment, com el Pla de Transports
de Viatgers de Catalunya incorporen aquesta proposta a curt
termini, tot associant-la a la finalitzacié de les obres de 'AVE i la
consequent reordenacié ferroviaria al voltant de Sants i Sagrera.

Aquesta nova configuracié del servei, que planteja donar
continuitat a les linies de costa i d'interior, permetria convertir els
trens que ara acaben a 'Hospitalet en trens passants per tota l'area
metropolitana, cosa que permet donar més freqiiéncia al conjunt de
les linies sense sobresaturar els tinels a Barcelona.

Aquest és el més gran marge de creixement que es pot afrontar a
Rodalies sense ampliar les infraestructures a Barcelona ciutat;
pero... sera suficient a llarg termini?

Mitjana diaria d’entrada de passatgers en trens de Rodalies a la
ciutat de Barcelona, segons linies de 2006

Grafic: PTP a partir de dades del forum www.skyscrapercity.com i
PTVC
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Tot i aquesta millora, i prenent com a hipotesi les

millores previstes pel Pla de Transports de Viatgers de ’ .
Catalunya (PTVC) aprovat pel Govern de la Tunels BCN. EEC]LIEI‘I'IEI PITC-PTVC G bl
Generalitat de Catalunya, trobem un increment de % ] ﬁ]
servei sobre els dos tunels que ens apropa a una oo“"'
explotacio inestable del sistema (per sobre dels 20-25 #ﬁ* Torre Barg _
passos per hora). & G » 5. Meridiana

Casiclidefels EED {:"""' Torrassa Sants . P o .m
Dues linies molt potents passarien per Plaga ~ Morore! % =£ B = ¥ & -
Catalunya: una linia resseguint la costa (C1) i la linia - = 1= "\\\\\\ g o
entre 'Aeroport, Sabadell, Terrassa i Manresa (nova = =
C4). Per Pg. de Gracia passarien tres linies de Clot Sagrera ,ﬁﬁ
Rodalies i els serveis de Regionals (0 Mitjana — I} - Aragd
Distancia) Vienova (@D B Catalunya  Arc de

Triomf

Mitjana distancia: en terra de ningu

El Pla de Rodalies del Ministeri de Foment només concedeix quatre passos per hora via Pg.de Gracia als trens de mitjana distancia. Podrem assumir amb
aquests dos passos I'explotacié de la linia de Girona, Valls — Lleida, Tarragona — Lleida, Tarragona — Reus — Casp i Tarragona — Tortosa? El previst traspas de
serveis regionals cap a la linia d'alta velocitat només podra fer front a una part dels actuals usuaris de la xarxa Catalunya Exprés, aquells que tenen com a
origen i destinacié les estacions de Lleida Pirineus, Barcelona o Girona. La resta, que tenen com a destinacié estacions intermedies, son majoritaris i no tindran
alternativa en l'alta velocitat.

Per la seva banda, el Pla de Transports de Viatgers de Catalunya planteja un nombre superior de passos de trens regionals per Barcelona, tant en format
exprés com en format purament “de rodalies” (amb parada a totes les estacions i, per tant, integrable en Rodalies de Barcelona).
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Circulaci6 de trens segons el Pla de Transports de Viatgers de Catalunya, aprovat per la Generalitat de Catalunya

TUMNEL PG.GRACIA. PTVC
TUNEL PL.CATALUNYA. PTVC
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Hipotesi de freqiiéncies de pas pels tinels de Plaga Catalunya i Pg. de Gracia plantejades pel PTVC

[-/TP] Document de reflexi6 sobre la necessitat d’un tercer tinel de Rodalies i Regionals a Barcelona 8/19



Circulacié de trens segons el Pla de Transports de Viatgers de Catalunya, prenent I'estandard de servei dels FGC a la xarxa de Rodalies

Hipotesi de millora del servei amb desdoblament de les expedicions per funcionar cada 5 minuts en hora punta, prenent 'esquema d’explotacié del PTVC i les
mateixes infraestructures de 'actualitat:

TUNEL PL.CATALUNYA. PTVC amb freqiigncies millorades. Cada 5' TUNEL PG.GRACIA. PTVC amb freqiigncies millorades. Gada 5' en G2
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Quins seran els problemes de xarxa, tot i la millora pel mig termini?

Sobrecarrega del tinel central, des d’Arc de Triomf i Placa Catalunya fins 'Hospitalet. Segons el PTVC ha de circular-hi la linia Aeroport — Terrassa —
Manresa (C4) i la linia costa-costa (C1), les dues amb més viatgers de la Regi6 Metropolitana. Caldra incrementar frequéncies a I'hora punta perqué
aquesta linia absorbeixi en millors condicions la gran demanda insatisfeta de la C2 sud actual (Castelldefels — Vilanova — S. Viceng). Si s’aplica un
interval de pas de 5 minuts a cada linia —prou raonable en hora punta tenint en compte la saturacié actual o les frequencies ja ofertes a FGC Metro del
Vallgs, el sistema arribaria a 24 circulacions per hora i sentit en aquest tinel. Es un valor massa proper a la saturacio que impediria absorbir els retards
sense encomanar la resta del sistema.

Saturaci6 del tanel del carrer Aragd, des de la bifurcacio Aiglies (prop de Sagrera TAV) fins a Cornella. Segons el PTVC la linia de Vic (C3) ha de
funcionar com un Metro: el que ara és un tren cada 20 minuts (3 per hora) es convertira en un tren cada 6-5 minuts (10-12 circulacions per hora), ja que
haura de donar servei a I'extensio de la linia entre 'Hospitalet i Castelldefels passant per l'interior de Sant Boi, Gava i Viladecans; encara que no tots
aquests trens arribarien a Vic, que és un ambit de Rodalies. Si afegim la linia circular (C7), que el Pla de Rodalies de Foment no vol, per6 que el PTVC
contempla, s’han d’afegir 4 circulacions per hora (funcionant cada 15 minuts). Per la seva banda, la linia interior-interior (C2) exigira un increment de
frequéncies per millorar I'oferta a la C2 Nord actual (Granollers — Sant Celoni), que en hora punta també hauria de passar com a minim cada 6-10
minuts afegint 10-6 circulacions per hora. Si comptem els trens regionals, que el Pla de Rodalies del Ministeri de Foment contempla amb només 4
passos per hora i sentit; s'obtindria un total de 24-28 passos per hora i sentit, és a dir, una situacio de col-lapse tecnic en hora punta.

Insuficiéncia de capacitat per a Regionals i semidirectes. Tot i el desig generalitzat de recuperar els serveis semidirectes, I'inica referéncia que
trobem a aquests serveis en la planificacio oficial és la reserva de 4 circulacions per hora i sentit al tinel de Pg. de Gracia dins el Pla de Rodalies del
Ministeri de Foment o 38 circulacions Regional Exprés al PTVC. Encara es té la creenca que el tinel de 'AVE alliberara molts serveis regionals de la
xarxa d’ample ibéric, pero atenent a I'origen de la demanda actual del Catalunya Exprés i les limitacions d’accés a linia d’alta velocitat, aquest argument
perd cada vegada més pes. Cal tenir present que la minsa reserva de 4 passos per hora i sentit a regionals ha de respondre a quatre linies no servides
per Rodalies: Barcelona — Valls — Lleida, Barcelona — Tarragona — Reus — Casp, Barcelona — Tarragona — Tortosa i Barcelona — Girona — Figueres —
Portbou. En aquests moments, alguna d’aquestes linies regionals té una explotacio insuficient, com el cas dels 4 Unics trens diaris entre Valls i
Barcelona. El servei Avant (regional d’alta velocitat) només podra captar una petita proporcio de transits procedents d’algunes capitals, especialment
Girona i Lleida. A més caldria comptabilitzar la demanda potencial dels semidirectes de Rodalies, sempre afegit al servei base amb aturada a totes les
estacions. Per aquest motiu s’hauria de contemplar que els serveis semidirectes han de créixer i ser inclosos en la planificacié futura, ja que la seva
abséncia és una anomalia a escala Europea, on no es trobara cap regié6 metropolitana a I'escala de Barcelona sense un esglaonament del servei
intermedi entre 'AVE i les Rodalies. A Paris son els Transilien, a Berlin els ReggioBahn... El pla Tren 2014 de la PTP reclama semidirectes a la linia de
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Vilanova, Valls- Lleida, Tarragona-Reus, Vic-Ripoll-Puigcerda, Sant Celoni — Girona — Figueres — Portbou i Alt Maresme i ho fa sol-licitant la
quadruplicacié de només 40 km de vies als accessos nord i sud de Barcelona.

— Minsa millora de la intermodalitat. Citant el mateix Pla de Rodalies de Foment, els intercanviadors actuals sén insuficients, especialment els de Plaga
Catalunya i Passeig de Gracia, d’escassa qualitat per als viatgers. A banda de les limitacions de circulacions per hora i sentit ja esmentades, aquests
dos punts afegeixen limitacions de capacitat per evacuar els passatgers a les reduides instal-lacions actuals. Aquesta manca de bons intercanviadors
entre Rodalies i Metro es corregira parcialment amb la nova linia 9 a les estacions de Sagrera Meridiana, Sagrera Estaci6 i Torrassa.

— Minsa millora de la cobertura territorial. Els dos passants ferroviaris en ample ibéric de Barcelona donen una oferta molt concentrada en el corredor
Meridiana — Centre Ciutat (Pl. Catalunya / P.de Gracia) — Sants, amb dos tunels molt propers i, en el cas del tunel del carrer Arago, amb unes
connexions péssimes amb la xarxa de Metro.

Conclusions

1. Els escenaris futuribles requereixen afrontar sense por el debat de la capacitat ferroviaria de la ciutat de Barcelona
Necessitem un estudi serids que afronti aquest debat sense interferéncies politiques o pressions urbanistiques. No pot repetir-se I'error de suprimir vies
d’accés a Barcelona com va succeir a la banda sud de I'Estacié de Sants.

3. L’estudi de la capacitat dels tinels actuals ha de tenir en compte el curt termini, perd també el llarg. A curt termini cal aplicar millores de gesti6 de les
linies de Rodalies i la millora de la senyalitzacié per poder incrementar el nombre de circulacions actuals sense col-lapsar el servei, que actualment
funciona de forma inestable per problemes de capacitat.

4. Cal afrontar aquest estudi tenint en compte els seguents criteris

o Cal desenvolupar una malla de circulacions que, a diferéncia de I'actualitat, deixi d’estar forgada i permeti absorbir lleugers retards sense
contaminar la totalitat del sistema

o L'increment del servei per sobre dels 20 trens per hora hauria de comptar amb el sistema de senyalitzacié6 ERTMS.

o Lincrement del servei per sobre dels 25 trens per hora no és desitjable i hauria de satisfer-se amb un nou passant ferroviari 0 amb estacions
terminals a I'Hospitalet o Sagrera.

5. El millor tinel que pot fer Barcelona és un nou passant per millorar les Rodalies i Mitjana Distancia a tota la regié metropolitana de Barcelona, que
resolgui el pitjor coll d’ampolla ferroviari del pais i de I'estat.

[-/TP] Document de reflexi6 sobre la necessitat d’un tercer tunel de Rodalies i Regionals a Barcelona 11/19



X} Proposta de tercer tunel de Rodalies i Mitjana Distancia

Criteris de disseny

— Reduir la pressié sobre els tinels de Plaga Catalunya i del carrer Arago, tot permetent desdoblar fisicament la capacitat a mig o llarg termini.

— Evitar estrangulaments com el que provoca el tunel de Meridiana sobre el tunel Clot - Plaga Catalunya — Estacié de Sants, que imposa una bifurcacio en
el tram més critic de la xarxa d’Adif, pel que fa el servei de Rodalies. Aquest fet implica una carrega asimétrica dels tinels: tres entrades per la banda
Besos que desguassen en dos sortides per la banda Llobregat. Aquest fet, amb un esquema de xarxa amb tots els trens passants, es tradueix amb les
conegudes pertorbacions del servei.

— Ampliar la capacitat global del nucli de Rodalies sense restar servei a cap estacié del voltant de Barcelona, com pugui ser Cornella, I'Hospitalet de
Llobregat, El Prat, Montcada i Reixac o Badalona.

— Descentralitzar la intermodalitat. Amb el tercer tunel cal desdoblar els punts de transferéncia entre els trens de Rodalies i la xarxa de Metro de TMB i
FGC, fent possible amb un canvi d'andana a Sagrera o Torrassa accedir a qualsevol intercanviador que millori les prestacions dels actuals a PI.
Catalunya o Sants.

— Preveure 'existencia de serveis semidirectes a més dels “metros comarcals”. Catalunya necessita un servei més escalat entre el Rodalies parant a tot
arreu i un AVE que només té una parada per provincia. L'estructura territorial catalana, a diferéncia de la del conjunt d'Espanya, és comarcal i no
provincial. Aquest fet s’ha reflexat historicament amb una de les xarxes de trens regionals més potents de I'Estat (Catalunya Exprés) i amb un servei
diferenciat a mig cami entre les Rodalies i 'AVE. Al futur cal mantenir i potenciar aquesta tipologia del servei, sense detriment de I'establiment de nuclis
de Rodalies a altres ambits i de I'arribada de l'alta velocitat a Girona i Vilafant.

— Mantenir la possibilitat d'accedir a qualsevol estacié de Rodalies de Barcelona sigui quina sigui la nostra procedéncia amb un simple canvi d'andana a
les estacions intercanviadores de la ciutat: Torrassa pel Sud i Sagrera TAV pel Nord. Aquesta és la manera de funcionar de les Rodalies de Berlin, que
permeten travessar el centre urba per multiples destinacions amb una intermodalitat eficient, que evita fer servir el Metro o haver de desdoblar
recorreguts. Amb el tercer tinel podem evitar anomalies com les que es registren a I'actualitat: per anar de Terrassa a Badalona s’ha d'arribar al centre
de la ciutat (Arc de Triomf) i recular, perdent més d’un quart d’hora de fer i desfer el cami.

— Davant d'una incidéncia, poder desviar els trens del Pg. de Gracia i/o Plaga Catalunya sense restar intermodalitat al servei alternatiu ni bloquejar la
mobilitat de milers de persones, com passa en 'actualitat.

— Coordinar-ne la planificacié les triplicacions o quadruplicacions de via necessaries per mantenir i ampliar els serveis regionals i de rodalies semidirectes
en un escenari d'increment de frequéncies a Rodalies. El tercer tunel, convenientment lligat amb les quadruplicacions de via, pot multiplicar els efectes
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d’'increment de capacitat i millora de I'eficiencia de la xarxa respecte d’'un escenari on aquestes inversions es realitzessin de forma descoordinada i
aillada.
— Evitar el pas per I'estrangulament actual de I'Estacié de Sants, executat durant les obres d’arribada de I'alta velocitat al 2004.

Tercer tunel ferroviari: aprovacio inicial

La inclusié d’un tercer tunel ferroviari que beneficii la xarxa de Rodalies i Regionals de tot Catalunya és una antiga reivindicacié que la PTP ha defensat gairebé
en solitari davant de I'administracio central i autonomica. Finalment, la recent revisié del Pla Territorial de la Regi6 Metropolitana de Barcelona inclou aquest
anhel de la PTP en format de tercer passant ferroviari en ample ibéric per la ciutat de Barcelona, sens dubte una bona noticia.

Malgrat tot, la proposta dibuixa un tunel per la Diagonal que només permetria passar-hi trens de la C3, la linia amb menor nombre de serveis a I'actualitat. El
problema de la coexistencia entre linies pesants a un mateix tunel no només no es resoldria sind que s’empitjora: les futures linies C1 (costa-costa) i C4
(Aeroport — Barcelona - Vallés - Bages) no només continuaran compartint vies siné que ho faran durant més espai-temps atenent el PTVC i el Pla de Rodalies
del Ministeri de Foment. Si ara han de compartir vies entre 'Hospitalet i Arc de Triomf, al futur ho hauran de fer entre el Prat de Llobregat i Arc de Triomf.

L’existencia d’un tercer tunel t¢ una importancia relativa si no resol objectius de millora de la capacitat, cobertura i intermodalitat del sistema ferroviari catala.
Ens trobem en una fase prematura d’anal-lisi, a I'espera de nous estudis que puguin contrastar-se. Des de la PTP creiem que un tercer tunel és totalment
necessari, com s’ha exposat anteriorment; fins i tot per davant de projectes de Metro. Barcelona, amb la linia 9, ja sera I'area metropolitana amb més metro per
habitant i per hectarea d’Europa (veure article central de la revista MSS 48).

Ja al 2007 la PTP va reflexionar sobre la necessitat d'un tercer tunel a Barcelona per a la xarxa de Rodalies i Regionals, amb I'elaboracié del pla ferroviari
integral Tren 2014. En aquell pla ferroviari no només s’establia la necessitat d’'un tercer tinel sind que es feia una proposta justificada des del punt de vista de
servei, freqliencia de pas i eficiéncia de xarxes, eliminant els colls d’ampolla actuals, com és la coexisténcia de les linies C1 i C4 a partir d’Arc de Triomf,
aspecte que la proposta Diagonal no resol.

Creiem que el tercer tunel s’ha de justificar, perfeccionar i detallar al maxim d’acord amb el gran volum d'inversid que suposa i els greus problemes que estaria
cridat a resoldre. La proposta de nou tunel per la Diagonal compta amb indeterminacions técniques prou importants com per ser inclosa en un pla territorial
sense més debat. No es tracta de qliestionar gratuitament el tinel de la Diagonal, sind d’exigir que sigui un projecte finalista i beneficii el servei global a la regio
metropolitana i Catalunya des del punt de vista d’explotacid.
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Des del punt de vista d’explotacio, un tunel de Rodalies per la Diagonal d’us exclusiu per la C3 planteja greus indeterminacions técniques i una

relacié cost-benefici molt millorable

Tunels BCN. Hipotesi 3r tinel Rodalies. Hipotesi de Diagonal
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Les indeterminacions tecniques del projecte de nou tunel de Rodalies per la Diagonal s’han de corregir amb un projecte més perfeccionat o el canvi de la
proposta per un eix alternatiu, paral-lel als actuals, com la PTP al Pla Tren 2014.
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Proposta del Pla Tren 2014 de la PTP, basat en I’eix tri-lineal paral-lel pensat per lldefons Cerda al seu projecte d’Eixample
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Per qué genera dubtes el tiunel de la Diagonal?

Exposicié de motius:
L’operativa ferroviaria dubtosa. La proposta de tercer tunel per la Diagonal no esta prou definida, basicament perqué no enllaga amb tots els nodes

ferroviaris d’entrada a la ciutat, que es concentren a la Torrassa i 'ambit de la Sagrera. Si pensem en un tercer tunel cal saber quina explotacié tindra.

Si va per la Diagonal...

(0]

0]

i és per la C3, el tercer tinel no deixaria de ser una linia independent més, que resoldria poc la congestié dels tunels actuals perqué la linia C3
en si mateixa no és massa responsable de la saturacié ferroviaria. Actualment la C3 és la que menys volum de circulacions registra a Plaga
Catalunya, després de la gairebé imperceptible C7.

i és per la linia interior-interior (C2 segons el PTVC), es perdria el servei d'alta freqiencia en la relacié Sant Joan Despi / Cornella - 'Hospitalet —
Sants, havent-se de generar una nova linia per resoldre la demanda d’aquest eix. Es a dir, tornariem a tenir problemes al tram critic entre Arc
de Triomf i 'Hospitalet.

i és per la linia costa-costa (C1 segons el PTVC) es condemnaria als trens procedents de Vilanova a fer excessius revolts i parades sobre el
nou eix Castelldefels — Cornella (Pla de Rodalies), deixant descoberta la relacié Castelldefels — Gava Centre — Viladecans Sud - El Prat — Sants
- Pg. de Gracia — Sagrera, havent-se de generar una nova linia per resoldre la important demanda d’aquest eix.

| és per donar servei a regionals i semidirectes, entrem en una contradiccio ja que la via d’entrada a la ciutat més raonable per aquests serveis
son les linies més rectes i amb menys estacions intermedies, és a dir, la linia de Vilanova — Prat pel sud i Granollers — Sant Andreu Comtal pel
nord.

Si és per una nova linia, no resoldrem res i col-lapsariem gratuitament el sistema

Reducci6 del concepte de xarxa. No es podria canviar de linia a les entrades de Barcelona per accedir a qualsevol estacié urbana de Barcelona amb
independencia de la linia de procedencia. El Pla Director d’Infraestructures 2001-2010 de 'ATM apuntava precisament en sentit contrari, definint dos
intercanviadors a Torrassa i Sagrera que permetessin canviar de linia sense haver d’entrar al centre de Barcelona i recular, com avui succeeix en un
desplacament tipus entre Terrassa i Badalona. D’altra banda, tots els usuaris de Rodalies i Regionals podrien accedir amb alta frequéncia a Plaga
Catalunya o a qualsevol estacié ferroviaria de la ciutat amb un transbordament on hi hauria alta frequiéncia per qualsevol dels tunels.

Contradiu els criteris d’equilibri d’oferta i demanda que promou el PTVC i el Pla de Rodalies del Ministeri de Foment (veure grafica adjunta).
Representa una inversié més elevada i supeditada a la construccié de la nova linia Cornella — Castelldefels. Representa una inversiéo més elevada en
comparacié amb el tinel de Travessera de Gracia. Des de Cornella fins a Glories per la Diagonal s’executarien 11,5 quildometres. Si es volgués ampliar
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I'efectivitat del tinel per connectar-lo amb la C1 a Sant Adria de Besos encara caldria afegir 4 quilometres addicionals. En canvi, I'alternativa des de la
Torrassa fins a Sagrera Estacio per Travessera de les Corts i Travessera de Gracia s’hauria de construir menys de 10.

— Planteja un fort solapament d’infraestructures amb la linia 3 en projecte pel Baix Llobregat, que en qualsevol cas creiem que s’ha de redefinir per

diversos motius.

— Per travessera de Gracia s’enllagaria amb més linies de Metro, amb totes les linies de Rodalies i tamhé amb Regionals:

Tunel per la Diagonal Tunel Torrassa — Sagrera TAV (Pla tren 2014)

Esplugues.
Tramvia. Metro L3

Zona Universitaria
Tramvia fins a F. Macia en 8 minuts
Metro L3, L9-L10

Torrassa
Totes les linies de Rodalies i Regionals
Metro L1, L9-L10

Placa del Centre
Metro L3. Possible futur tramvia.

Francesc Macia
Tramvia. Metro L8

Diagonal - Passeig de Gracia

Gracia - Fontana

Unic punt on es podria connectar amb linia R2 Nord de Rodalies si es
construis una nova estacié en tunel existent del C.Aragé. //// o bé
Glories (?)

Linies R1i R4 de Rodalies, si es construis I'intercanviador. Poc practic
venint del costat Llobregat.

Metro L1. Tramvia.

Possiblement s’enllagaria amb el tinel de Meridiana.

Metro L3, L5 Metro L3 (Accés Nord)
Metro L6-L7 (lluny) Metro L6-L7 (A prop, Accés Sud)
Guinardé
Monumental (?) Metro L4

Sagrera Meridiana
Metro, L1, L5, L9-L10
Nou Metro Comarcal al Valles Oriental aprofitant tunels E.de Franca —
Meridiana

Sagrera Estaci6
Totes les linies de Rodalies, Regionals i AVE
Metro L4, L9-L10
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— El transit de la Diagonal no es resoldra amb Rodalies. En cas que la motivacié del tinel de Rodalies per la Diagonal fos purament territorial i no
ferroviari, com sembla ser el cas, cal advertir que:

o EI80% del transit a la Diagonal son connexions internes de Barcelona, i el nou tinel de Rodalies només aportaria 3 o 4 estacions en tot I'eix, 5
si arribés a Sant Adria de Besos; ja que té vocacié de connexions de molt més llarg recorregut (ambit Rodalies). Per tant, la idea d’un tinel de
Rodalies amb poques parades a la Diagonal, per connectar-se amb 'exterior de la ciutat, no respondria al gruix de la problematica de mobilitat
actual de la Diagonal.

o Lefecte de lalinia 9 reduira el pas de transit intern per Mitre i Diagonal, ja que trencara la radialitat de la xarxa de Metro actual.

o La Diagonal té 9 parades de Metro en l'actualitat, tot i que no alineades. Cal un sistema de transport massiu per alinear-les, tenint en compte
I'actual construccié d’un tramvia capac de transportar 8.000 persones per hora i sentit si circula cada 3 minuts?

o El tramvia connectara tota la Diagonal amb 18 o 19 parades a complementar les 9 estacions del metro actuals i el futurible tercer passant
ferroviari, a connectar en qualsevol cas a Francesc Macia. Amb aquest esquema es pot respondre a la demanda urbana si es complementa el
servei amb la reforma del servei de bus en I'ambit barceloni amb més eficacia que amb 4 o 5 estacions de Rodalies.

Per qué estudiar I'alternativa via Travessera de Gracia?

— La operativa ferroviaria sembla més facil i polivalent. EI més facil per descongestionar la futura xarxa és separar els recorreguts de les linies C1
(costanera) i C4 (Aeroport — Manresa) amb tunels separats per evitar el tap d’Arc de Triomf. Si aquest objectiu s'assoleix, el sistema podra créixer amb
meés elasticitat, capacitat i polivalencia.

— Les circulacions es repartirien més homogéniament, millorant la capacitat i la puntualitat. Per cada tinel hi poden passar dues linies una de les
quals podria ser de molt alta freqiiéncia. Cap tunel treballaria forgat a 25 trens hora i sentit, i en qualsevol cas es podrien tornar a reubicar les linies per
no assolir el nivell de saturacié. (veure esquema de circulacions)

— Efecte xarxa total. Els usuaris podrien canviar de linia a les entrades de Barcelona en el 100% dels casos, evitant recular i entrar al centre de
Barcelona per anar, per exemple, des de Bellvitge fins a Cornella o Molins. Els trens regionals quedarien connectats amb totes les linies de Rodalies.
En canvi, el tinel de la Diagonal no quedaria connectat amb els trens regionals.
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— Ajustament a I'oferta i la demanda. Segons es demostrava en el grafic d’accessos dels viatgers de Rodalies a Barcelona, el nou tinel per Travessera
de Gracia permetria un millor ajust entre oferta i demanda en respectar els criteris plantejats al Pla de Transports de Viatgers (linia costa-costa, interior-

interior).

— Alliberament del tunel de Meridiana. L’aprofitament parcial del tinel de Meridiana, on sembla recolzar-se la proposta del tunel nou per la Diagonal,
evita 'aprofitament de la totalitat d'aquesta infraestructura per connectar-se amb els ramals cap a I'estacié de Franga i crear aixi un nou acceés ferroviari
al Vallés Oriental que sigui la base per un nou metro comarcal (amb trens pesats o trens-tramvia). Aquesta és I'operacié més rapida per guanyar
capacitat entre el Barcelonés i el Vallés sense haver de recorrer, pel moment, al tunel d’Horta.

— Aprofitament de I'Estacié de Franga com a terminal homologa del Metro Comarcal del Vallés Oriental. .

Cal ampliar la capacitat prevista al Pla de Rodalies Barcelona i fer-ho amb la més gran solvéncia possible

Els elements exposats en aquest informe sén els motius pels quals ane_ - e / %f}

la PTP creu que el Pla Territorial i el nou pla de Rodalies del Ministeri =~ "~ (o= == CAt e T st

de Foment també hauria de planificar un tercer tinel que beneficii la By = Ani A 2t ’“gﬁ?;gé%r"‘-@m
. , L . cI= DU IDEE=Jr/I0S =

globalitat d'una xarxa de Rodalies i Regionals a escala catalana, 3t3 A

amb la mateixa ambicid que el Ministeri de Foment planteja les \ 5 g

noves Rodalies per Madrid, tot i partir d’'una situaci6 de partida molt —ag Nk =

. SIMmMACINCs=28

millor que la RMB. st e

S DERS 2S00 i

o SE3eanF=ann0kd

Igualment defensem que les noves propostes siguin justificades FEE NSy

e g

tecnicament i es tradueixin en una millora global del servei, motiu pel
qual sol-licitem al Ministeri de Foment un estudi comparatiu de la
proposta Diagonal del PTMB amb la proposta PTP per Travessera de Gracia, que a més permet alliberar el mig tinel de
Meridiana per crear una nova xarxa de Metro Comarcal al Vallés Oriental, homologa a I'existent d'FGC pel Vallés Occidental.

Amb la mateixa determinacié que el gran Cerda va emprar per fundar I'urbanisme del segle XX, avui hauria de ser possible posar a la practica les seves
ensenyances pel que fa la integracié i accessibilitat del ferrocarril a la ciutat.
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PROMOCIO DEL P LA TREN 20 14
ACTUACIONS INFRAESTRUCTURALS

Xarxa ferroviaria basica
Xarxa FGC

Xarxa d'alta velocitat
Tren tramvia

Nova infraestructura
Nova superestructura
Duplicacié de via
Quadruplicacié de via
Adaptacié a 200 km/h

Estacio6 d'alta velocitat
Intercanviador ferroviari
Canviador d'ample automatic
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1. Introduccio
Noves tendéncies a Europa: l'aparicio en escena del Sarkozy

La figura de Sarkozy és ben controvertida perd en el capitol de mobilitat ha proposat
una revolucid que ell mateix I'ha qualificat com la més important després de la
revolucid francesa. Potser exagera, pero la veritat és que el president francés ha
proposat una politica de mobilitat molt avangada que es troba ben lluny de les
practiques del nostre pais. Es pot sintetitzar en aquest senzill decaleg.

1. Aturar la construcci6é d’autovies, excepte casos molt concrets.

2. Potenciacié del transport ferroviari de mercaderies. Creaci6 d’autopistes
ferroviaries.

3. Prohibicié del transit de camions en distancies de més de 500 km,

particularment dels internacionals.

Internalitzacié dels costos ambientals del transport.

Instauraci6 d’una ecotaxa quilométrica sobre tots els camions que utilitzin la

xarxa de carreteres nacional fora de les autopistes de peatge.

No a 'ampliacié d’aeroports.

Disminuci6 radical de l'impacte del transit aeroportuari.

Limitacié de velocitats.

Fort desenvolupament de la xarxa de tramvies i d’autobusos protegits en via

propia (multiplicant per 4 la xarxa).

10. Instal-laci6é d’'una ecopastilla a tots els nous cotxes, amb el sistema bonus-
malus.

o s

©®No

Com a minim els punts 1, 3, 4,5, 6, 7,91 10, és a dir, tots tret de dos, es troben a una
distancia important de les practiques dels governs espanyol i catala. La politica
francesa s’orienta a la gesti6 mentre que lespanyola continua basant-se sobre la
infraestructura, sobre el formig6, malgrat Espanya i Catalunya tenen altes o molt altes
dotacions per habitant d’autovies, ferrocarril d’alta velocitat, aeroports i ports.

A part del cas frances, la major part de paisos europeus importants estan orientant les
seves politiques de mobilitat en la mateixa direccié, encara que potser no amb
laparatositat a que Sarkozy té acostumats els seus fans. Especialment destacable és
la decisié de quasi tots els paisos europeus d’estendre el sistema de gestié de transit
dels camions basat en 'Eurovinyeta

L’evolucié a Catalunya del parc d’infraestructures de mobilitat en els darrers
anys

Mentre que a Catalunya en els darrers vint anys el nombre d’autopistes, autovies i
carreteres de doble calcada s’ha incrementat en un 55%, la xarxa de ferrocarril ha
romas gairebé estable, excepte per una més que discreta ampliacié de la xarxa de
metro de TMB, la construccié de 30 km de linia de tramvia i la construccié d’'uns 180
km de via d’alta velocitat, un cop aquesta linia acabi d’arribar a Barcelona. En total, un
increment de xarxa ferroviaria de només el 12%, front a un 55% d’increment de xarxa
viaria d’alta capacitat.

Catalunya és un pais on des de la recuperacié de la democracia hem estat aprovant

uns plans de millora del transport public que quasi mai s’ha portat a terme mentre
anavem construint inexorablement quilometres i quilometres d’autovies.
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Aquestes dades indiquen clarament que l'aposta que ha fet Catalunya, des de la
recuperacié democratica, per la carretera per intentar resoldre les necessitats de
mobilitat de la ciutadania ha estat equivocada. Ho confirma el que la congestié no hagi
parat d’incrementar-se a les carreteres mentre que el transport public fora de
Barcelona és avui encara inexistent o simbolic. donat mals resultats. Es hora, doncs,
de canviar el signe de la politica d’'inversions, com fan quasi tota la resta de paisos
europeus, i apostar de debo per un creixement en I'Us del transport public, el ferrocarril
per al recorreguts basics, i 'autobus per als complementaris o on el tren no arriba.

Diners per a inversions pero no per a despesa corrent

Com a consequéncia de les previsions del nou Estatut d’Autonomia, Catalunya rebra
dels pressupostos generals de I'Estat en els propers set anys, periode 2007-2013, una
quantitat extraordinaria de diners per a inversions en infraestructura, uns 35.000 M€ a
preus corrents. Es donara la paradoxa que els recursos per invertir en infraestructures
seran d’'una gran dimensid, fins ara desconeguda, perd mancaran diners per al
manteniment dels serveis de transport. Pel que fa al manteniment dels serveis, la
situacié és més o menys la segilent: el sistema ATM, a a dir TMB, FGC i Tramvia,
s’emporta cada any la quasi totalitat dels 500 milions d’euros de subvencié del
contracte-programa. A Madrid es gasten en subvencionar el triple que aqui, una
quantitat al voltant dels 1.800 M€ anuals. Aixo es deu basicament a que tenen molt
més passatgers que Barcelona per les diferencies en lesquema de mobilitat
d’aquestes dues ciutats que funcionen de forma completament diferent, tant en
extensié territorial com en les relacions entre el centre i les seves periféries.

Cal pensar que en els propers anys caldra aportar una xifra important, potser uns 500
M€ d’euros més cada any, encara que de forma esglaonada —al voltant d’'uns 100 M€
addicionals cada any-- per a finangar els nous serveis que es volen posar en marxa
per cobrir els deficits historics.

La forma de tenir més diners per subvenir el transport public és desplagar una part del
pressupost d’inversions de la Generalitat cap els fons de la Disposicié Addicional 3a de
lEstatut i que una part de les inversions del metro de Barcelona, uns 100M€ anuals, es
paguin des dels fons de I'administracié central.

A més d’aquesta assumpcié de responsabilitats inversores en metro per part de
Fadministracié de [I'Estat per alliberar recursos de la Generalitat, és inajornable
Faprovacié d’'una llei de finangcament del transport public anunciada des de fa anys.
Caldria que la Conselleria de PTOP es posés les piles i els treballs que esta fent
acabessin de cristal-litzar en una proposta.

La nova despesa a qué en els propers 10 anys s’haura de fer front es generara a partir
dels seglents items principals (n’hi ha altres de secundaris que no s’esmenten per
simplificar):

e [’ampliacié de la xarxa de metro de TMB, comencant per la mastodontica
linia 9 que s’esta construint (copiant equivocadament el mal model de
Madrid).

e La millora de freqiiéncia de tots els serveis ferroviaris, TMB, FGC, Tramvia i
Renfe, perqué gairebé tothom ha anunciat plans per doblar la demanda en
els propers deu anys. De fet en aquest Pla Tren 2014 es proposa una
intensificacié de servei ferroviari que suposara la incorporacié de 200 trens
o tramvies.
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e Corregir la descapitalitzaciéo de Renfe rodalies i regionals. El servei que es
presta actualment és deficient per moltes coses, perd una de ben important
€s que no es gasta prou: no pot ser que el cost de fer funcionar un tren de
rodalies sigui de només 8€/km o el de regionals 5 euros’km, mentre que,
per exemple, el cost d’explotacio del bus de TMB costa 7 €/km, el del metro
de TMB 19 €/km, el del tren de FGC 15 €/km o el del tramvia de Barcelona
9 €/km.

e |’extensié de serveis d’autobus i de tramvia fora de Barcelona per corregir
Fextraordinari desequilibri existents (vegeu l'annex 2) i el greuge territorial
inacceptable que avui es produeix entre el territori EMT i la resta de
Catalunya pel que fa a l'oferta de transport i a la subvencié per viatger, tant
a escala urbana, comarcal o com de servei de llarg recorregut on el
ferrocarril avui no arriba. La PTP va formular fa dos anys una proposta de
compliment del que establia el Pacte del Tinell que suposava una despesa
anual de 12 M€ complementaria en reforgar el servei de bus interurba

Madrid-Barcelona

Molt se n'ha parlat i comparat dels transports publics de Barcelona i Madrid. Sovint
s’han sentit opinions, del tenor de qué Madrid tenia molt més metro que Barcelona.
Aquestes opinions no es basen en dades reals. PTP ha comparat dos de les principals
ratios de Madrid i Barcelona.

La primera d’elles és la longitud de xarxa de metro per habitant circumscrita als termes
municipals de Madrid i de Barcelona. La dada que resulta és que cada habitant de
Madrid disposa de 0,053 km de metro front a exactament la mateixa quantitat dels que
viuen a Barcelona.

La segona ratio a remarcar és que el nombre de viatgers en el metro de Barcelona, per
km de xarxa, és un 27% superior al de Madrid. Les xifres s6n exactament de 3.612
viatges-any / km de xarxa a Barcelona front a 2.834 a Madrid.

Per tant, a Barcelona tenim la mateixa densitat de xarxa per habitant que a Madrid
dintre de la ciutat, perdo en el conjunt de la xarxa de metro de TMB i de FGC, el
passatge per cada km de linia és molt superior. A Barcelona aprofitem, per tant, molt
millor el transport de que ens hem dotat, degut a una superior productivitat de la xarxa
de TMB i FGC. EL Pla Tren 2014 es basa en aquesta idea d’alta productivitat com un
dels seus principis inspiradors.

La crisi de rodalies del 2007

La crisi de rodalies, esdevinguda com a consequencia de les temeraries obres de
FAVE en lentrada sud de Barcelona i de la descapitalitzacié del serveis, ha estat
especialment alligonadora. Durant molts anys no eren gaires els que defensaven la
idea de que el que era realment modern era la revitalitzacié de la xarxa de rodalies,
que és l'espina dorsal del transport de Catalunya. Les xarxes de rodalies i regionals
transporten elles soles més de 133 milions de viatgers cada any front a uns pocs
milions en la alta velocitat. De moment entre les estacions AVE de Lleida i Camp de
Tarragona només es transporten una mica més d'1 mili6 de viatgers anuals.
L'estimacié és que 'AVE de Barcelona portara el primer anys de servei 5 milions
d’'usuaris. Sis milions de viatgers en total. Es a dir en dues setmanes de servei,
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rodalies i regionals portaran el mateix passatge que 'AVE a Madrid, des de Barcelona,
Camp de Tarragona i Lleida en tot un any.

Doncs bé, en els darrers anys 'AVE ha rebut el 97% de la inversi6 ferroviaria mentre
que el tren convencional només n’ha rebut el 3%. Ja s’han vist els resultats d’aquest
menysteniment de la xarxa convencional. En els darrers cinc anys PTP ha promogut
diferents campanyes de denuncia de la situaci6 de prostracié del transport de
proximitat sense que les autoritat responsables es donessin per al-ludides dels
problemes detectats.

En aquests dies d'interrupcié del servei, que encara dura pel que fa a la linia de
Llobregat de FGC, dues grans idees han pres fortament en I'opinié publica catalana:

La primera és que com és d’'important per al bon funcionament de la societat que el
servei de rodalies funcioni a plena satisfacci6. En aquest darrer any en el que s’han
produit gairebé 500 incidéncies i finalment la interrupcié del servei de Renfe i de FGC,
tothom ha constatat fins a quin punts s6n d'importants aquests serveis de proximitat.
Les portades dels diaris han anat seguint els canvis de percepcié de I'opinié publica,
passant de “Retards en larribada de 'AVE a Barcelona” a “Les obres de 'AVE
rebenten el servei de rodalies”.

La segon idea que ha obert forat a 'opinié publica és que la politica impulsada pels
darrers governs ha descapitalitzat el servei de rodalies, traient-hi recursos, inversions i
fins i tot dues vies a I'entrada sud de Barcelona -una des del Prat i l'altre des de la
bifurcacié de Can Tunis- que han estat atorgades a 'AVE. Encara que costi de creure,
aquesta és la luctuosa cronica de l'arribada de 'AVE a Barcelona.
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2. Els criteris de planejament del servei ferroviari

El criteri del repartiment territorial de les inversions

Aquest criteri fins ara ha estat absent i, aixi, des de la recuperacié de la democracia
Catalunya ha anat construint un model d'infraestructures de transport que es podia
resumir en: metro per a Barcelona, autopistes per a la resta del pais. Es cert que en
els altims anys s’esta invertint en transport public en unes quanties desconegudes en
el passat, pero les inversions s’han concentrat en 'AVE, uns 9.000 M€ quan estigui
acabada tota la linia Madrid-Barcelona-frontera francesa, i uns altres 9.000 d’euros en
la resta del metro de Barcelona (600 M€ pels dos tramvies). A part d’aixd només uns
600 M€ en unes prolongacions dels FGC a Sabadell i Terrassa a un cost exorbitant per
cada nova estacidé oberta degut a lequivocada aposta pel model de metro per a la
segona corona, que no s’empra enlloc d’Europa fora de la ciutat central. Amb aquests
recursos, distribuits d’'una altra manera, el Vallés s’hagués pogut dotar d’'una molt bona
xarxa de transport public.

PTP, amb la seva proposta, proposa superar aquest esquema anacronic de concentrar
les inversions en dos o tres territoris 0 projectes, per passar a un nou estadi on tot el
territori de Catalunya rep inversions.

Xarxa versus eixos

Una idea important que encara no ha entrat al pensament d’alguns rectors de la
politica catalana és la del planejament en xarxa. Sovint sentim alguns portaveus
politics parlant de cinturons en comptes de xarxes. Segons aquesta doctrina, el primer
cinturd seria la L9 de metro; el segon cinturd, l'orbital ferroviari; i el tercer cinturd, I'eix
transversal ferroviari. | a cada cinturé ens gastem o ens haurem de gastar quantitats
de diners impressionants, 6.000, 4.000 i 7.000 M€ respectivament.

Pero la veritat és que a Europa ningl no expressa aquestes idees ni planifica el
transport d’aquesta manera, tret potser d’algun pais de I'Est. Si no planifiquem pensant
en el conjunt de la xarxa, siné pensem en augmentar globalment la seva poténcia, les
inversions resultaran poc productives perqué els diners invertits tindran un molt escas
rendiment. El procediment que seria exigible en el moment de planificar
infraestructures de transport seria:

1. Fer una proposta global de transport que ofereixi una clara millora general de
servei a la gent, recolzant-se en la idea de potenciar I'efecte xarxa.

2. Analitzar quines infraestructures estan saturades i quines sén les mesures
correctores més eficients, centrades en la resoluci6 de colls d’ampolla.

3. Descriure el cataleg d’infraestructures a millorar o a construir per aconseguir el
servei desitjat.

4. Quin material mobil es necessita per prestar aquest servei i quins trens cal
comprar.

5. Quanta gent hi pujara amb la nova oferta i quin déficit ens suposara en els
primers 10 anys.
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6. Les prioritats. Quins recursos tenim perquée la millora arribi a tothom i, per tant,
com prioritzem les inversions. Criteris: les més eficients, les que solucionen colls
d’ampolla i les que corregeixen déficits territorials historics (fora de Barcelona)

Es a dir, pensar primer en el servei que volem donar; després en la xarxa que
necessitem.

La inutilitat dels serveis directes de ciutat a ciutat

Si fugim de lesquema de xarxa i ens concentrem a proposar grans cinturons o
corredors, ens gastarem tota la pdlvora —o tots els recursos-- en donar servei als
extrems. Propostes d’aquest estil son per exemple I'Eix Tranversal Ferroviari Lleida-
Girona, 'AVE Barcelona-Madrid, el cinturé orbital de la 2a corona, el Tunel d’'Horta
(Cerdanyola — Barcelona, cap a Sagrera o a PI. Catalunya (?)) que son indrets que ja
tenen un servei, millorable perd ja en tenen, i que es plantegen sense pensar abans en
el servei que oferiran i el cost que tindra fer-ho. Avui ning no planteja a Europa donar
un servei directe de ciutat a ciutat, de porta a porta en termes territorials, perque hi ha
desenes de milers de viatges amb origens-destinacions diferents a les que només es
podra donar servei amb un esquema de xarxa potent, basat, per tant, en la
correspondéncia.

Exemples de refor¢ de la idea de la xarxa el constitueix, per exemple, el procés
d’integraci6 tarifaria iniciat fa cinc anys en 'ambit de la RMB que ha constituit tot un
exit. Per0 fora de casa també trobem casos molt interessants, com ara el de Suissa,
pais de caracteristiques fisiques i demografiques semblants a les de Catalunya.

L’extraordinaria experiéncia suissa

En el pais helvétic, després de 10 anys de reflexions i actuacions, 'any 2000 van
posar en marxa el pla Bahn 2000 (ferrocarril 2000). Els instruments del pla se
centraven en actuar simultaniament sobre tres eixos:

e Resolucié de colls d’'ampolla;

e Sincronitzacié d’horaris, funcionant en un sistema hub&spoke o ‘“estrella”
d’aportacio, és a dir, amb correspondencies;

¢ Nou material mobil; per ser més precisos, molt nou material mobil.

El suissos no han desenvolupar grans infraestructures en el periode 1990-2000.
Encara que si les han iniciat posteriorment amb la construcci6 de dos tunels, el
Létschberg, en l'eix Berna-Tori, i el Sant Gottard, en I'eix Zurich-Mila, pensats sobre tot
per evitar el pas de camions a través dels Alps perd dels quals també se’n beneficien
els trens de passatgers. Cal assenyalar que aquestes obres es financien amb els
diners dels peatges pels camions, en el marc d’'una exitosa politica per transferir
mercaderies de la carretera al ferrocarril. La dada a retenir és que amb els diners dels
impostos als camions i no amb els impostos generals s’ha finangat tant el transport
col-lectiu com la construcci6 d’aquests dos grans tunels.

El pressupost de Bahn 2000 ha estat d’'uns 6.000 milions d’euros.
Els resultats d’aquesta politica es veuen en el grafic nimero 1. Mentre que la decada

del 90 Suissa tenia els seus transits estancats, en el que portem de nova década els
transits de viatgers han pujat en un 25% respecte del 2000 (mesurats en viatgers-km,
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una unitat que costa més de fer-la augmentar que quan es mesura en simples
viatgers).

Grafic1. Increment de viatgers-km a la xarxa suissa ferroviaria de I'SBB
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El nom de Pla Tren 2014

La PTP posa a debat de I'opinié publica catalana la seva proposta de Pla Tren 2014.
Durant un periode de temps el document i els seus annexos es podran descarregar
des de la portada del web de PTP www.laptp.org . El pla de PTP rep aquest nom
perque, cas de portar-se en terme, en un periode de sis anys a partir de la seva
presentacid, és a a dir, en el 2014, tots els serveis proposat podrien estar en
funcionament. El 2014 és d’altra banda l'any en que finalitzen les aportacions
econdmiques extraordinaries previstes en la Disposicié Addicional 3a de I'Estatut de
Catalunya.

Objectiu d’un pla ferroviari: incrementar la productivitat del sistema

Sovint se senten comentaris de qué la xarxa ferroviaria catalana esta saturada, pero
cert és que els gestors ferroviaris reconeixen que la xarxa globalment esta
desaprofitada. Per exemple, la major part de la xarxa de Renfe de rodalies suporta,
com a maxim, un tren cada 7 minuts en hora punta. Fora de 'ambit de la tercera
corona, les frequiéncia normals sén de 30’ 0 superiors.

Encanvi FGC fa passar trens cada 2. Per qué?, perqué tenen una politica d’increment
de freqléncia des de fa anys suportada en una aposta per una senyalitzacio
ferroviaria moderna. En el moment de valorar 'esforg de FGC s’ha de tenir present, a
mes, que les seves estacions mai no tenen quatre vies, com passa a Renfe, la qual
cosa fa encara més rellevant el seu esforg d'augment de la freqiencia. FGC fa passar
tres vegades més trens que Renfe sobre un mateix quilometre de via. Es a dir, en
aquest parametre son el triple de productius.
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En el grafic numero 2 es veu la productivitat de diferents xarxes ferroviaries europees.

Grafic 2. Productivitat de les xarxes ferroviaries europees
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La unitat de produccié sén els trens-km que passen per cada quilometre de via. Es veu
com un cop més els campions sén els suissos. Destaca el gran resultat de FGC, pero
cal tenir present en analitzar aquesta dada que FGC s’ha especialitzat en els serveis
de metro. Renfe a escala espanyola es troba en un nivell similar a la de la SNCF, a la
cua de la productivitat europea. Paisos com Suissa o Holanda, amb tamanys
semblants als de Catalunya, aixi com el cas de FGC, marquen el cami a seguir per a
la xarxa de Renfe.

Pla Tren 2014 10/ 61



3. Els criteris pel pla Tren 2014

El pla Tren 2014 planteja un nou esquema de serveis amb el que es vol donar un
maxim impuls al transport public ferroviari en els corredors de la xarxa basica de
transport, millorant la competitivitat dels serveis actuals respecte de la carretera, tot
estenent la xarxa ferroviaria a aquells ambits on es detecta una necessitat especial en
relaci6 amb la demografia i el territori i on des de fa moltissims anys hi ha unes
demandes populars no resoltes.

El pla Tren 2014 desenvolupa una estrategia d’afavorir el sistema ferroviari en els
ambits on aquest es mostra més eficag: els corredors troncals que donen cobertura i
accessibilitat als territoris més densament poblats. L’elaboracié del pla Tren 2014
parteix d’'uns criteris de servei ferroviari pels quals es requereixen unes
infraestructures concretes, moltes de les quals estan planificades per 'administracio.
En canvi, d’altres no es troben recollides a cap pla oficial.

El principi inspirador del pla Tren 2014 és lincrement de la productivitat o de
l'eficiencia dels sistema ferroviari; és a dir, optar per aquelles actuacions en materia
d’infraestructures que obtinguin millors rendiments socials amb menor impacte
econdomic i ambiental possible. Per tant, les propostes del pla Tren 2014 se centren en
materialitzar aquelles actuacions concretes i factibles que aconsegueixin potenciar un
servei ferroviari més atractiu a curt i mig termini. El Pla Tren 2014 no és rupturista
amb la planificaci6 vigent; s’aprofiten moltes actuacions previstes pero orientades sota
nous criteris d’eficieéncia i d’efecte xarxa.

Quines novetats aporta el Pla Tren 2014 a la planificacié vigent?

e SOLUCIONS CONCRETES als problemes actuals (més servei, més rapidesa,
més accessibilitat). Amb aquest objectiu es redimensiona i s’estén la xarxa
ferroviaria basica, prestant atencié als seus punts febles actuals i mirant els
problemes actualment desconsiderats (colls d’ampolla, manca de capacitat,
etcetera)

e EFICIENCIA EN LES PROPOSTES. Es proposen actuacions que, aprofitant al
maxim els recursos existents, tinguin un efecte multiplicador. Es serveix al 94%
dels catalans amb el cost d’una sola de les linies plantejades pel Govern, lETF
(7.095 M€). Amb aquest objectiu es preveu:

o laprofitament maxim de la linia d’alta velocitat per als trens quotidians

o el predomini dels eixos i dels intercanviadors per sobre de les grans
linies a molt llarg termini.

o lacreaci6 de nova xarxa

Es un pla que parteix de les necessitats del servei actuals i futures i planteja
solucions infraestructurals coherents. A diferéncia d’altres plans, el Pla Tren 2014 no
parteix de la infraestructura preconcebuda i dissenya el seu servei a posteriori siné que
a partir del nivell de servei desitjat planteja i dimensiona la infraestructura necessaria.

Objectius

L’objectiu del pla Tren 2014 és plantejar solucions pels corredors més importants de
transport public ferroviari que satisfacin tots els ciutadans. Més enlla dels usuaris
captius (és a dir, aquest 40% de catalans i catalanes que no poden tenir accés diari al
cotxe i que individualment no tenen cap alternativa de mobilitat fora del servei public),
el nou sistema ferroviari proposat ha de ser capag¢ de captar clients procedents del

Pla Tren 2014 11/ 61



vehicle privat, aprofitant els punts forts del ferrocarril quan esta ben explotat: seguretat,
fiabilitat, rapidesa, confortabilitat, ecologia, etc. Les propostes tenen en compte les
problematiques més demandades pels usuaris actuals i potencials: la frequéncia de
pas, la velocitat comercial i 'accessibilitat entesa com a proximitat del servei. Les
escasses millores introduides a la xarxa ferroviaria basica en els darrers temps han
posat I'accent en la millora de la freqiéncia de pas a alguns ambits de la Regi6
Metropolitana de Barcelona, per sobre de I'objectiu de millora de la velocitat comercial
o laccessibilitat a nous ambits. Atés que la xarxa ferroviaria actual no pot
desenvolupar aquestes tres exigéncies de forma conjunta i amb la intensitat que seria
desitjable, es fa necessaria la concrecié d’'un pla com el proposat que permeti la
coexisténcia de bones freqiencies de pas amb elevades velocitats comercials (trens
semidirectes) i nous serveis ferroviaris (accessibilitat a nous territoris amb gran
potencial de captacio6 de clients).

El simple manteniment dels serveis ferroviaris actuals de Rodalies i Mitja Distancia
(regionals), tot i afegir-se 'AVE entre Girona i Lleida, frustrara amb tota seguretat el
necessari increment de la participacié del ferrocarril en els desplagaments quotidians.
Es precisament la participacié del tren als desplagaments quotidians la contribucié més
efectiva d’aquest mitja en la lluita contra el canvi climatic, els accidents, la
contaminacio i la congestio viaria.

A mode de resum, el pla Tren 2014 vol aportar una nova visié en la planificacié dels
serveis ferroviaris a Catalunya amb els seglents trets caracteristics:

e Desenvolupament ferroviari entés com a combinacié equilibrada de freqiéncia
de pas, velocitat comercial i accessibilitat.

e Planificacié integrada del servei combinant la xarxa basica ferroviaria amb la
nova linia d’alta velocitat entre Lleida i la frontera francesa, entenent aquesta
tltima com una autopista ferroviaria i la primera com una xarxa de distribucié
local.

e Maxim aprofitament dels recursos ferroviaris existents per al desenvolupament
ferroviari de Catalunya, sense esperar grans actuacions aillades a llarg termini.

e Equilibri entre velocitat i accessibilitat, creant una jerarquia de serveis on les
bones freqiiéncies de pas no entrin en conflicte amb la rapidesa, com succeeix
en l'actualitat.

e Refor¢ del concepte “Hub & Spoke” aplicat al ferrocarril, desenvolupant grans
nodes de transferéncia entre diferents serveis ferroviaris que superin
limpossible i ineficient servei “porta a porta”.

e Concrecié d'un servei ferroviari quotidia d’acord amb la realitat geografica i
social de Catalunya, reconeixent les realitats metropolitanes més enlla de la
Regi6é Metropolitana de Barcelona.
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El pla Tren 2014 planteja solucions pels seguents problemes actuals:

Manca de compatibilitat entre trens als trams més saturats de la xarxa,
especialment al contorn de Barcelona, en aquelles linies que, a banda d’oferir
serveis de Rodalia, serveixen també de suport als trens de Mitja Distancia (o
Regionals) tipus Catalunya Exprés, Regional Exprés o Regional (abans també
anomenats Delta).

Manca de capacitat als trams descrits anteriorment, a la linia de 'Aeroport del
Prat (C10), al tram Vic — Montcada (C3), al tram Arenys de Mar — Maganet-
Massanes (C1) aixi com en el tram comu I'Hospitalet de Llobregat — Arc de
Triomf (C1, C3, C4i C7)

Manca de rapidesa en algunes relacions de Rodalia entre les corones 3, 4, 5 i
6 i Barcelona, aixi com a les linies Manresa — Lleida i Montcada — Vic —
Puigcerda

Manca de serveis a algunes relacions de Rodalia de Barcelona (Linies C3 i
C10, i algunes estacions de les corones 4, 5 i 6) Tordera, el Vendrell, als
ambits de Rodalia del Camp de Tarragona, Lleida i Girona, aixi com a les linies
Sant Viceng de Calders — Valls — Lleida.

Manca de connectivitat fisica entre comarques molt vinculades, com sén els
parell de territoris Maresme — Valles Oriental, Valles Oriental — Valles
Occidental, Valles Occidental — Baix Llobregat, Alt Camp — Baix Camp, Gironés
— La Selva — Baix Emporda, Gironés — Pla de 'Estany — Garrotxa i Baix Ebre —
Montsia.

Manca d’accessibilitat interna a comarques denses amb intenses relacions
metropolitanes a part del Barcelonés, com sén el Baix Llobregat, el Valles
Occidental, Gironés i el Tarragoneés i el Baix Camp.

Els criteris generals de disseny pel pla Tren 2014 han estat els seglents:

Frequéncia de | Metros comarcals i trens tramvia

pas

Intervals maxims de 10 minuts en hora punta i 20 minuts en hora
vall.

Rodalia. Reqgié Metropolitana de Barcelona. Corones 1 a 3
Intervals maxims de 5-7,5 minuts en hora punta i 10 minuts en
hora vall.

Rodalia. Reqgié Metropolitana de Barcelona. Corones 4 a 6
Intervals maxims de 10-15 minuts en hora punta i 20-30 minuts en
hora vall.

Rodalia. Nous nuclis

Intervals maxims de 10-15 minuts en hora punta i 20-30 minuts en
hora vall

Catalunya Exprés

Funcionament per horari. Intervals maxims de 30-60 minuts en
hora punta i cada 60 minuts en hora vall entre Ripoll, Reus,
Tortosa, Figueres Centre i Barcelona.

Intercity Catalunya
Funcionament per horari.
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Metros comarcals i trens tramvia

Superior a 25 km/h

Rodalia. Reqgié Metropolitana de Barcelona. Corones 1 a 3
Superior a 40 km/h (com a l'actualitat)

Rodalia. Reqi6 Metropolitana de Barcelona. Corones 3 a 6
Superior a 60 km/h o enllag amb servei alternatiu superior a 80
km/h

Catalunya Exprés

Superior a 80 km/h

Intercity Catalunya

Superior a 120 km/h

Velocitat
comercial

Accessibilitat Cap comarca amb més de 50.000 habitants sense estacio
ferroviaria a menys d’'un quilometre de la ciutat més poblada.
Aquestes comarques sumen el 94% de la poblacié catalana.
(Vegeu annex 2)

Cap municipi superior a 30.000 habitants sense estaci6 ferroviaria

(o tren tramvia)

Atenent a les necessitats dels usuaris del transport public, i amb la conviccié de servir
els principals corredors de transport de Catalunya amb ferrocarril freqient, rapid i
accessible, es plantegen les seglents respostes als problemes detectats:

Problema Resposta Tram

Manca de Quadruplicacié | Sagrera — Granollers Centre
compatibilitat de Platja de Castelldefels - Torrassa
serveis

Manca de capacitat Quadruplicacié

Manca de rapidesa Duplicacio Montcada — Vic - Torell6
Arenys de Mar — Maganet Massanes
Noves linies Tanel turé de Montcada
Granollers Centre — Matar6
Granollers Nord — Les Franqueses
Us d'alta Canviadors d’ample tipus Brava/Talgo a
velocitat Martorell Seat, I'Arbog, Girona Sud i Reus

Aeroport.

Rectificacions

Vic — Puigcerda

de tracat Olesa — Vacarisses - Manresa (minim 120
km/h)
L’Arbog¢ — Tarragona (160-200 km/h)
Celra - Figueres (160-200 km/h)
Manca de Nous Torrassa (Totes les linies de Rodalies)

connectivitat fisica Intercanviadors | Martorell Enllag (amb LAV)

Vilafranca del P. Nord (entre LAV i C4)
Barbera Enllag (entre C4 i C7)

St. Cugat Vullpalleres (entre FGC i C7)
Hospital General (entre FGC i C7)
Terrassa Can Roca (entre FGC i tren
tramvia)

Terrassa Est (entre tren tramvia i C4)

Etcetera.
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Noves linies Granollers Centre — Matar6
(minim 120 Viladecavalls / Olesa — Martorell (connexid
km/h) de les estacions d'Olesa (clausurada) i

Viladecavalls a la C4 amb l'estacié de
Martorell Central (FGC i C4) i Martorell
Enllag (LAV i FGC)

Reus — Roda de Bara (reobertura)
Blanes — Blanes Nord — Lloret de Mar
Vilanova— Vilafranca del Penedés
Riudellots — Sant Feliu de Guixols
Flaca — Palamés (per Palafrugell com a
tramvia)

Martorell Enlla¢ — Igualada - Cervera

Noves linies de | Palamés — St. F. Guixols
tren tramvia Sarria de Ter- Banyoles — Olot

Roquetes — Tortosa — Amposta — Alcanar
(sobre plataforma actual i parcialment
sobre els terrenys de I'antiga linia del FC.
Val de Zafan)

Manca d’accessibilitat | Noves linies Castelldefels — Sant Boi — Cornella
interna (dins de la Noves linies de | Cambrils Nord — Tarragona (conversié i
comarca) tren tramvia reforma de la linia actual)

Port Aventura — Vila-seca — Reus
Montcada — Cerdanyola — Barbera
Barbera — Sabadell - Terrassa

Suria / Sallent — Manresa Riu (conversio i
reforma de la linia actual)

Quilometres de xarxa basica ampliada i procedéncia de les actuacions

Platja de Castelldefels — Torrassa (PIT 1993)

60 km Quadriplicacié Sagrera — Granollers Centre

Martorell — Mollet Sant Fost

100 km Duplicacio

Montcada — Vic — Torell6
Arenys de Mar — Maganet Massanes
El Prat - Aeroport

400 km Noves linies

Tunel del turé de Montcada (PDI 2001), Granollers Centre
— Mataro, Granollers Nord — Les Franqueses (PDI 2001),
Vilanova — Vilafranca, Martorell — Olesa / Viladecavalls,
Blanes — Lloret de Mar (rescatada PITC), Martorell —
Igualada — Cervera, Flagca — Palamés, Sant Feliu de
Guixols — Riudellots, Castelldefels — Sant Boi — Cornella,
Reus — Roda (reobertura)

Trens tramvia: Cambrils Nord — Tarragona (PTV 2002),
Port Aventura — Vila-seca — Reus (PTV 2002), Montcada
— Cerdanyola — Barbera (PDI), Barbera — Sabadell —
Terrassa, Suria / Sallent — Manresa Riu, Palamés — St. F.
Guixols, Sarria de Ter - Banyoles — Olot, Roquetes —
Tortosa — Amposta — Alcanar i ramals a Balaguer i Lleida
ciutat.

Noves propostes — Propostes PTOP incorporades — Modificacio propostes PTOP
(Entre parentesi: proposta procedent de planejament anterior, descartada pel PTOP)
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Millor convivéncia entre serveis semidirectes i serveis de rodalia

La xarxa ferroviaria actual t¢ un excés de serveis de diversa tipologia sobre una
mateixa infraestructura equipada Unicament amb doble via, que deriva en una gran
fragilitat del sistema. Una gran concentracié de serveis de Mitjana Distancia i Rodalies
sobre l'eix Vilanova — Barcelona — Granollers fa dificil la convivencia entre trens
semidirectes i trens que s’aturen a totes les estacions. El gran creixement de la regi6
metropolitana ha impulsat un fort creixement de les Rodalies que s’ha efectuat en
detriment de la capacitat d’altres serveis de tipus semidirecte, com sén els Catalunya
Exprés, Regional Exprés, Delta o Rodalies semidirectes, dels quals també depén bona
part del territori. La linia d’alta velocitat no resol les necessitats de trens semidirectes
en 'ambit del servei Catalunya Exprés, que actualment uneixen de forma molt rapida
les realitats urbanes de Catalunya. A banda dels serveis transferibles a l'alta velocitat,
existeix un conjunt de corredors pels quals la xarxa d’alta velocitat no aportara cap
estalvi de temps, com és la linia Sant Viceng de Calders — Valls — Lleida o el Barcelona
— Vic — Ripoll — La Tor de Querol, aixi com els serveis semidirectes de Rodalies.

El pla planteja quadruplicar les vies en els trams més critics, situats a l'entrada de
Barcelona Sants i de Barcelona Sagrera, on precisament es reforga el servei de
Rodalies amb freqiéncies de fins a 8 trens per hora i sentit. Sovint, els serveis
regionals semidirectes no disposen de vies lliures per entrar i sortir de Barcelona
sense fer les parades de l'area metropolitana, tot i tenir una freqiiéncia reduida a 2
trens per hora i sentit. Aquesta freqiéncia és totalment insuficient si es vol donar un
servei minimament cadenciat a les multiples linies regionals que es bifurquen al sud de
Sant Viceng de Calders i Tarragona, i a la linia de Girona — Figueres — Portbou. A més
aquests serveis no tenen garantit el compliment de I'horari en la seva arribada a
Barcelona ja que necessitarien coordinar-se amb els multiples serveis de Rodalies que
surten simultaniament des de les parades intermedies (Sant Viceng de Calders,
Vilanova, Castelldefels, Granollers Centre o Sant Celoni). En sentit des de Barcelona,
és més facil complir 'horari dels serveis regionals, ja que la coordinacié horaria es fa
des d’'un mateix origen, I'Estaci6é de Sants, 'Estacié de Franga o Sant Andreu Comtal.
Qualsevol increment de freqiiencies a Rodalies en els trams Castelldefels — Barcelona
— Granollers Centre pot comprometre seriosament la continuitat de la xarxa Catalunya
Exprés si no s’incrementa la capacitat de la infraestructura. La quadruplicacioé de vies
entre Platja de Castelldefels i Torrassa per la banda sud, i entre Sagrera i Granollers
Centre per la banda nord, permetria resoldre els problemes actuals de coexisténcia i
incrementar els serveis regionals o semidirectes amb independéncia de l'increment de
frequencies que es practiquessin a les Rodalies en el sector compres entre Vilanova i
Granollers.
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Serveis semidirectes actuals compromesos per la manca de capacitat

Tipus de
semidirecte

Actuacié proposada

Catalunya Exprés
(Regional Exprés o

Tarragona — Tortosa
Tarragona — Reus — Casp

Delta) Valls — Lleida
Rodalies Vilanova — Sant Vicen¢ de
semidirecte Calders

Quadruplicacio de vies
entre Platja de
Castelldefels i Torrassa

Catalunya Exprés
(Regional Exprés o

Girona — Figueres — Portbou

Quadruplicacio de vies
entre Sagrera i Granollers

Delta) Centre

Rodalies Sant Celoni

semidirecte

Rodalies Puigcerda + Ramal de connexi6 entre

semidirecte Granollers Nord i les
Franqueses, i desdoblament
de linia Montcada — Vic —
Torelld.

Rodalies Mataré — Blanes — Maganet + Ramal de connexié entre

semidirecte Granollers Centre i Matar6

Rodalies Sabadell — Terrassa Nou tunel del Turé de

semidirecte Montcada (estalvi de 3
estacions)

Rodalies Martorell — Vilafranca — Sant | Intercanviadors amb la LAV a

semidirecte Viceng Vilafranca del Penedés Nord i

nova estaci6 de Martorell
Enllac a la LAV.

Més efecte xarxa

Aquest pla reforca el mallat del ferrocarril a Catalunya amb un conjunt d’enllagos
ferroviaris i algunes linies puntuals que permeten disposar d’'una xarxa molt ben
connectada amb un esforg inversor relativament petit i que posa en alga el valor de les
linies actuals, fins i tot les menys utilitzades.

Es potencien els enllacos fora de Barcelona i s’atorga forca més pes a la linia Mollet —
Papiol, ja que permet connexions més directes a tots els corredors situats per sobre de
la Serralada Litoral.

Exemples de nous “hubs” territorials:

Zona

Hub

Linies amb correspondéncia

Regié
Metropolitana

El Prat de
Llobregat

C10: Tarragona — Maganet Massanes
C4: Aeroport — Sabadell - Manresa
CE1: Tortosa — Tarragona — Sagrera
CE2: La Pobla de Massaluca —
Tarragona — Est. Franga

CES: Lleida Pirineus — Valls — Estacié de Franca
IC1: Tortosa — Sagrera — Figueres

IC2: Reus — Sagrera — Figueres

IC3: Lleida — Sagrera — Figueres

IC4: Cervera — Igualada — Sagrera

IC5: Manresa — Sagrera

Reus -
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Granollers Centre

C1: Estacié de Franga — Granollers — Mataré —
Blanes — Lloret de Mar / Maganet

C2: Sant Viceng de Calders — Granollers Centre
C6: Vilanova - Vilafranca - Martorell —
Granollers- Matar6

C10: Tarragona — Maganet Massanes

CE2: Sants — Girona — Figueres — Cerbére

CE®6: Sants — Vic — Ripoll — Puigcerda — la Tor
de Querol

Martorell Central

C2: Sant Viceng de Calders — Granollers Centre

C5: Martorell — Terrassa — Sabadell — Sants —
Martorell

C6: Vilanova - Vilafranca - Martorell —
Granollers- Matar6

LA: FGC Metro del Bages — FGC Metro de
'Anoia

LA: FGC Metro del Baix Llobregat

Martorell Enlla¢

IC1: Tortosa — Sagrera — Figueres

IC2: Reus — Sagrera — Figueres

IC3: Lleida — Sagrera — Figueres

IC4: Cervera — Igualada — Sagrera

IC5: Manresa — Sagrera

LA: FGC Metro del Bages — FGC Metro de
Anoia

LA: FGC Metro del Baix Llobregat

Vilafranca del
Penedés Nord

C2: Sant Viceng de Calders — Granollers Centre
C6: Vilanova - Vilafranca - Martorell —
Granollers- Matar6

C8: Les Borges del Camp — Reus — Sant Viceng
— Vilafranca del Penedés Nord

IC1: Tortosa — Sagrera — Figueres

IC2: Reus — Sagrera — Figueres

IC3: Lleida — Sagrera — Figueres

Camp de | Vila-seca
Tarragona

C8: Les Borges del Camp — Reus — St. Viceng —
Vilafranca del Penedés Nord

C9: Tarragona — Valls — Sant Viceng de Calders
CE1: Tortosa — Tarragona — Sagrera

CE2: La Pobla de Massaluca — Reus -
Tarragona — Est. Franga

IC1: Tortosa — Sagrera — Figueres

IC2: Reus — Sagrera — Figueres

IC3: Lleida — Sagrera — Figueres

TC: TramCamp (tren — tramvia)

Comarques Girona Centre
Gironines

C12: Anella de les Gavarres (Palamés — Sant
Feliu de Guixols)

C16: Lloret de Mar — Blanes — Girona — Figueres
— Roses

C17: Girona — Banyoles - Olot

CE2: Estacié de Franca — Girona — Figueres —
Cerbere

IC1: Tortosa — Sagrera — Figueres

IC2: Reus — Sagrera — Figueres

IC3: Lleida — Sagrera — Figueres
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Visi6 integrada de la xarxa

Una de les novetats més importants del pla és el fet de considerar la xarxa ferroviaria
de forma unitaria, tant la nova linia d’alta velocitat com la xarxa basica que avui
sustenta trens de Rodalia i Regionals (0 Mitjana Distancia). Per tal de treure un més
gran profit a la linia d’alta velocitat, es proposen les seglients actuacions:

e Noves estacions a Martorell Enllag (correspondéncia amb FGC — Metro del
Baix Llobregat, Anoia i Bages) i Vilafranca del Penedées Nord (correspondéncia
Rodalies — inclosa nova linia a Vilanova i la Geltrd)

e Intercanviadors d’ample i connexions amb la xarxa basica a I'Arbog, Martorell
Seat i Girona Sud, a banda dels previstos a Sagrera i Aeroport de Reus.

e Adaptacié a velocitat alta (160-200 km/h) dels trams de la xarxa basica I'Arboc¢
— Tarragona i Sarria de Ter — Figueres Centre.

La xarxa ferroviaria resultant d’aquest pla aportaria un gran efecte xarxa, permetent

molts més tipus de desplacaments al llarg de tot Catalunya amb només un o dos
transbordaments. El replantejament dels serveis es fa a gran escala.
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4. L’estructura de serveis del Pla Tren 2014
Reestructuracions del servei

Per aconseguir I'efecte xarxa amb noves connexions i la convivencia entre trens rapids
i semidirectes i trens que s’aturen a totes les estacions, es replanteja esquema
tradicional d’explotaci6 a la xarxa basica. Desapareixen els trens que paren a totes les
estacions de punta a punta de Catalunya per Rodalies Metropolitanes
interconnectades entre elles, una xarxa de serveis semidirectes Catalunya Exprés que
connecta els principals nuclis de Rodalies i una xarxa de gran velocitat entre les ciutats
importants, anomenada Intercity Catalunya.

e Metros Comarcals i Trens Tramvia. Sén explotacions independents que
queden connectades a la xarxa general en més d’un punt i amb diverses linies.
Les linies C12 i C17 comparteixen recorregut sobre la xarxa ferroviaria basica
en trams on és prevista la construccié del tercer carril que permeti 'ample
internacional amb el qual es construeixen els trens tramvia a Europa. Es
proposa estructurar el servei a partir de les xarxes existents de FGC (Metros
comarcals del Bages, Anoia, Baix Llobregat i Valles) a més del Tramvia del
Valles (TV); el TramCamp o tren-tramvia del Camp de Tarragona (TC); el tren-
tramvia de les Gavarres (TG), i un tren-tramvia a les Terres de 'Ebre (TE). La
velocitat comercial és de 25 km/h en zona urbana.

¢ Rodalies. Desapareix el concepte de Rodalies Barcelona pel de Rodalies
Catalunya, un conjunt de 16 linies que es reparteixen per les vegueries de la
Regio Metropolitana de Barcelona, Camp de Tarragona, Comarques Gironines,
Ponent i Comarques Centrals. Es una evolucié de l'actual servei de Rodalies
Renfe Barcelona i Mitjana Distancia; reformulat i coordinat a escala catalana.
Totes les linies estan connectades més enlla de cada vegueria o en
sobrepassen lambit. En alguns casos es creen serveis semidirectes de
Rodalies per compensar la gran llargaria de les linies, com és el cas de la C2; o
en altres casos els serveis semidirectes s6n assumits per linies diferents de
Rodalies, Catalunya Exprés o Intercity Catalunya. En altres casos el servei de
Rodalies esta prestat per trens-tramvia que utilitzen parcialment infraestructura
ferroviaria pesant, com és el cas de la linia C12 (Anella de les Gavarres) i C17
(Olot-Girona). La velocitat comercial oscil-la entre 40 i 60 km/h.

e Catalunya Exprés. Es tracta dun servei semidirecte que connecta les
estacions més importants de Rodalies entre elles i s’atura a totes les estacions
quan estan propers al final del recorregut (Tortosa, La Pobla de Massaluca,
Lleida Pirineus, la Tour de Carol i Cerbeére), de forma similar al servei actual del
mateix nom. S’afegeixen noves parades per incrementar lefecte xarxa i
connectar amb totes les linies de Rodalies. També es crea una nova relacio
cap a Vic, Ripoll, Puigcerda i La Tor de Querol. La velocitat comercial se situa
al voltant dels 80 km/h.

¢ Intercity Catalunya: So6n els trens que utilitzen parcialment la xarxa d’alta
velocitat com a autopista ferroviaria i la xarxa basica com accés al centre de les
poblacions més importants del pais. Disposen de canvi d'ample automatic i
velocitat maxima de 250 km/h (és el tipus de tren Alvia). El servei compta amb
estacions a Lleida, Tortosa I'Aldea, Cambrils, Reus, Tarragona, Perafort,
Vilafranca, Martorell, el Prat, Sants, Diagonal (nova), Sagrera, Aeroport de
Girona, Girona, Flaga i Figueres Centre. La velocitat comercial és superior als
120 km/h.
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Servei

Metros

comarcals i independents
trens tramvia urba - interurba

Rodalies Catalunya
Catalunya (C)

Catalunya Catalunya
Expres (CE)

Intercity Catalunya
Catalunya (IC)

Intervals de pas Velocitat
minims comercial

25 km/h

Urba i comarcal |[Xarxes

Xarxa basica|Zones 1-3: 7,5 |40 km/h
(actualment en|Zones 3-6: 15> |60 km/h (o enllag
ample ibéric) amb IC)

Xarxa basica|Grans ciutats:|80 km/h
(actualment  en|30°-60°
ample ibéric)

Xarxa basica +|Per horari i|> 120 km/h
Xarxa d’altajcomplementari a
velocitat Cat. Exprés

a) Rodalies a 'ambit de la Reqio Metropolitana de Barcelona

Nova linia costanera C1A, a partir de la fusié de les linies actuals C1 i C2 sud
fins a Vilanova. S’incorpora una classica previsié de linia costanera continua
per equilibrar les demandes a banda i banda de Barcelona, especialment al
tram Vilanova — Matar6. El tram de la C2 sud entre Vilanova i Sant Viceng de
Calders, pel seu caracter més semidirecte, passa a explotar-se com a linia
C10. Tots els trens de la linia C1A s’aturarien a totes les estacions.

Nou servei semidirecte a la linia C1 (C1B) aconseguit a partir del nou tram
Matar6 — Granollers (associat actualment a la linia orbital ferroviaria) i de la
quadruplicacié de vies Granollers Centre i Sagrera, aconseguint 'estalvi de les
cada vegada més nombroses parades de la linia C1 entre Mataré i Barcelona.

Perllongament de la linia C1 des de Blanes a Lloret de Mar a través de noves
infraestructures ferroviaries. S’explotaria com a part de la linia C1B,
semidirecte.

Nova linia interior C2, a partir de la fusié de la C4 sud i la C2 Nord fins a
Granollers. Tots els trens de la linia s’aturarien a totes les estacions excepte al
Papiol i Castellbisbal, que quedarien servits per les linies C5, C7 i C8. Els trens
semidirectes de la C2 Nord actual passen a formar part de la linia C10. Els
trens semidirectes de la C4 Sud serien substituits pels nous baixadors de la
linia d’alta velocitat a Martorell Enllag i Vilafranca del Penedés Nord. Tots els
trens paren a totes les estacions, ja que el servei semidirecte queda assumit
per les linies Catalunya Exprés C1, C2 i C3, Intercity Catalunya IC1, IC2, IC3 i
IC5.

Perllongament de la linia C3 fins a Torellé pel nord i fins a Castelldefels pel
sud, en el primer cas per cobrir les demandes internes d’Osona, especialment
entre Torell6, Manlleu, Vic, Balenya i Centelles; i en el segon cas per cobrir el
servei a la nova linia Cornella — Sant Boi — Castelldefels. Tots els serveis
semidirectes fins a Vic amb destinacié Ripoll, Ribes, Puigcerda i la Tor de
Querol sén assumits per la nova linia de Catalunya Exprés CEB, directa entre
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Vic i Granollers Centre pel nou enllag a construir entre Les Franqueses i
Granollers Nord (recuperant un antic ramal ferroviari que es va desactivar en el
passat). Tots els trens s’aturarien a totes les estacions.

¢ Nova linia C4 entre Manresa, Sabadell i I'Aeroport del Prat. S’escurca
Factual linia C4, excessivament llarga i amb moltes parades i s’hi enllagca el
ramal de 'Aeroport del Prat. La linia esdevé sempre semidirecta gracies al nou
tinel del Turé de Montcada i 'assumpcié d’algunes parades per part de la nova
linia C5 circular: Montcada Bifurcacio, Montcada i Reixac Manresa, Montcada i
Reixac Santa Maria, Sant Miquel de Gonteres — Viladecavalls i Viladecavalls.
L’ds del nou tanel del turd de Montcada permet estalvis de 7 minuts en la
connexi6 de Sabadell — Barcelona i de 5 minuts en la connexié Terrassa —
Barcelona, una xifra menor perqué s’'incorporen noves parades entre Sabadell i
Terrassa. Circula coordinada amb la linia C5 circular.

e Creacio de la nova linia C5 CIRCULAR entre Martorell, Terrassa, Sabadell i
Barcelona, a partir de la construccio de la nova linia entre Martorell i
Viladecavalls. Pel costat est s’aconsegueix una connexié directa entre Terrassa
i Sabadell amb el “hub” de Martorell Central i el Baix Llobregat. La creacid
d’aquesta linia no va en detriment de la capacitat del tunel Arc de Triomf —
'Hospitalet, ja que s’articula a partir de la connexié dels trens que actualment
finalitzen el seu recorregut a Terrassa i Martorell respectivament. Fa parada a
totes les estacions, alliberant la nova C2 de les parades de Castellbisbal i El
Papiol i alliberant a la C4 de les parades obligatdries a Montcada Bifurcacié,
Montcada i Reixac — Manresa, Montcada i Reixac — Santa Maria, Sant Miquel
de Gonteres - Viladecavalls i Viladecavalls. Circula coordinada amb la linia C4
entre Terrassa i Barcelona, de caracter semidirecte.

e Creacio de la nova linia C6 entre Vilanova, Vilafranca, Martorell, Granollers i
Matar6. Aquesta linia es assumeix la funcié d’orbital ferroviaria perdo amb un
tragcat més directe entre Martorell i Granollers que millora la seva funcionalitat.
La connexi6 amb Terrassa i Sabadell esta garantida pels intercanviadors de
Barbera Enllag, Sant Cugat Vullpalleres i Hospital General. La construcci6
d’aquests intercanviadors fa innecessaria la volta entre Granollers i Martorell
per Terrassa per evitar penalitzacions en el trajecte ferroviari paral-lel a 'AP7.
Aquesta linia utilitza les noves infraestructures entre Vilafranca i Vilanova i
entre Granollers Centre i Mataré Centre.

e Creacio de la nova linia C7 CIRCULAR entre Rubi, Sant Cugat, Barcelona i
Cornella Centre. Es tracta de tancar l'actual linia C7 per fer més eficac la
connexid6 entre les comarques del Baix Llobregat, Barcelonés i Vallés
Occidental. Tots els trens s’aturen a totes les estacions.

¢ Nova linia C10, que assumeix i unifica els trens semidirectes que actualment
existeixen a les linies C2 nord i C2 sud de Rodalies Barcelona, al mateix temps
que els perllonga pel sud fins a Tarragona Centre i pel nord fins a Macanet
Massanes. Amb aquest servei s’aconsegueix una linia de Rodalies pel Camp
de Tarragona amb parada a totes les estacions que esdevé semidirecte entre
Vilanova i Barcelona, unificant dues demandes en una sola linia. El temps de
viatge de la linia només creix en 10 perque tot i afegir noves parades a
Torredembarra, Altafulla — Tamarit i Tarragona es reestructura la resta del
corredor entre Vilanova i Barcelona i entre Granollers i Barcelona gracies a les
quadruplicacions de via. El perllongament a Maganet permet lligar els nuclis de
Rodalies de 'ambit Regi6 Metropolitana de Barcelona i Comarques Gironines,
ja que connecta amb la C16 que uneix Lloret amb Roses per Girona i Figueres.
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Aquests trens s’aturarien només a les parades de Tarragona, Altafulla,
Torredembarra, Sant Vicen¢g de Calders, Calafell, Segur de Calafell, Cunit,
Cubelles, Vilanova i la Geltru, Castelldefels, El Prat, Torrassa, Sants, Pg. de
Gracia, el Clot — Arag6, Sagrera, Granollers Centre, Les Franqueses Granollers
Nord, Cardedeu, Llinars del Valles, Palautordera, Sant Celoni, Gualba, Riells,
Hostalric i Maganet Massanes. La llargaria d’aquesta linia queda compensada
per la reduccié de temps de viatge associada a les quadruplicacions de via.

b) Rodalies a 'ambit del Camp de Tarragona

La concrecio de les Rodalies a 'ambit del Camp de Tarragona respon a la voluntat de
trencar la radialitat respecte a Barcelona i, sense perjudici de la connexi6 amb la
capital catalana, crear unes relacions que potenciin les relacions internes a la segona
area metropolitana de Catalunya.

Linia C10, procedent de Barcelona, assumeix l'extensié del servei al tram
Vilanova - Sant Viceng — Tarragona. Es tracta d’'una operacioé que aconsegueix
crear una linia de Rodalies al Camp de Tarragona i mantenir els actuals serveis
C2 semidirectes de [lactualitat sense duplicar oferta en un corredor molt
demandat per la xarxa Catalunya Exprés.

Nova linia C8, entre Vilafranca del Penedés Nord, Sant Viceng de Calders,
Reus i les Borges del Camp, sobre infraestructures actuals. Es tracta de
recuperar la connexi6 directa entre el Tarragoneés i el Penedés per consolidar
les relacions amb la capital tarragonina, més propera.

Nova linia C9 SEMICIRCULAR, entre Sant Viceng de Calders, Valls, la Plana
de Picamoixons, Reus i Tarragona. Completa l'anella ferroviaria de Tarragona
excepte el tram Sant Viceng de Calders — Tarragona, cobert per les linies C2 i
C8. Utilitza un nou pont a Plana Picamoixons que serveix de by-pass entre la
linia Sant Vicen¢ — Valls — Lleida i la linia Tarragona — Reus — Lleida. Aquesta
linia esta pensada per a resoldre les connexions de Valls i Reus dins del Camp
de Tarragona.

Nova linia C11, servida per la reobertura del ferrocarril Reus — Roda, tot
prolongant el servei fins a Sant Viceng de Calders on es garanteix la connexié
amb les altres linies de Rodalies i Catalunya Exprés.

c) Rodalies a 'ambit de les Comarques Gironines

Nova linia C16, assumeix l'eix principal entre Macanet Massanes, Girona i
Figueres. Pel sud es perllonga fins a Lloret de Mar i pel nord fins a Roses a
través d’una nova via entre Blanes i Lloret de Mar i entre Figueres i Roses. Es
tracta d’'una linia que vertebra els municipis més poblats de les Comarques
Gironines i respon a la demanda de transport intern en una vegueria
caracteritzada per tenir la taxa de motoritzacié més alta de Catalunya. Resulta
imprescindible mantenir les estacions céntriques actuals i donar servei a les
poblacions intermédies, ja que lalta velocitat anicament connecta Vilafant i
Girona amb Barcelona.

Nova linia C12, la nova anella ferroviaria de les Gavarres. Es tracta d’'una linia
de tren-tramvia que, a diferéncia d’altres transports similars plantejats a
Catalunya, utilitza part de les vies de la xarxa basica. El tram compartit és entre
Riudellots i Flaga, passant per Girona. S6n de nova construccié els trams
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basics de Riudellots — Sant Feliu de Guixols, Flaca — Palamés i Palamés —
Sant Feliu de Guixols. Per aconseguir uns temps de viatge competitius en la
relaci6 amb el node principal de Girona es planteja infraestructura totalment
segregada entre Riudellots i 'entrada de Sant Feliu i entre Flaga i Palamés,
amb l'excepcié de la travessia urbana de Palafrugell, que tindria format de
tramvia. El tram Palamés — Sant Feliu de Guixols discorreria integrament sobre
plataforma tramviaire perd amb trams puntualment aptes a 90 km/h fora dels
nuclis urbans.

Connexié Aeroport Girona Costa Brava — Riudellots. Es el complement a la
nova linia C12 de nova construccié per donar servei entre 'Aeroport i Girona i
la Costa Brava.

Nova linia C17 de tren tramvia que utilitza la xarxa basica existent entre Girona
i Sarria de Ter i una nova infraestructura mixta entre Sarria de Ter, Banyoles i
Olot. Amb la creaci6 d’aquesta linia tots els municipis de més de 25.000
habitants de Catalunya estan directament connectats a la xarxa ferroviaria.

d) Rodalies a 'ambit de Ponent

Linia de reforc C13 entre Lleida i les Borges Blanques per complementar la
linia CE3 de Catalunya Exprés: Barcelona Estacié de Franca — Sant Viceng —
Valls — Lleida.

Nova linia C15, assumeix I'explotacié del tren regional Manresa — Lleida amb
increments de servei i perllongament fins a Almacelles i Montsé sobre la
infraestructura actual i fins a Lleida Centre sobre un ramal tramviaire. Es
proposa la utilitzacié de trens-tramvia per cobrir la relacié entre Lleida Centre i
Cervera. Tot i que leix Manresa — Lleida perd la connexié directa amb
Barcelona, es milloren les relacions d’aquesta linia amb la capital catalana amb
els enllagos cap a trens molt rapids a través de les linies IC3 i CE3 a Lleida
Pirineus, la linia IC4 a Cervera i la linia IC5 a Manresa Riu.

Nova linia C14, assumeix I'explotacié de la linia Lleida — La Pobla de Segur
entre Lleida i Balaguer, perllongant-ne els extrems per la part central de la linia
fins a Balaguer Centre i pel sud fins a Lleida Centre. Ambdds perllongaments
utilitzen ramals tramviaires de nova construcci6 que milloraran molt
laccessibilitat del servei i serviran de base per a una nova linia urbana en el
cas de Lleida.

e) Xarxa Catalunya Exprés

Consta de quatre linies CE1, CE2, CE3, CE6 i CE7. Per coheréncia amb la
nomenclatura de la xarxa Intercity, les linies CE4 i CE5 no existeixen. La xarxa de
Catalunya Exprés manté lestructura del servei actual perd amb noves parades a
Torrassa, el Prat de Llobregat, Castelldefels, Sagrera, Granollers Centre, Macanet
Massanes i Riudellots. Amb aquestes parades s’assegura la connectivitat total del
sistema amb les linies de Rodalies:

Linies Nova parada Connexié amb Exemples

CE1, CE2, Castelldefels C1,C2,C3 Sant Boi - Tarragona
CE3

CE1, CE2, El Prat de C2,C10, IC1...1C5 Valls — Aeroport del
CE3 Llobregat Prat
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CE1, CE2, Sagrera C1, C2, CES6, IC1... IC5 | La Garriga— Reus
CE3

CE1, CE2, Granollers Centre | C1, C2, C8, CE6 Girona — Universitat
CE3 Autdnoma

S’afegeix a aquest sistema una la nova linia CE6 que assumeix els semidirectes de la
linia de Vic, Ripoll, Puigcerda i La Tor de Querol i la nova linia CE7 que assumeix els
serveis La Pobla de Segur — Balaguer — Lleida directes entre Balaguer i Lleida.

f) Xarxa Intercity Catalunya

Aquesta xarxa esta formada per un conjunt de 5 noves linies que aprofiten parcialment
la nova linia d’alta velocitat Lleida — Frontera Francesa. La missi6 d’aquestes noves
linies és la connexi6 rapida de les ciutats més importants i allunyades de Catalunya,
sense perdre 'accessibilitat de les estacions actuals:

Linia Recorregut en linia | Recorregut en Canviador d’'ample
d’alta velocitat xarxa basica utilitzat

IC1 (Tortosa) Sagrera — Bif. I'Arbog — L’Arbog
Vilafranca — bif. Tarragona —
L’Arbog Tortosa

IC2 (Reus) Sagrera — Bif. FArbog — L'Arbog
Vilafranca — bif. Tarragona — Reus
L’Arbog

IC3 (Lleida) Sagrera — Bif. I'Arbog — L’Arbog
Vilafranca — bif. Tarragona — Vila- Aeroport de Reus
L'Arbog i bif. seca — Bif. Aeroport

Aeroport de Reus —
Lleida

de Reus

IC1-IC2 (Figueres) | Sagrera — Bif. Bif. Girona Sud - Girona Sud
Girona Sud Figueres

IC4 (Cervera) Sagrera — Bif. Bif. Martorell Seat — | Martorell Seat
Martorell Seat Ilgualada — Cervera

IC5 (Manresa) Sagrera — Bif. Bif. Martorell Seat — | Martorell Seat

Martorell Seat

Olesa — Manresa

Les estacions d’aquesta xarxa sén centriques i estan situades a Figueres Centre,
Girona, Barcelona-Sagrera, Barcelona-Diagonal (nova), Barcelona-Sants, el Prat de
Llobregat, Martorell Enllag, Vilafranca del Penedes Nord, Tarragona, Vila-seca de
Solcina, Reus, Cambrils Nord, 'Aldea | Amposta, Tortosa, Aeroport de Reus, Lleida
Pirineus, Esparreguera, Igualada Estaci6, Cervera de Segarra, Manresa Riu i Sant
Viceng de Castellet.

En cap cas es poden considerar un substitut del Catalunya Exprés, que vertebra el
conjunt de Catalunya atenent a un conjunt molt més ampli de municipis amb unes
velocitats comercials forca competitives.
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6. Prestacions de cada nivell de servei

Els temps de viatge i els estalvis assolit es detallen en el quadre seguent:

Quadre: reduccions en els tempsd e viatge per a les diferents linies

Linia Tram Temps Temps Temps Observacions
actual previst vehicle
privat
C1 Barcelona Sagrera — Mataré 30 24 30 15 minuts entre Sagrera i Granollers
(semidirecte) 9 minuts entre Granollers i Mataro,
sense parades intermédies,
assumides per C8.
C2 Barcelona Sants — Sant Viceng de 60 56 50 75 minuts entre Barcelona Sants i
Calders Tarragona afegint parades a
Torredembarra i Altafulla per
alliberar els Catalunya Expres.
C2 Barcelona Sagrera — Granollers Centre 26 15 30 Quadruplicacio6 de vies.
(semidirecte)
C2 Barcelona Sagrera — Maganet Massanes 65 55 47 Directe entre Granollers Centre i
Sagrera
C3/CE6 | Barcelona Sants — Vic 75 55 65 Directe entre Granollers Centre i Vic
CE®6 Vic - Puigcerda 115 80 92 Millora del tracat: min. 70 km/h
C4/C5 Barcelona Plaga Catalunya — Sabadell 32 26 28 Directe entre Cerdanyola del Valles
C4/C5 Barcelona Plaga Catalunya — Terrassa 40 36 31 i Torre del Baré. Nova parada a
Barbera Enllag, Sabadell Can Llong
i Terrassa La Gripia.
C5 Martorell — Terrassa 77 17 17 Nova linia Martorell — Viladecavalls /
C5 Sant Feliu— Terrassa 60 29 23 Olesa
C12 Girona — Sant Feliu de Guixols - 25 37 Nova anella ferroviaria entre Flaca i
C12 Girona — Palamos - 38 50 Riudellots per Palamés i Sant Feliu
C12 Palamos — Sant Feliu de Guixols - 30 23 de Guixols
C14 Lleida - Cervera 47 42 47
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C14+1C4 | Lleida — Igualada - 54 70

CE1 Barcelona — Tarragona 63 55 Parades a Torrassa, El Prat de
Llobregat, Castelldefels i Sant
Vicenc de Calders

CE2 Barcelona — Vila-seca 78 64 66

CE4 Barcelona — Sant Viceng de Calders 46 40 50

CE4 Barcelona — Valls 71 60 68

CE4 Barcelona — Montblanc 87 77 76 Reestructuracié de parades.

CE1 Barcelona — Sant Celoni 37 30 40

CEA1 Barcelona — Flaca 76 73 74

CE1 Barcelona — Figueres Centre 91 90 84

IC1 Barcelona — Tarragona 63 50 60 Canvi d'ample a 'Arbog¢. Parades a
Vilafranca del Penedés Nord,
Martorell Enllag i El Prat de
Llobregat.

IC1 Barcelona — Tortosa 135 90 104 Canvi d'ample a 'Arbo¢
Relacié directa coberta per Llarga
Distancia fins 'Aldea | Amposta més
connexié amb Tram tren de I'Ebre.

IC2 Barcelona — Reus 90 70 70 Canvi dample a 'Arbo¢

IC3 Barcelona — Tarragona — Lleida 171 86 Canvi d’ample a 'Arboc¢ i Aeroport
de Reus
Relaci6 directa coberta per Llarga
Distancia

IC1 Barcelona — Figueres Centre 91 53 84 Canvi d’ample a Girona Sud

IC4 Barcelona — Igualada 82 40 60 Nova linia Martorell — Igualada —

IC4 Barcelona — Cervera 180 52 73 Cervera. Canvi d'ample a Martorell
Seat.

IC4 - 1C5 | Barcelona — Martorell 30 18 32

IC5 Barcelona — Manresa 74 45 46 Nova linia Martorell — Viladecavalls /
Olesa
Canvi dample a Martorell Seat.
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En els grafics 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 i 11 se sintetitzen les noves xarxes proposades.
Sequencialment, els planols sén el global de servei ferroviari, 'estructura del servei de
rodalia, lestructura del servei Catalunya Exprés, I'estructura del servei Intercity, i del
servei de rodalies de la RMB, Girona, Lleida, Camp de Tarragona i Terres de I'Ebre.
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Grafic 3. Mapa global de servei ferroviari
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Grafic 4. Estructura dels serveis de rodalia
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Grafic 4b. Estructura de serveis de Rodalia
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Grafic 5. Estructura de Catalunya Exprés

la Tour de Caral (8)

Puigcerda (@)
Queixans @ Gerbire @
(®) La Pobla de Segur Portbou (@)
X Urtx-Alp 18] Colera (&
¥ La Molina (8) o Platja de Garbet ()
(’? Tremp Toses (9] Lianga (@)
% Planoles %) Vilajuiga f
5 (®) Ribes de Freser parire g4
] (® Gampdevanol . .
® @® Ripoll A (@ Figueres Centre
i iaria @, ® s (® La Farga de Bebie "
5 @ fiourmdes. . 1
 ®sataguer ® Borgonya i
- Amacel a ® Santpoe grmna . .
g ] Marwean Al Manlleu o T Flaga
@® L"’“"”"::“’ - - - - - - - g o o o o @ c-shi 3 @ vic ® Girona
<3 & 1 [ -
=) & peropont | °
’@‘J::;t’:’-:;wy éﬁ\ ® b ©an||m b
< o+ cast 1
©m"4\°’¢£ s I = } s
B o ,@” © & 0 Caldes.
L& ‘ﬁ\f e i @ 1 1 @& Waiaveta = -
® o & R, - et : G 1
& ' & % of sils
g" & Yo P § L ®
&8 . ® . e et &
& F & e ] . Tomm] /e
Y & W O] = e ® Maganet | Massanes
6 o P S \ L ¥ ¥ s .o S
& o Ffe & @/ D watanea g v e ! tom R 2
¥ .\’o°éz~4x\‘g" < &0 . By 1
® Fo@ e S 3 K { & e & " b
@S @@= o c 5 . wlll® e L
e e . » o @ @ ® ° oy
o B . LR (S ) P - o eeeeoseee’  eeccsceee P 2
Vita-secs @, Faragona P ® - g Rooma v b
5-mbrihNun‘!©. 3 2 Y grggn‘:ﬁ?‘ i ?Iila”%\ gk T B | Evee y
o Estacio
. . . de Franga
(®)L'Hospitalet de Infant
@L‘Amﬂllnﬂzlﬂal 1
‘ pany Xarxa Catp!unya Exprés
o @Tortosz Sobre xarxa basica (160 km/h)
Campreds Ny ©® Camartes | Dehobra Entrades lliures a Barcelona (4 vies)
@L’NHEI | Amposta | Tortosa

Parada Catalunya Exprés

@®

y Parada d'alguns serveis
Catalunya Expres
o

PTP

Pla Tren 2014 32/ 61



Grafic 6. Estructura del servei Intercity Catalunya, IC
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Grafic 7. Estructura del servei de rodalies a la RMB
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Grafic 8. Estructura del servei de rodalies a Girona
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Grafic 9. Estructura del servei de rodalies a Lleida
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Grafic 10. Estructura del servei de rodalies al Camp de Tarragona
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Grafic 11. Estructura del servei de rodalies a les Terres de 'Ebre
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6. Les inversions que cal fer i la seva temporalitzacio

Mentre que en el grafic nimero 12 apareixen grafiades les obres que cal realitzar per
portar a terme aquest pla de servei, en el quadre seglient apareix el detall de les
obres a executar.

En total, sumant-hi les obres ferroviaries, el material mobil i els carrils bus VAO, les
inversions necessaries ascendeixen a 7.095 milions d’euros. Comparativament, per
exemple, podriem dir que amb la mateixa quantia del que es proposa invertir des del
Departament de PTOP en I'Eix Transversal Ferroviari es podria donar un excel-lent
servei de transport public a gairebé totalitat de Catalunya i, alhora, facilitar el transit
ferroviari de mercaderies.

| el més important de tot. Totes aquestes actuacions es podrien dur a terme en el
periode de 6 anys, entre el 2008 i el 2013. Per aixd aquest pla ha estat batejat, seguint
Fexemple del nom del pla ferroviari suis, amb el nom de Pla Tren 2014.

En el quadre seglent es mostra la distribucio de les inversions per prioritats.

Quadre numero 3. Prioritzacio de les inversions del Pla Tren 2014

Pressupost % sobre el|
(M€) total
Actuacions prioritat 1 2.030 29%
Actuacions prioritat 2 1.413 20%
Actuacions prioritat 3 2.754 39%
Compra de 195 Trens i tramvies 898 13%
Total actuacions Pla Tren 2014 7.095 100%
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Obres arealitzar en pla Tren 2014

XXxxxxxxxxx = Obres adjudicades
Nivell de prioritat: 1,2 3,
Grau de dificultat: 1, poca; 2 mitjana; 3 molta

Prioritat Prioritat Prioritat Grau de Pressupost % sobre el
1 2 3 dificultat (M€) tota Comentari
rdre_Reqié Metr: litan Barcelon 3.958 59%
1 Desdoblament Vic-Montcada Bifurcacié
Montcada-la Garriga 1 1 120
La Garriga-Aiguafreda 2 3 Quantia inclosa a la partida seguient
Aiguafreda-Vic 1 1 342
2 Enllag les Franqueses-Granollers (existia antigament) 2 1 10
3 Mataré interior. Trasllat de la via a I'interior 2 2 Quantia inclosa a la partida segtient
4 Matar6-Granollers Centre. Construccié de viadoble 2 2 430
ruplicacié de via entre Granollers i rera 1 2 96 No és tan dificil I'obra com el tram la Garriga-Aiguafreda
6  Duplicacié de via entre Santa Perpétua i Mollet i nou nus de Mollet 1 1 97
7  Quadruplicacio de via el Papiol-Mollet 3 3 100
8  Construccioé de l'enllag a Barbera i intercanviador 1 2 20
9  Nova doble via per sota del turé de Montcada 2 2 100
i id -Meridi i L1.L5.1914) 1 1 30 Ja s'ha fet la meitat, enderrocar la volta de Renfe no comporta talls de transit
11 Enllag a Sabadell entre FGC i Renfe 1 2 300
12 Enllag a Terrassa entre FGC i Renfe 1 1 300
13 Construcci6 de 'estacié de Renfe de Terrassa-Est 1 1 3
14 Construccié de lintercanviador FGC-Renfe a Vullpalleres, a Sant Cugat 1 1 6
i0 i i - i 1 1 1 6
16  Construccié d'unadoble via entre Viladecavalls i Martorell 2 2 200
17  Enllag triangular a Viladecavalls per pemetre trens directes de Manresa a Barcelona seguint el Liobregat 2 1 50
18 Construccié de doble via entre Cervera i Igualada 3 1 140
19  Construccié Igualada i Martorell 3 2 170
20 __ Construccié d'enllac entre lgualada i Igualada-FGC 3 1 20 Es fa amb sistema tramviaire
21 Connexi6 a Manresa entre FGC i Renfe 2 1 20 Es fa amb sistema tramviaire
22  Electrificacié dels ramals de Suria i Sallent per donar servei de viatgers 2 1 30
23  Construcci6 d'una estacié a Martorell sobre la via d’alta velocitat i enllagos amb nova xarxa regional 1 3 60
24  Construccio de l'estacié intermodal de Vilafranca del Penedés 1 1 20
i i iVi 3 3 400
26  Construcci6 de doble via entre Castelldefels i Cornella per l'interior del Delta del Liobregat 2 2 468
27 Quadruplicacioé de via entre Castelldefels i Torrassa, a I'H. 1 2 60 No té dificultat técnica. Revisar projecte soterrament per cercar incompatibilitats
28 Nova estaci6 a Torrassa, a I'H. 1 2 20
29 Nous accessos a I'aeroport en servei de Renfe 1 1 40
30 Construcci6 del TramValles 1 1 300 1a. Fasefins a Sabadell
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Obres a realitzar en pla Tren 2014

00000000 = Obres adjudicades
Nivell de prioritat: 1, 21§ 3,
Grau de dificultat: 1, poca; 2 mitjana; 3 molta

Graude Pressupost %sobre el
Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3 dificultat (M€) total Comentari
Ordre |Regi6 Metropolitana de Barcelona 3.958 56%
Ambit de rodalies de Girona 1.482 21%
1 Nova via Unica entre Fugueres i Roses 3 1 64
2 |Noves estacions (2) a Perelada i Platja Garbet, entre Portbou i Flaga. 2 1 2
3 |Nova estacié a Sarria de Ter 3 1 3
4 |Adaptacié a 160-200 km/h tram Sarria de Ter-Figueres 3 1 48
5 |Construccié de doble via tramviaire-rodalies per completar I'anella de les Gavarres 3 900
Flaca-Palafrugell 1
Palafreugell-Sant Feliu de Guixols 2
Sant Feliu de Guixols-Riudellots 2
6 |Construccié de doble via de Blanes a Lloret 3 2 40
7 |Accés al'aeroport de Girona des de I'anella de les Gavarres 2 1 15
8 |Construcci6 linia Sarria de Ter-Olot 3 1 410
Ambit de rodalies de Lleida 285 4%
1 |Tramviaritzacié Balaguer-Lleida 3 1 30
2 |Enllag Balaguer-Balaguer centre 3 1 40
3 |Enllag Lleida-Renfe amb Lleida centre (amb tramvies) 3 1 25
4 |Tramvaritzaci6 o integracié urbana Cervera-Lleida 2 1 40
5 |Nova estacié a Aimacelles 1 1 - Ja esta construida
6 |Duplicacié de via Cervera-Lleida en la majoria de trams 3 1 150
Ambit de rodalies de Tarragona 328 5%
1 Construccié del Tramcamp 1 1 200
2 |Construccié de via Unica Constanti- Roda de Bera (recuperada de quan funcionava amb antelacio) 2 1 48
3 |Enllag a Picamoixons per permetre els girs cap a reus des de Valls. 1 1 10
4 |Adaptacié a 160-200 km/h tram Tarragona-Sant Viceng-I'Arbog 3 1 70
Ambit de rodalies de Terres de I'Ebre 144 2%
1 |TramEbre (Roquetes-Tortosa-Amposta-Alcanar) 3 1 144
Compra de material mobil (en total 195 trens o tramvies) 898 13%
Per millorar el servei actual de renfe: 20 trens 1 100
Per a noves linies de Renfe: 60 trens 1 300
Per a reforgar el sistema de Catalunya Exprés (10 trens) 1 60
Per a nous serveis Intercity (20 trens) 1 160
Per a reforgar el servei actual de FGC: 15 trens 1 68
Per a la implantacié de sistemes tramviaries (70 trens) 1 210
Total actuacions Pla Tren 2014 7.095 100%
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Grafic numero 12. Obres a portar a terme per fer possible el pla Tren 2014
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7. Un espai per al transport de mercaderies
L’estat de la qliestio

La xarxa ferroviaria catalana és capag¢ d’absorbir un alt volum de mercaderies si es
porten a terme les obres contemplades anteriorment. Ara bé, a deu anys vista caldra
pensar en la conveniéncia de planificar un xarxa ferroviaria especifica per a
mercaderies per ferrocarril, com a minim en els dos o tres eixos basics. S’ha de tenir
en compte, a tall dexemple, que si s’aplica literalment la doctrina formulada pel
president Sarkozy, caldria portar cap el ferrocarril els 16.000 camions que diariament
travessen la frontera a la Jonquera. En un composicié estandard de trens amb 30
vagons, caldria poder disposar cada dia, en els dos sentits, de quasi 300 trens, una
xifra superior a la capacitat del nou tunel ferroviari en ample internacional entre Franca
i Espanya Figueres-Perpinya. Segurament cal anar a la creacié d’'un nou eix del tipus
que proposa lassociacié Ferrmed entre els paisos escandinaus i el sud d’Espanya.
Ara bé, aquest projecte desborda 'ambit d’actuacié i de la planificacié d’un sol estat o
comunitat autdonoma i ha de ser dirigit i financat des de la propia Uni6 Europea, amb
recursos propis 0 bé copiant l'exitdos model dels suissos de pagament de la
infraestructura ferroviaria a partir de taxes als camions.

Pero sembla logic esperar que aquest gran canvi no es produeixi rapidament, sind que
s’introdueixi esglaonadament amb el pas dels anys. Es del tot necessari que també
vagin apareixent els nou operadors ferroviaris especialitzats que segurament prestaran
un servei més eficient i més orientat al client del que avui presta Renfe.

A Catalunya el sistema de transport de mercaderia per ferrocarril esta integrat per uns
nodes principals, que son el Port de Tarragona, la petroquimica de Tarragona,
Constanti, Lleida, Girona, el Port de Barcelona, el Delta del Llobregat, Martorell i un
altre node al centre del dos Vallés, 'Occidental i 'Oriental. Els nodes i la xarxa basica
de connexio ferroviaria de mercaderies apareixen en el grafic seglent, el nimero 13.
En ell s’indiquen els dos tipus de xarxa capaces de transportar de forma massiva
mercaderies; en color vermell 'ample internacional, en color blau i amb trac gruixut,
Fample ibéric. Les previsions de millora de la infraestructura contemplades en el Pla
tren 2014, i la millor estructura dels serveis ferroviaris que es proposa crearan un gran
espai a la circulacio de trens de mercaderia, sempre que hi hagin operadors disposats
a realitzar-los amb eficacia.
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Grafic numero 13. Xarxa de transport de mercaderia per ferrocarril

e Corvara do
“ER Segams
®
Igualada Centre
5
e
o
; Martorell P
H | |Baix Liobregat ¢ ;
Yo, 0 p
) Vallss o 4
—— Occidental -
¥ 4 e had Ty Valles
B (¥ itatranca dei p. Nord ® o Oriental
. ¢ p 5
) O] " s

F b ! & L) .
........ n “®

® O — s - . -

" = 1 &" Delta - @ e eoeeeeeese’  eeocssosesll

5 1 o & @

. ® oo oo (@ o o o ® ¥ iy
etro vilanova

Ia Geltriy

Port de Tarragona

Port de Barcelona

Mercaderies

——— Sobre xarxa d'alta velocitat (160 km/h)
e | xarxa basica (100-120 km/h)

{8f L'Aldea | Amposta

Transits interns (xarxa basica)

Nodes de Mercaderies i
transbordaments Camié <> Ferrocarril

Intercanviador d'ample

Pla Tren 2014 45/ 61



El segon Eix Tranversal Ferroviari

Tot seguit es passa a analitzar la proposta del segon eix transversal ferroviari. Es
tracta del segon perqué el primer ja existeix des de fa més de trenta anys i esta
constituit per l'eix [I'Aldea-Tarragona-Sant Viceng-Martorell-el Papiol-Mollet-Girona-
Figueres.

Aqguest segon eix tranversal ferroviari que impulsa la conselleria de PTOP esta més
pensat per a portar mercaderies que no pas viatgers, al menys en el tram Manresa-
Vic-Girona. Tot i que la darrera versi6 que ha aprovat l'autoritat urbanistica conté
algunes millores de tracat respecte del primer projecte presentat ara fa dos anys,
aquest segon eix tranversal ferroviari continua suscitant forga interrogants, també des
del punt de vista del transit de mercaderies. Aix0 no obstant, el Pla Tren 2014
incorpora la idea d’alguns dels seus trams encara que a vegades en un format diferent.
Per exemple, s’incorpora el tram Cervera-lgualada encara que els trens des d’lgualada
i Manresa es fan convergir a Martorell.

Els dubtes que suscita el segon eix transversal ferroviari, ETF-2, sdn els segients

En primer lloc LETF-2 és un projecte enormement car, 7.000 M€, més que 'AVE
Madrid-Barcelona, degut a les seves caracteristiques de disseny, amb velocitats de
250 km/h, i a les dificultats orografiques, ja que quasi tot el tracat és en tanel o
viaducte.

En segon lloc, TETF-2 dona un nou servei en alta velocitat a dues ciutats, Lleida i
Girona, que ja tenen o tindran en poc temps servei d’alta velocitat. A vol d’ocell TETF-2
apareix com una variant de la linia de 'AVE Lleida-Barcelona-Girona. Per tant, sembla
clar que el proposit principal de 'ETF-2 no pot ser un altre que el de donar servei de
mercaderies.

Ara bé, caldria que els autors de 'ETF-2 responguessin a la pregunta de quines
mercaderies passaran per aquest nou eix, que sembla clarament orientat a
Fexportacio. Cap de les ciutats per les que es fa passar el nou eix és industrial. Sens
dubte es tracta d’'una drecera entre el corredor de I'Ebre i el nus de Girona on
empalmara amb la nova via d’altes prestacions que connecta amb Franga. Ara bé, ja
s’ha vist abans que si s’apliquen fil per randa els criteris del President Sarkozy la
connexi6 Figueres-Perpinya quedaria saturada només pels trens de mercaderia
substitutius dels actuals transits de carretera. En aquest context, tot sembla indicar que
enviar trens al nus de Girona seguint I'eix Lleida-Manresa-Vic vol dir portar trens a un
lloc que no pot absorbir nous trens.

Amb aixd que es vol dir ? Es vol dir que 'ETF-2 és una proposta a estudiar pero en el
marc d’un projecte europeu i amb un finangament extrapressupostari, bé aconseguint
ingressos via impostos als camions, seguint el model suis, bé amb fons especifics de
la UE, i sempre assegurant que s’incardini sense objeccions en un eix europeu del
tipus que proposa l'associacio Ferrmed.

Pel que fa als transits de viatgers, I'afirmacié de qué avui la primera prioritat dels
viatgers d’lgualada, Manresa i Vic, és que puguin desplacar-se a Barcelona en un
temps de viatge raonable, diguem menys de 50°, sembla del tot incontestable. El desig
de comunicar-se entre ells, segurament és secundari.
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Catalunya territori logistic ?

Més dubtes suscita la idea de convertir Catalunya en un territori logistic per
excel-léncia. Avui Catalunya no és un territori logistic en la seva dimensid
internacional. Ho confirma la dada de qué el 85% del transit el port de Barcelona s6n
transits provincials. Aixi i tot, el territori de la RMB esta totalment congestionat de
camions, amb transits que sén de pas només en un 10% dels fluxos. EL 90% respon a
la logica industrial i de serveis interna de la propia RMB.

Des de certs grups de pressio es ve demanant repetidament la conversié de Catalunya
en la porta sud d’Europa d’entrada de mercaderies. D’aix0 és del que estem parlant
quan es proposa convertir Catalunya en un territori logistic. S’argumenta que la crisi
industrial que s’acosta, per la deslocalitzacié, abocara Catalunya a aquesta solucio si
es vol mantenir el pes economic. Perd el futur industrial de Catalunya estaria ben
assegurat si finalment el pais fa 'aposta per la societat del coneixement en comptes
de pel totxo o pel turisme, com s‘ha fet fins ara, o per la logistica com algu volen fer en
els propers anys. Les activitats ligades al coneixement deixen un valor afegit que pot
multiplicar per vint el que deixa la logistica per cada unitat invertida. D’altra banda, les
estadistiques no indiquen un declivi del sector industrial catala sin6, més aviat, una
transformacié.

Abans d’acceptar la proposta de convertir Catalunya en un territori logistic d’escala
d’europea, o en la porta d'entrada sud d’Europa de les mercaderies, caldria analitzar a
fons els avantatges i inconvenients. Veiem-ne alguns d’aquests inconvenients:

a) Catalunya té poc espai lliure i el que té es troba congestionat amb les activitats
logistiques propies.

b) La logistica és un gran consumidor d’espai.

c) Les activitat del transport i de la logistica generen poc valor afegit. Massa sovint
aquestes activitats es limiten a canviar un contenidor de plataforma o a agregar o
concentrar carregues.

d)  Eltransport és un sector energivor, i es basa quasi exclusivament en el petroli,
un combustible no renovables que s’esta encarint a marxes forgades. Ja arribem als
100$/barril. Apostar per una activitat que té una matéria prima, el petroli, tant cara i
sense possibilitat de diversificar-la a curt termini no sembla precisament una bona
idea.

e) El transport és una activitat amb uns alts costos externs. S’ha avaluat que a
Catalunya poden suposar uns 9.000 milions d’euros, si s’inclou el transport terrestre, el
maritim i l'aeri, tant de passatgers com de mercaderies. Aquesta xifra és una suma
clarament superior a la que lliura el sector a 'economia en termes de VAN.
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8. Capacitat dels tunels urbans de Barcelona

El sistema de doble tunel urba a Barcelona (per Pl. Catalunya i per Pg. de Gracia)
absorbeix cinc eixos per la banda Besos i tres eixos per la banda Llobregat (quatre si
comptem el ramal de 'Aeroport). Actualment, per millorar la connectivitat dels serveis
de Rodalia i Regionals, tots els trens sén passants per Barcelona: si provenen del
costat Besos acaben a Sants o més enlla, i si provenen del costat Llobregat acaben a
Sant Andreu 0 més enlla, de forma que tots els trens passen per les estacions de
Placa Catalunya o Passeig de Gracia. Aquest esquema, tan beneficiés per 'usuari des
del punt de vista de la intermodalitat, treballa actualment de forma molt forcada pel
gran nombre de circulacions que ha de suportar el tinel de Pl. Catalunya, sobre el que
graviten tres importants linies: Maresme (C1), Sabadell — Terrassa — Manresa (C4) i
Cerdanyola Universitat — Martorell (C7).

Tanels BCN. Esquema actual
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A diferéencia dels sistemes de Metro, amb parades a totes les estacions i trajectes
curts, els tunels de Rodalia i Regionals assumeixen serveis de més llarg recorregut i
multidestinacié, gairebé impossibles de coordinar al minut com succeeix en una
explotacié tancada de metro que funciona per interval i no per horari. El temps
d’evaquaci6 i carrega dels trens tampoc no és comparable. Per aquest motiu no es
poden considerar equivalents les capacitats dels tunels de Rodalia i Regionals amb les
d’'un tunel de Metro. Com a criteri de disseny, hauria de considerar-se una malla de
circulacions pels tunels de Rodalia i Regionals que permetessin la insercié d’un tren
retardat enmig de dos trens programats. L’'objectiu d’aquest criteri és aconseguir que el
retard del tren sobre una linia no s’encomani sobre la resta, com succeeix actualment
sobre la forgada xarxa de Rodalies, que dificilment pot absorbir les petites fluctuacions
de I'horari tedric en I'hora punta.

Per poder absorbir els retards de forma comoda i sense contaminar la resta del
sistema ferroviari cal treballar amb intervals de pas de 3 minuts entre cada
servei programat per hora i sentit. Aixo equival a 20 passos per hora i sentit,
ampliables a 25 amb la millora de la senyalitzacié prevista amb el sistema
ERTMS.
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TUNEL PL.CATALUNYA. Via 1. Actualitat
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Freqliéncies de pas actuals pels tunels de Placa Catalunya i Pg. de Gracia

Prenent com a hipotesi les millores previstes pel Pla de Transports de Viatgers de
Catalunya (PTVC), actualment en exposicié publica, ens trobem un increment de
servei sobre els dos tunels que ens apropa a una explotacié inestable del sistema (per
sobre dels 20-25 passos per hora).
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Dues linies molt potents passarien per Plaga Catalunya: una linia resseguint la costa i
la linia entre 'Aeroport, Sabadell, Terrassa i Manresa (nova C4). Per Pg. de Gracia
passarien les tres altres linies i els serveis de Regionals (0 Mitjana Distancia)
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TUNEL PG.GRACIA. PTVC
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Freqiencies de pas pels tunels de Plaga Catalunya i Pg. de Gracia plantejades pel
PTVC

Hipotesi de millora del servei amb desdoblament de les expedicions per funcionar cada
5 minuts en hora punta, prenent 'esquema d’explotacié del PTVC i les mateixes
infraestructures de l'actualitat:

TUNEL PL.CATALUNYA. PTVC amb freqiéncies millarades. Cada 5'
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TUNEL PG.GRACIA. PTVC amb frequiéncies millorades. Cada 5' en C2
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Hipotesi de passos pels tunels amb les Rodalies “desdoblades”, tal i com recomana
I'’Ajuntament de Barcelona.

Conclusions

1. Cal afrontar sense por el debat de la capacitat ferroviaria de la ciutat de
Barcelona

2. Eltunel de 'AVE ajudara a millorar la capacitat dels tunels de Rodalies només
a mig termini, gracies al trasllat de la linia C3 al tunel de Pg. de Gracia. Perd
els nous “slots” de circulacid6 seran consumits per lincrement del servei
necessari a les linies C2 i C3 (desdoblada fins a Torelld)

3. La continuitat de I'explotacié actual, amb tots els trens passants, pot quedar
compromesa si no es resolen els colls d'ampolla actuals, especialment al tram
'Hospitalet — Sants — Arc de Triomf

4. Els escenaris previstos, ja sigui el PTVC o el Pla Tren 2014, requereixen un
estudi de profunditat de la capacitat ferroviaria de Barcelona sota els seglents
criteris:

a. Cal desenvolupar una malla de circulacions que, a diferéncia de
lactualitat, deixi d’estar forgcada i permeti absorbir lleugers retards sense
contaminar la totalitat del sistema

b. Lincrement del servei per sobre dels 20 trens per hora hauria de
comptar amb el sistema de senyalitzaci6 ERTMS.

c. Lincrement del servei per sobre dels 25 trens per hora no és desitjable i
hauria de satisfer-se amb un nou passant ferroviari 0 amb estacions
terminals a 'Hospitalet o Sagrera.

5. El millor metro que pot fer Barcelona a I'actualitat €s un nou tanel de Rodalies,
que alliberi el coll d’ampolla originat per la bifurcacié d’Arc de Triomf. Barcelona
no pot planificar encara més metro sense atendre el pitjor coll d’ampolla
ferroviari del pais.
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El pla Tren 2014 planteja un fort increment de la oferta ferroviaria a tot Catalunya, ja
sigui utilitzant la xarxa ferroviaria basica o la nova linia d’alta velocitat Lleida — Frontera
Francesa. L’ampliacié de capacitat plantejada amb les quadruplicacions de via resol
els problemes de compatibilitat entre diferents trens perd no resol el problema endemic
de la xarxa basica a Barcelona, que no és altre que lexcessiva concentracié de
serveis en els dos unics tunels urbans que travessen la ciutat, especialment al tram
Arc de Triomf — 'Hospitalet. Amb tot, els nous serveis plantejats pel pla Tren 2014
intenten no col-lapsar més la xarxa ferroviaria utilitzant “slots” de linies que avui
acaben a I'Hospitalet, Martorell i Terrassa aixi com l'aprofitament de [I'Estacié de
Franga i de la Sagrera.

Tot i aixi, la capacitat dels tunels urbans requereix un estudi en profunditat sigui quin
sigui I'escenari ferroviari de la Catalunya del futur (Pla Tren 2014, PITC-PTVC, o un
altre).

Si cal un nou tunel pel servei de rodalia, ha de ser transversal de la ciutat, del
Besos al Llobregat
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- o . - . & Tarassa 1|
Tunels BCN. Hipotesi 3r tunel Rodalies Martorel || CER Caldes?
Marinaza |°) = \ic
I M.Sant Joan
E“GB 1 5
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@"‘" * ﬂnlbﬁr'
3 s L]
&8 ¢-§P I F_“.gc'_a o JSvcls & Mekdana a0
Sanl:I:ugm E e -"LD o —— — S A - S ] 'y Macanel
Terrassa 5D Y o Sants | Diagonal , ;
Castelldefels WD = H ~ Sagrera TAV
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L |Po.Gracia ( LC1
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j I
J e .
Tamagaon: - E =
m; i Catalunya Arc de
Vilbnova S Triomf
4 T8
Estacid
de Franca

Hipotesi d’esquema de linies associat a un tercer tunel de Rodalies a Barcelona (en
trac discontinu), seguint el model trilineal proposat per lidefons Cerda. Per cada tunel
hi passarien 2 o 3 linies sense bifurcacions internes (excepte algunes derivacions a
Estacio de Franga en cas que aquest terminal es mantingués)
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Davant d’aquest escenari es planteja la necessitat d’'una planificacié per a lincrement
de capacitat fisica ferroviaria a 'area metropolitana amb les seguents caracteristiques:

* Nou tracat subterrani que respecti la direccionalitat dels serveis ferroviaris de la
xarxa basica; és a dir, que travessi que Barcelona entre el Besos i el Llobregat
en paral-lel al mar sense esdevenir un cul-de-sac que és el que li passa a la
proposta de tunel ferroviari a través de Collserola.

e« Nou eix que aprofiti els trams préviament desdoblats entre Castelldefels i
Torrassa i entre Granollers i Sagrera, de forma que en el seu conjunt, no
nomeés sigui un nou tdnel urba sind una quadriplicacié real de vies entre
Castelldefels i Granollers.

e Prioritat maxima al projecte de nou tunel longitudinal per a la xarxa basica
(Catalunya Expres i Rodalia) front d’altres serveis més urbans que poden ser
assumits per la xarxa de transport public de superficie: bus i tramvia, que com
hem vist als Ultims temps, és la que té periodes de construccié curts i pot
assumir importants carregues de passatge.

e Aprofitar la nova obra per a eliminar el coll d’ampolla generat a Arc de Triomf.

e Aprofitar la nova obra per a descongestionar no només els tunels actuals sind
els sobresaturats intercanviadors centrals, creant nous nodes de transferéncia
amb el metro més repartits per la ciutat.

¢ Nou eix que permeti no passar necessariament per Sants ni per Sagrera

¢ Reequilibri de I'oferta ferroviaria dins de Barcelona, excessivament concentrada
en l'eix Sants — Plaga Catalunya — Meridiana. Es proposa l'estudi de l'eix de
Torrassa - Travessera de Gracia — Sagrera Meridiana — Sagrera TAV per estar
situat en un ambit molt dinamic de la ciutat, poc centralitzat i amb grans
possibilitats d’intermodalitat amb la xarxa de Metro i tramvia a Torrassa (L1, L9,
L10 i totes les Rodalies), Francesc Macia (Tram i L8), Gracia | Fontana (L3, L6,
L7 i FGC), Joanic (L4) i Sagrera Meridiana (L1, L5).
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9. Altres consideracions sobre algunes infraestructures ferroviaries

Sobre I'eix orbital ferroviari

La visi6 del Departament de PTOP és la d’invertir una altra xifra de recursos en aquest
projecte en el marc de la politica de promocié dels tres eixos: la L9 de metro, I'eix
orbital ferroviari (EOF) i el segon eix transversal ferroviari, TETF-2. En aquest pla Tren
2014 s’intenta demostrar que amb un altre esquema de funcionament, basat en
potenciar la idea de la xarxa i en la correspondéncia, una part de leix orbital, tan
costés d’executar com és el tram Sabadell - Ripollet, i amb impactes territorials
importants, podria quedar per a una segona fase sense minva de servei.

Sobre el tunel ferroviari d’Horta

En els darrers temps, els mitjans de comunicacié es tornen a fer resso de la proposta
del tunel ferroviari d’Horta. La saturacio de l'actual xarxa ferroviaria i la construccié
d’'un nou barri amb vocacié cientifica a Cerdanyola, podrien ser els arguments centrals
d’aquesta proposta.

Pel que fa a la saturacié del servei, amb la proposta del Pla Tren 2014 de
quadruplicacié6 de via a través de la construcci6 d’'un nou tunel sota el tur6 de
Montcada, la capacitat ferroviaria seria durant molts anys il-limitada. Avui, Cerdanyola
té ja unes bones i eficients connexions amb Barcelona a través de Renfe. Amb la
proposta que es formula en aquest document, Renfe seria capa¢ de posar trens a Pl.
Catalunya en 15, gracies a aquell nou tunel sota el Turé6 de Montcada. Avui
Cerdanyola t¢ un molt bon node de transport. El que |i falta a aquesta poblacié sén
unes bones connexions, des dels seus barris amb el node principal i des de la ciutat
amb la UAB, l'altre gran centre cientific radicat en el seu terme municipal perd que
malauradament viuen d’esquenes I'un a l'altre.

Per aixo la proposta que PTP formula en aquest Pla 2014 d’'un Tramvia del Vallés és
una molt bona solucié a aquest problemes interns de connectivitat. ElI Tramvia del
Valles permetra temps d’accés, al node de Cerdanyola-Renfe, de 5’ des del Centre
Direccional i 9' des de la UAB. El Centre Direccional estara a 23’ i la UAB a 25’ de
Placa de Catalunya de Barcelona, uns temps de viatge insuperables. | tot aix0 sense
necessitat de foradar Collserola, de gastar-ne una suma que pot arribar fins els 2.000
M€ i sense que encara s’hagi explicat on connectara aquest tunel d’'una manera eficag
i raonada amb la trama ferroviaria de Barcelona, perquée connectar-lo, per exemple, a
la L3 de metro és una mala proposta.

El tanel d’'Horta ferroviari no és una mala idea sempre que s’expliqui la xarxa de

connexions en el costat de Barcelona i sempre que la capacitat de la quadruple via
que es proposa en el Pla Tren 2014 estigui esgotada d’aqui a uns quants anys.
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Annex 1.

Actuacions per comarca (en ordre d’habitants)

NOVA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA O AMPLIACIO + TRAMVIA

NOVA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA O AMPLIACIO

MILLORA DEL SERVEI FERROVIARI

Superficie Densitat

Comarca Habitants (km2) Capital (hab/km?2)

el Barcelonés 2.226.913 144,72 Barcelona 15387,73
el Vallés Occidental 836.077 583,17 Sabadelli Terrassa 1433,68
el Baix Llobregat 767.967 485,7 Sant Feliu de Llobregat 1581,16
el Maresme 409.125 398,91 Matard 1025,61
el Vallés Oriental 371.387 850,99 Granollers 436,42
el Tarragones 222.444 318,86 Tarragona 697,62
el Seqria 187.326  1396,65 Lleida 134,13
el Baix Camp 173.539 697,07 Reus 248,95
el Bages 173.236  1295,08 Manresa 133,76
el Gironés 166.079 575,4 Girona 288,63

Santa Coloma de

la Selva 151.477 995,11 Farners 152,22
Osona 145.790 1260,12 Vic 115,70
el Garraf 133.117 185,28 Vilanovaila Gelird 718,46
el Baix Emporda 124.055 701,69 La Bisbal d'Emporda 176,79
['Alt Emporda 123.983 1357,53 Figueres 91,33
Anoia 109.198 866,28 Igualada 126,05
[Alt Penedés 96.779 592,77 Vilafranca del Penedés 163,27
el Baix Penedés 85.756 296,24 El Vendrell 289,48
el Baix Ebre 76.368 1002,72 Tortosa 76,16
el Montsia 65.333 735,37 Amposta 88,84
la Garrotxa 52.834 735,39 Olot 71,84
Alt Camp 41.081 538,01 Valls 76,36
el Bergueda 40.064 1184,89 Berga 33,81
la Noguera 38.394 1784,06 Balaguer 21,52
Font: Padré municipal 01-01-2006
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Actuacions per municipi (en ordre d’habitants)

NOVA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA O AMPLIACIO + TRAMVIA

NOVA INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA O AMPLIACIO

MILLORA DEL SERVEI FERROVIARI

Demarcacié Municipi Poblacié
Barcelona Barcelona 1.605.602
Barcelona Hospitalet de Llobregat (L") 248.150
Barcelona Badalona 221.520
Barcelona Sabadell 200.545
Barcelona Terrassa 199.817
Tarragona Tarragona 131.158
Lleida Lleida 125.677
Barcelona Santa Coloma de Gramenet 119.056
Barcelona Matar6 118.748
Tarragona Reus 101.767
Girona Girona 89.890
Barcelona Cornella de Llobregat 84.289
Barcelona Sant Boi de Llobregat 81.368
Barcelona Sant Cugat del Valles 73.774
Barcelona Manresa 71.772
Barcelona Rubi 70.006
Barcelona Prat de Llobregat (EI) 63.069
Barcelona Vilanova i la Geltru 62.826
Barcelona Viladecans 61.168
Barcelona Granollers 58.940
Barcelona Castelldefels 58.663
Barcelona Cerdanyola del Valles 57.959
Barcelona Mollet del Vallés 51.713
Barcelona Esplugues de Llobregat 46.808
Barcelona Gava 44.531
Barcelona Sant Feliu de Llobregat 42.486
Girona Figueres 39.641
Barcelona Vic 38.747
Girona Blanes 37.819
Barcelona Igualada 36.817
Barcelona Vilafranca del Penedeés 36.687
Barcelona Ripollet 35.427
Tarragona Tortosa 34.266
Girona Lloret de Mar 32.728
Barcelona Sant Adria de Besos 32.585
Barcelona Montcada i Reixac 32.153
Tarragona Vendrell (El) 31.953
Girona Olot 31.932
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Barcelona Sant Joan Despi 31.485
Barcelona Barbera del Vallés 28.633
Girona Salt 28.017
Barcelona Premia de Mar 27.860
Tarragona Cambrils 27.848
Barcelona Sant Viceng dels Horts 27.019
Barcelona Sant Pere de Ribes 26.859
Barcelona Martorell 26.170
Barcelona Sitges 25.642
Barcelona Pineda de Mar 25.504
Barcelona Sant Andreu de la Barca 25.383
Barcelona Molins de Rei 23.374
Tarragona Valls 23.315
Tarragona Salou 22.162
Barcelona Masnou (El) 21.833
Barcelona Olesa de Montserrat 21.714
Barcelona Santa Perpetua de Mogoda 21.644
Barcelona Castellar del Valles 21.335
Girona Palafrugell 21.307
Barcelona Esparreguera 21.145
Girona Sant Feliu de Guixols 20.867
Font: Padré municipal 01-01-2006
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Annex 3

Relacié aproximada entre el cost constructiu i la capacitat fluida de les infraestructures

80000
M Milers d'Euros /
70000 - Kkm
O Capacitat
60000 -
50000 -
40000 +
30000 -
20000 -
10000 -
5 B
Tanel ferroviari Tren Tramvia Carril Bus
M Milers d'Euros / km 75000 6000 10000 3500
O Capacitat 20000 20000 8000 3000

El cost de les infraestructures (Bus i Tramvia inclouen material mobil). Font: PTP
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Annex 4

Cost d’explotacio per quilometre (any 2005)

Mitja de transport Cost Ocupacio
d’explotacié | mitjana RMB
per (viatger-km/
quilometre vehicle-km)
(€)
Rodalies Renfe 8 171
Media Distancia Renfe 5 ~
Tren FGC 15 121
Bus TMB 6,5 15
Altres busos urbans 4.5 12
Metro TMB 19 133
Tramvia 9 42

Cost d’explotacio mitja dels transports publics a la regié metropolitana. Font: PTP
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ANNEX NUMERO 5

Proposta per incrementar les inversions en transport
public fora de I'area metropolitana i contribuir a
I'equilibri territorial

CAMP DE TARRAGONA | VALLES OCCIDENTAL

19.1. Incrementar les partides pressupostaries i les funcionalitats preteses pels
sistemes TramVallés i TramCamp. Les dues arees urbanes més importants de
Catalunya després de la barcelonina mereixen un gran aveng pels seus transports
interns. En el cas del Valles, la mobilitat interna representa el 80% dels seus
desplagaments. Els projectes TramValles i TramCamp, defensats historicament per la
PTP, proposen atendre la mobilitat majoritaria en aquestes arees i convertir-les en uns
llocs més habitables, sostenibles i equitatius. EI PNI recull aquesta inquietud perd
aporta partides pressupostaries massa petites, 96 M€ i 200 M€ respectivament; mentre
que I'extensidé del tramvia existent de 'area metropolitana de Barcelona —tot i comptar
amb menys quildometres de xarxa- gastaria 300 M€. Tot i que es tracta només d’'una
primera fase, demanem ampliar les partides per demostrar que la Generalitat no és
centralista i vol resoldre la greu mobilitat insostenible actual del Valles Occidental i
Camp de Tarragona (1.000.000 habitants). Propostes:

o TramVallés. Incrementar la partida fins els 350 M€, assolint una xarxa de 59
quildometres en 1a fase del PNI, integrant nous recorreguts no contemplats
encara pel PTMB: tunel UAB - Badia (sota C58), tram Badia — Barbera -
Sabadell — Terrassa per la N-150, linia circular urbana de Terrassa, linia urbana
Sabadell (Gran Via) — lkea — Badia del Valles. Referéncia al PNI: plana 51.
DETALL DE LA PROPOSTA A L’ANNEX NUMERO 5.1

o TramCamp. Incrementar la partida fins els 350 M€. Definir una xarxa ferroviaria
interoperable per a tramvies a partir de 'ample UIC que el Ministeri de Foment ha
d'implantar al Camp de Tarragona. Adaptacié a UIC i duplicacié de la linia entre
Tarragona (Port — Balco del Mediterrani), Petroquimica i Port-Aventura (per a
mercaderies i TramCamp); adaptaci6 a UIC, plataforma tramviaire i duplicacié de
via del tram Port Aventura — Salou — Cambrils; construccid dels nous eixos
Cambrils — Cambrils Nord (estaci6 corredor Mediterrani), Port — Aventura — Vila-
seca, Vila-seca — Reus, linia circular a Reus, linia urbana Vila-seca — Tarragona
per l'interior (La Canonja, Campclar i Torreforta) i penetracio urbana a Tarragona.
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Estudiar la integracié del servei ferroviari fins a Valls i la linia Reus — Roda.
Referéncia al PNI: plana 52. ]
DETALL DE LA PROPOSTA A L’ANNEX NUMERO 5.2

VALLES ORIENTAL

19.2. Veure esmenes del capitol 5: Infraestructures vials de transport public.

COMARQUES CENTRALS

19.3. Contemplar el ramal de Suria en les adaptacions a tren-tramvia previstes als
ramals de mercaderies d’FGC. Referéncia del PNI: “Adaptacié a tren-tramvia de la
linia de mercaderies entre Manresa i Sallent. (30 M€) (plana 52).

19.4. Contemplar la connexié del tren-tramvia d’FGC amb Ia linia Lleida — Manresa -
Barcelona d’Adif i connexié amb Sant Joan de Vilatorrada.

19.5. Concretar una connexié directa via Adif, resseguint el Llobreagat, entre el
Bages, el Baix Llobregat Nord, el Port i I’Aeroport de Barcelona i ramal cap al
Valles. EI PNI recull una de les propostes més importants del Pla Tren 2014. Cal un
plantejament més ambicids per aquesta connexié que sigui capag d’oferir uns temps de
viatge molt competitius entre el Barcelonés, Baix Llobregat i Bages, amb parada a
Martorell, per permetre la intermodalitat amb la Catalunya “corredor”. La PTP planteja
que la connexié segueixi el riu el maxim possible i no hagi de fer corbes tancades prop
de Viladecavalls, mitjangant la creacié d’'un ramal que es bifurqui directament des de
Vacarisses / Olesa fins a Martorell, amb una forca diferenciada procedent del Vallés a
través de Viladecavalls (LOF modificada).

DETALL DE LA PROPOSTA DE LOF MODIFICADA A L’ANNEX NUMERO 5.3

PONENT

19.6. Contemplar la implantacié del tramvia, tren-tramvia o bus en plataforma
reservada a Lleida (132.000 habitants). L'opcié del tren-tramvia és molt atractiva pel fet
metropolita de Lleida, perd necessita temps fins que es defineixi 'ample de via de les
linies d’Adif i d’'FGC, en funci6 del PEIT. En la 1a fase del pacte es podria construir la
part urbana del tramvia amb funcionament provisional com a tramvia o carril bus,
mantenint la intermodalitat a I'estacio de Lleida Pirineus. Posteriorment es pot convertir
facilment a tren-tramvia i aprofitar les linies actuals.

19.7. Aplicar la mateixa solucié a Balaguer, per connectar el centre urba amb I'estacié de
la linia de la Pobla.

COMARQUES GIRONINES

19.8. Les comarques gironines no poden continuar vivint al marge del sistema
ferroviari. EI PNI Unicament proposa la construccié de I'enllag entre I'Aeroport de
Girona i les proximitats de Riudellots per enllacar amb la xarxa Adif (plana 53). La
proposta és clarament insuficient per tota una vegueria com les Comarques Gironines.
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Cal desenvolupar, per fases, la ampliacié del servei ferroviari a les comarques gironines
avangant els trams mes facils d’executar de I'anella de les Gavarres, i del tram-tren cap
a Banyoles i Olot. Girona és la provincia espanyola amb més vehicles per habitant,
després de Balears, i la demarcacié on més linies de ferrocarril foren clausurades als
anys 60 i 70. Cap govern democratic ha donat oportunitat a invertir aquestes
tendéncies, i el PNI també sembla deixar escapar una oportunitat per generar consens
ciutada al voltant del canvi necessari a les comarques gironines. Es proposa acceptar
I'extensid del ferrocarril en format de tren-tramvia a les comarques gironines en una 1a
fase:

* Entre Flaga i Palamos
* Entre Riudellots / Aeroport i Sant Feliu de Guixols
* Girona - Salt

19.9. Instalar el tercer carril a les dues vies entre Vilamalla i Girona per evitar
estrangulaments de I'explotacié actual, amb trens de dos sentits per una mateixa via; i
per permetre la circulacié de trens-tramvia d’'ample UIC en un futur.

19.10. Acceptar definitivament I'arribada del servei ferroviari a Lloret de Mar, el
municipi més gran de Catalunya sense ferrocarril. EI PNI manté els dubtes sobre
aquesta infraestructura basica i la condiciona a “estudis de viabilitat” que sén totalment
obvis (plana 53)

TERRES DE L'EBRE

19.11. Millorar el servei ferroviari fins a Tortosa. EI PNI fa una referéncia, que caldria
ampliar fins a Tortosa: “Incrementar significativament 'oferta de servei de transport
ferroviari de passatgers a 'estacié de I'Aldea” (plana 53). Per fer-ho, com s’apunta a
esmenes anteriors, no pot especialitzar-se la linia Tortosa - I'Aldea exclusivament al
transit de tramvies.

19.12. Nova linia de tren-tramvia fins a Amposta i Sant Carles de la Rapita. Amb la
mateixa filosofia d’altres trens-tramvia, aprofitaria la xarxa d’Adif entre Tortosa i I'Aldea
per connectar Amposta al sistema ferroviari a partir de serveis intercomarcals.
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TramValles: proposta de la seccié Badia, Barbera, Sabadell i carril bus. PTP- Gener 2008

1. Introduccio

En l'actualitat la mobilitat a Catalunya i també a la conurbacié de Sabadell, Badia del Valles i
Barbera del Valles esta basada principalment entorn al vehicle privat contaminant (en

especial I'automobil).

A tall d'exemple, i amb dades de I'any 2001, del total de persones majors de 16 anys residents
a Sabadell, Badia i Barbera que es desplacaven per mobilitat obligada dins d'aquests tres
municipis (ja siguessin desplacaments interurbans entre els tres municipis o dins dels propis
municipis) un 51,09 % utilitzava el vehicle privat i només un 15,74 % ho feia en transport
pablic'. A lapartat Dades Estadistiques d'aquest document hi ha les dades completes
d'aquest estudi. Segons dades més recents aquest percentatges no han variat gaire, el que ha
fet és augmentar el nombre total de desplacaments al registrar un augment de poblacié. La
causa és que la xarxa de transport public d'aquests 3 municipis practicament no ha variat, a

excepcio de la creaci6 d'alguna linia d'autobus urba a Sabadell.

Aquest model de mobilitat té greus conseqiiencies negatives tan a nivell de ciutat com a
nivell global: contaminaci6 de l'aire, accidentalitat, soroll, consum del territori i exclusié

social.

Tan Sabadell, com Badia, com Barbera es troben per sobre dels limits establerts per la Unid
Europea pel que fa a contaminacié per particules de diametre inferior a 10 micres (PM10)°,
Cada any a l'area metropolitana de Barcelona moren prematurament a causa de la
contaminacid atmosferica entre 3.000 i 4.000 persones3. A Catalunya el sector del transport
és el culpable del 40% de les emissions de gasos contaminants, sent el sector que incideix
més en la contaminaci6, per sobre del domestic i l'industrial. A les ciutats aquest percentatge
arriba fins al 90 %. En el sector del transport, el transport public, genera menys d'un 5% de la
contaminacid. Aquesta contaminacié que afecta localment a la salut de les persones també
afecta globalment a l'augment de gasos d'efecte hivernacle i per conseqiiencia al canvi

climatic.

1 Font: Institut d'Estadistica de Catalunya (Idescat) a partir del Cens de Poblacio de l'any 2001 elaborat per
l'Instituto Nacional de Estadistica (INE).

2 Font: Departament de Medi Ambient i Habitatge. Generalitat de Catalunya.

3 Font: Transit. Civilitzacio o barbarie. Informe 2006 de I'Observatori del Risc. Institut d'Estudis de la
Seguretat.
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Pel que fa a l'aspecte de 'accidentalitat destacar que 1'any 2006 a Catalunya es van produir
569 morts i 3.000 ferits greus a causa d'algun dels 24.854 accidents de transit amb victimes,
1.012 dels quals al Vallés Occidental®. A destacar que un 68 % dels accidents amb victimes
son en zona urbana. El nombre de morts en zona urbana va ser de 134, i a destacar que 46

d'aquests varen ser vianants.

Pel que fa el problema del soroll només destacar que el transport és el responsable del 80 %

del soroll produit a una ciutat.

Igualment resulta evident que les infraestructures necessaries per poder-se moure amb
automobil consumeixen molta més superficie per poder transportar les mateixes persones o
mercaderies que si es fes en transport public. A Catalunya, I'ocupacié mitjana del vehicle
privat és de 1,3 persones, de l'autobis de 20 i del ferrocarril interurba de 160°. A tall
d'exemple, per visualitzar el major consum de sol que requereix el vehicle privat, és el fet que

una doble via de ferrocarril té la mateixa capacitat que un autovia de 16 carrils®.

Finalment un altre aspecte negatiu de 1'actual sistema de mobilitat a les nostres ciutats i que a
vegades si presta poca atencié és el de I'exclusié social. Avui en dia a la nostra societat hi ha
el mite de que tothom té cotxe pero la realitat és molt diferent: un 37 % de la poblacié major
de 14 anys (edat minima per poder conduir ciclomotors) no té cap tipus de permis ni llicencia
per conduir vehicles a motor’ (ciclomotors, motos, automobils, camions, maquinaria
agricola, etc.). Si el mite de “tothom té cotxe” es refereix a que a cada llar com a minim hi

ha un cotxe tampoc és cert: més d'un 17 % de les llars de Catalunya no disposa de cap cotxe®.

Per reduir els problemes provocats per l'actual model de mobilitat hi ha una soluci6 clara:
canviar-lo fent que el transport public i els desplacaments a peu i en bicicleta siguin els

modes principals, i per tan reduir la quota modal que té el vehicle privat contaminant.

En aquest context és on una xarxa de tramvies i d'autobuds amb carril reservat hauria de jugar
un paper fonamental en la mobilitat de Sabadell, Badia i Barbera. El tramvia hauria de ser la
columna vertebral de la mobilitat d'aquests tres municipis complementats perfectament amb

un bona xarxa d'autobusos i el ferrocarril. La proposta de xarxa tramviaire i de busos

Font: Anuari Estadistic d'Accidents a Catalunya 2006. Servei Catala de Transit.

Font: Associacio per a la Promocio del Transport Piiblic (PTP).

Font: Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles (FFE).

Font: elaboracio propia a partir de dades del 2006 del Servei Catala de Transit i de I'INE.
Font: elaboracio propia a partir de dades de l'ldescat.
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protegits aqui exposada donaria servei directe a la totalitat de Badia, a la major part de

Barbera i a 6 dels 7 districtes de Sabadell.
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2. Dades estadistigues

2.1 Poblacié i superficie

Ciutat Poblacio (2006) Superficie (km?)
Sabadell 200.545 38

Barbera del Valles 28.633 8

Badia del Valles 14.123 1

TOTAL 243.301 persones 47 km?

2.2 Desplacaments mobilitat obligada

2. Taula
DESPLACAMENTS DE MOBILITAT OBLIGADA DE LES PERSONES MAJORS DE 16 ANYS
| RESIDENTS A SABADELL, BADIA O BARBERA DEL VALLES (ANY 2001)
Mitjans de transport

nomeés %| nomeés % individual % %| altres % altres noes % noes no %
individual Individual| col-lectiu col-lectiu i Ind.| apeu A peu mitjans Mitjans| desplaga Desplaga| aplicable No  Total

collectiu i coll. Aplicable|
Intern Sabadell 24855 48,25 8507 16,52 854 1,66 14563 28,27 248 0,48 2336 4,54 147 0,29 51510
Intern Badia 261 25,19 67 6,47 7 0,68 618 59,65 4 0,39 69 6,66 10 0,97 1036
Intern Barbera 2155 45,64 212 4,49 56 1,19 2018 42,74 21 0,44 238 5,04 22 0,47 4722
Sabadell — Badia 111 75,51 29 19,73 4 272 2 1,36 1 0,68 0 0 0 0 147
Badia — Sabadell 688 66,73 300 29,1 29 281 9 0,87 1 0,1 0 0 4 0,39 1031
SBD - Barbera 2842 83,27 361 10,58 66 1,93 125 3,66 12 0,35 0 0 7 0,21| 3413
Barbera — SBD 1771 67,16 674 25,56 92 349 80 3,03 15 0,57 0 0 5 0,19 2637
Badia — Barbera 776 75,71 166 16,2 18 1,76 62 6,05 2 0,2 0 0 1 0,1 1025
Barbera — Badia 114 60,32 24 12,7 4 212 45 23,81 1 0,53 0 0 1 0,53 189
TOTAL 33573] 51,090 10340 1574  1130] 1,72] 17522] 26,671 305 046 2643 4,02 197 0,3 65710

Valors absoluts expressats en nombre de persones, en cas de no especificar que és un percentatge.

Només individual: cotxe com a conductor, cotxe com a passatger, moto, bicicleta i les combinacions entre ells.

Transport col-lectiu: autobUs, Renfe, FGC i les combinacions entre ells.

Individual + col-lectiu: totes les combinacions de mitjans d'un grup amb les d'un altre.

A peu, exclusivament.

Altres mitjans: altres mitjans de transport no inclosos en cap dels anteriors epigrafs.

No es desplaca: aquelles persones que el seu lloc de treball i la seva residencia és el mateix. Persones que estudien a distancia.

No aplicable: poblacié que treballa o estudia a diversos municipis (aquests poden pertanyer a un o més ambits), i la que es desplaga des d'una segona residéncia.

Font: Institut d'Estadistica de Catalunya (Idescat) a partir del Cens de Poblacié de I'any 2001 elaborat per I'lnstituto Nacional de Estadistica (INE).
Dades expressades en nombre de persones.

Cal destacar que les dades aqui referides només consten els desplacament de mobilitat

obligada de les persones residents majors de 16 anys de Sabadell, Badia i Barbera. Es a dir,
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no tenen en compte els desplacaments per oci o visites, ni dels menors de 16 anys i tampoc
de les residents d'altres ciutats que venen a aquesta area per motius laborals, acadeémics o

d'oci.
2.2.1 Grafic

TOTAL DE DESPLACAMENTS:

Mobilitat oblidada majors de 16 anys. Quota modal en %.

] Només individual

Il Només col-lecitu

[ ] Individual i col-lec-
tiu

[ JApeu

[l Altres mitjans

[ No es desplaga

B No aplicable

Només individual 51,09 %

Només col-lectiu 15,74 %

Individual i col-lectiu 1,72 %
A peu 26,6 %

Altres mitjans 0,46 %

No es desplaca 4,02 %

No aplicable 0,3 %




Nombre de desplagaments TRANSPORT PUBLIC COL.LECTIU

diaris per mobilitat obligada. TRANSPORT PRIVAT (COTXE, MOTO, BICI) RATIO Vehicle
Font: EMQ 2001 INTERNS A FORA DEFORA TOTAL INTERNS A FORA DE FORA TOTAL  privat / public
TERRASSA FEINA 43.172 17.540 13.496 74.208 4823 3378 2279 10480 7,1
ESTUDIS 4117 818 1.513 6.448 1.482 1.850 1.866 5198 1,2
TOTAL 47.289 18.358 15.009 80.656 6.305 5.228 4.145 15678 5,1
SABADELL FEINA 35.845 23.585 18.279 77.709 6.854 4.530 3.849 15233 5,1
ESTUDIS 3.573 1.023 1.148 5.744 1.653 2.552 1.811 6016 1,0
TOTAL 39.418 24.608 19.427 83.453 8.507 7.082 5.660 21249 3,9
SANT CUGAT FEINA 8.254 11.029 11.661 30.944 764 4.588 4.086 9438 3,3
ESTUDIS 936 521 822 2.279 512 2.067 1.461 4040 0,6
TOTAL 9.190 11.550 12.483 33.223 1.276 6.655 5.547 13478 2,5
RUBI FEINA 13.203 8.564 10.674 32.441 962 2.655 1.421 5038 6,4
ESTUDIS 942 434 81 1.457 368 1.019 64 1451 1,0
TOTAL 14.145 8.998 10.755 33.898 1.330 3.674 1.485 6489 5,2
CERDANYOLA FEINA 6.913 10.822 8.082 25.817 508 3.155 2.187 5850 4,4
ESTUDIS 1.462 414 1.682 3.558 671 923 3.887 5481 0,6
TOTAL 8.375 11.236 9.764 29.375 1.179 4.078 6.074 11331 2,6
RIPOLLET FEINA 4.024 6.394 4117 14.535 151 1.465 476 2092 6,9
ESTUDIS 616 247 61 924 37 467 29 533 1,7
TOTAL 4.640 6.641 4.178 15.459 188 1.932 505 2625 5,9
MONTCADA FEINA 3.682 4.415 9.312 17.409 358 2.190 1.562 4110 4,2
ESTUDIS 406 145 54 605 94 616 59 769 0,8
TOTAL 4.088 4.560 9.366 18.014 452 2.806 1.621 4879 3,7
BARBERA FEINA 3.754 5.701 11.488 20.943 178 1.389 1.333 2900 7,2
ESTUDIS 419 365 115 899 34 548 45 627 1,4
TOTAL 4.173 6.066 11.603 21.842 212 1.937 1.378 3527 6,2
CASTELLAR FEINA 3.260 3.888 2.982 10.130 105 308 259 672 15,1
ESTUDIS 248 241 13 502 24 254 7 285 1,8
TOTAL 3.508 4.129 2.995 10.632 129 562 266 957 11,1
BADIA FEINA 623 3.719 478 4.820 53 1.067 97 1217 4,0
ESTUDIS 256 146 34 436 14 172 27 213 2,0

TOTAL 879 3865 512 5.256 67 1239 124 1430 3,7



3. Perque una xarxa de tramvies?

El tramvia, per la seva capacitat, és el mitja de transport ideal per vertebrar conurbacions
urbanes entre els 100.000 i els 600.000 habitants, sempre complementat amb una bona xarxa
d'autobusos, amb carril reservat on sigui necessari, per donar servei als barris on no arribi
aquest i també fer d'aportacié de passatgers al tramvia. A I'hora, la xarxa de tramvia, a part de
ser un transport public ideal per anar “de porta a porta”, també és un mitja d'aportacié al
ferrocarril per poder realitzar trajectes de més llarg recorregut que el tramvia, superiors als 6

km, distancia a partir de la qual el ferrocarril és més rapid que el tramvia.

Un tramvia estandard t€ una capacitat d'unes 200 persones (el model Alstom Citadis’ que
circula per Barcelona té una capacitat de 220 persones), el que representa entre 3 i 4
autobusos (cada autobts té una capacitat d'unes 55 persones), perd un dels avantatges que
dels tramvies moderns és que s6n modulars i permeten adaptar-se a la demanda augmentant

la capacitat si és necessari, i també amb la possibilitat de circular amb doble composicid.

Agafant com a referéncia el model de tramvia que circula per Barcelona, i agafant com a
hipotesi que la freqiiencia de pas fos cada 5 minuts, tenim que la seva capacitat de
viatgers/hora i per sentit és de 2640 persones La mateixa freqiiencia amb autobusos estandard
(els de la flota de la TUS o Sarbus) tindria una capacitat de 660 persones cada hora. Un altre
aspecte que cal considerar €s la flexibilitat per adaptar-se a un gran increment de demanda:
un tramvia doble cada 4 minuts pot oferir una capacitat de 7000 viatgers cada hora en cada

sentit.

El tramvia circularia per plataforma reservada, i aixd sumat al fet que el temps a les parades
és menor en el cas del tramvia, fa que podria tenir velocitats comercials per sobre dels 20
km/h, quan actualment la xarxa d'autobus urba de Sabadell de la TUS té una velocitat
comercial de 13 km/h, i en alguns punts i en certes hores del dia en prou feines arriba als 5

km/h.

S'ha de tenir en compte que el tramvia €s el mitja de transport urba més rapid en distancies
inferiors als 5 km, més rapid que el metro, el tren, el bus i també 1'automobil, en cas que el

tramvia disposi de prioritat semaforica.

9 Fabricat a la factoria de Santa Perpétua de Mogoda (Valles Occidental)
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També destacar que seria un excel-lent mitja d'aportaci6 a totes les estacions de Renfe de
Sabadell (Sabadell Sud, Sabadell Centre i Sabadell Nord), de dues dels Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya -FGC- (Sabadell Estaci6 i Sabadell Nord — Pl. Espanya), de
I'estaci6 de Renfe de Barbera (amb I'inica necessitat de desplacar les actuals andanes 200 o
300 metres cap al sud), a l'estaci6é d'autobusos interurbans de Sabadell (on tenen parada totes
les linies) i finalment també enllagaria amb 1'estaci6 dels FGC de la Universitat Autdbnoma.
Aquest ultim punt obra un ventall de possibilitats de mobilitat sostenible molt gran als
habitants de Badia i Barbera, ja que en l'actualitat i també un cop estigui acabat el
perllongament de Sabadell, estan completament apartats de la xarxa dels FGC del Metro del
Valles. Amb aquesta proposta deixaria l'estacié dels FGC de la UAB a només 2 o 3 minuts

dels habitants de Badia i a menys de 9 dels de Barbera.

Aquesta xarxa de tramvies també dotaria d'un transport public rapid, comode i de qualitat a la
zona sud de Sabadell i el municipi de Barbera del Valles, zones amb alta densitat de poblacid

pero que queden desateses amb l'ampliaci6 dels FGC fins a Ca n'Oriac.

Igualment destacar que aquesta xarxa de tramvies trencaria completament els deficit
d'infraestructures de mobilitat que pateix Badia del Valles a l'actualitat. Amb aquesta xarxa
de tramvies quedaria connectat de forma directa i rapida amb Sabadell i Barbera. A més, tal
com ja s'ha dit acosta a pocs minuts les estacions de FGC i Renfe, amb la possibilitat de
mobilitat dins la comarca i fora d'ella que aixo suposa. S'ha de tenir en compte que Badia ha
estat desates d'infraestructures ferroviaries tot i ser un municipi on son rendibles gracies a la

seva alta densitat de poblacid.
A més, té altres avantatges generiques com a mitja de transport:

- A diferencia de l'autobds no contamina per alla on circula, molt important tenint en
compte els elevats indexs de contaminacié de les 3 ciutats. A més, si es vol, I'electricitat

pot ser generada per fonts renovables i no contaminants.

- Per transportar el mateix pes consumeix un 30 % menys d'energia que un vehicle amb
pneumatics. Aixo és degut a que I'esfor¢ de tracci6 dels ferrocarrils és 10 vegades inferior
a les dels vehicles amb pneumatics. A més, els nous models de tramvia aprofiten
I'energia de les frenades per subministrar electricitat a la catenaria perque altres tramvies
l'aprofitin, reduint encara més el consum energétic. Es per aquest motiu que el tramvia

s’ha convertit en I’estrella de la 1luita urbana contra el canvi climatic a Europa. Només a

10
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Franca, s’han tranviaritzat més de 15 ciutats des de 1’any 2000 en una eficac estrategia

contra I’excés de consum d’energia, la congestio, la polucio i la dependéncia del petroli.

- Es el mitja de transport en superficie més segur: per cada mili6 d'hores de circulaci6 té

només 3 accidents enfront dels 745 de la moto, els 75 de la bici, els 55 del cotxe, els

del vianant i els 10 de 1'autobus'’.

15

—  Només té entre un 10 1 un 30% del cost de la construccid d'un metro i en canvi té entre un

301 un 50% de capacitat respecte el metro.

- Es 100 % accessible per persones amb mobilitat reduida (PMR) i I'accés des del carrer al

tramvia és facil, rapid i comode al no haver de baixar i pujar escales o ascensors com

€n

el cas del metro i el tren. A més, a diferencia de 1'autobus permet transportar bicicletes i

cotxets de nens amb total comoditat, i igualment per l'accés de PMR no és necessari

desplegar cap rampa, amb l'estalvi de temps que aixO comporta.

- Comoditat per I'usuari: llum natural i vistes del carrer.

- Soroll: els tramvies moderns només produeixen uns 6 decibels. Fan menys soroll que un

autobus, un camid i també menys que un carrer amb densitat de transit.

10 Font: Rhein Consult (Alemanya)
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4. Exemples d'exit

Trobem exemples a tot Europa de ciutats amb una poblacié semblant a la de conurbacié de

Sabadell on esta implantat el tramvia amb exit i resol eficient i eficagment la mobilitat

quotidiana de la seva poblacid.

Nombre | Nombre | Amb Sense
Amb Sense de ciutats | de ciutats | FFCC FFCC
FFCC FFCC Nombre | Nombre |amb amb urba, urba,
Nombre | urbao urba o xarxes xarxes tramvia Metro obres o obres o
Poblacié urbana de ciutats | obres obres tramvia Metro planejat | planejat | planejat | planejat
Més de 150000 284 174 110 145 65 12 6 190 94
percentatges 61 39 67 33
Més de 200000 183 131 52 117 57 7 3 140 43
Percentatges 72 28 77 23
150000-400000 216 111 105 87 21 10 5 125 91
Percentatges 51 49 58 42
200000-400000 115 68 47 59 15 5 2 75 40
Percentatges 59 41 65 35
150000-350000 202 101 101 79 18 9 5 114 88
percentatges 50 50 57 43

Dotacié de ferrocarrils

urbans a la

D’aquestes xifres es conclou el segiient:

Unié Europea (27),
Font: PTP a partir de dades d’UrbanRail.net, Citypopulation.de, Eurostat i LRTA.

Noruega i Suissa.

- Meés de la meitat de les ciutats com Sabadell (entre 150.000 i 350.000) estaran dotades

de ferrocarrils urbans (57%)

- En les ciutats entre 150.000 i 350.000, per cada ciutat amb Metro (o tram de tramvia

soterrat) trobem quatre xarxes de tramvia en superficie.

- Vuit de cada 10 ciutats de més de 200.000 habitants (Terrassa o Sabadell) disposen de

ferrocarrils urbans, amb un clar predomini dels sistemes tramviaires per sobre del Metro

o tramvies soterrats.

Només alguns exemples de ciutats d'entre 90.000 i 300.000 habitants funcionant una xarxa de

tramvies amb exit:

12
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Parla (Comunitat de Madrid)"' 95.087 habitants: el juny del 2007 va inaugurar la
primera fase d'una linia circular de tramvia de 12 km i el setembre va inaugurar una
segona fase, quedant pendent la posada en servei d'un petit tram, on només hi ha una
estacid, per tancar el cercle. El tramvia passa per el centre de la ciutat, i han tramviaritzat
el carrer principal del centre, on només circulen tramvies, bicicletes i vianants. Igualment
dona servei als barris recentment construits, comunicant-los amb el centre i amb I'estacid

de Renfe. Preveu l'ampliaci6 de la xarxa amb noves linies.

Santa Cruz de Tenerife (Illes Canaries) 223.148 habitants: també inaugurat el juny
d'enguany amb una linia de 12 km de longitud i esta sent un exit de viatgers, transportant
44.000 viatgers diaris en els primers mesos de funcionament, convertint-se en el tramvia
d'Espanya que transporta més viatgers (per sobre del de ciutats més grans com Barcelona,
Valéncia, Alacant i Bilbao). Han hagut d'encarregar 2 moduls addicionals per cada
tramvia a l'empesa Alstom per augmentar la capacitat de les 200 a les 300 persones.

Igualment ja esta en construccié una segona linia.

Montpeller (Franca) 225.392 habitants: dues linies de tramvia. Centre de la ciutat per

vianants i tramvies.

Grenoble (Franca) 158.000 habitants: passa per el centre historic. Va ser el primer

tramvia d'Europa amb pis baix.

Bordeus (Franca) 230.000 habitants: en el nucli antic el tramvia no utilitza catenaria:
s'alimenta per tercer carril (tecnologia APS d'Alstom) amb total seguretat, ja que només

dona corrent al pas del tramvia.

Nantes (Franca), 289.000 habitants: primer tramvia modern d'Europa nascut I'any 1984.

Ha sigut el precedent que han seguit gran nombre de ciutats europees.
Orleans (Franca), 113.126 habitants.

Rouen (Franca), 114.000: combina trams soterrats i en superficie.
Ginebra (Suissa), 185.500 habitants: extensa i eficient xarxa de tramvies.

Berna (Suissa), 127.000 habitants: igualment extensa i eficient xarxa de tramvies, com

11 Més informacio: http://www.ayuntamientoparla.es/
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caracteritza les ciutats suisses.

- Basilea (Suissa), 166.120 habitants: una de les ciutats del mén amb un ratio d'us del

tramvia més elevat.

- Friburg (Alemanya), 215.000 habitants: prioritat total per una eficient xarxa de

tramvies. Alt index d'utilitzacié del transport public i la bicicleta.

- Potsdam (Alemanya), 146.635 habitants.

- Desenes de ciutats alemanyes més.

- Almada (Portugal), 160.826 habitants: modern tramvia inaugurat a principis del 2007.

14



CIUTATS EUROPEES (UNIO EUROPEA + NORUEGA + SUiSSA) AMB MES DE 150.000 HABITANTS

.z n q
Pobecs | prog [Amb | Ary del Ao |Any del| Tamue | Metro
Europe United Kingdom London 7.172.091 1 2.000 1 1863
Europe Germany Berlin 3.404.037 1 1.865 1 1902
Europe Greece Athina (Athens) 3.187.734 1 2.004 1 1904
Europe Spain Madrid 3.128.600 1 2.007 1 1919
Europe Italy Roma 2.705.603 1 1.882 1 1955
Europe France Paris 2.153.600 1 1.992 1 1900
Europe Romania Bucuresti 1.924.959 1 1.874 1 1979
Europe Germany Hamburg 1.754.182 1 1912
Europe Poland Warszawa 1.700.536 1 1.865 1 1977
Europe Hungary Budapest 1.697.343 1 1.866 1 1896
Europe Austria Wien (Vienna) 1.664.146 1 1.865 1 1976
Europe Spain Barcelona 1.605.602 1 2.004 1 1924
Europe Italy Milano 1.303.437 1 1.876 1 1964
Europe Germany Minchen (Munich) 1.294.608 1 1.876 1 1971
Europe Czech Republic Praha (Prague) 1.188.126 1 1.875 1 1974
Europe Denmark Kgbenhavn 1.145.804 1 2002
Europe Bulgaria Sofia 1.126.389 1 1.901 1 1998
Europe Germany Kéln (Cologne) 989.766 1 1.877 1
Europe Italy Napoli 975.139 1 1.875 1 1992
Europe United Kingdom Birmingham 970.892 1 1.999
Europe Italy Torino 900.569 1 1.872 1 2006
Europe France Marseille 820.900 1 2.007 1 1978
Europe Spain Valencia 805.304 1 1.994 1 1988
Europe Greece Thessaloniki 800.764 1 2012




TramVallés: proposta de la seccié Badia, Barbera, Sabadell i carril bus. PTP- Gener 2008

< Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Sweden Stockholm 782.885 1 1.877 1 1950
Europe Poland Lédz 764.168 1 1.868
Europe Poland Krakéw 756.757 1 1.882
Europe Netherlands Amsterdam 742.884 1 1.875 1 1977
Europe Latvia Riga 722.485 1 1.882
Europe Spain Sevilla 704.414 1 2.007 1 2008
Europe Italy Palermo 666.552 1 2.009
Europe Germany Frankfurt/Main 652.610 1 1.872 1
Europe Spain Zaragoza 649.181
Europe Poland Wroclaw 635.280 1 1.877
Europe United Kingdom Glasgow 629.501 1 1896
Europe Italy Genova 615.686 1 1.990
Europe Germany Stuttgart 593.923 1 1.868 1
Europe Germany Dortmund 587.624 1 1.891 1
Europe Netherlands Rotterdam 584.058 1 1.879 1 1968
Europe Germany Essen 583.198 1 1.893 1
Europe Germany Disseldorf 577.505 1 1.876 1 2002
Europe Poland Poznan 566.546 1 1.880
Europe Portugal Lisboa 564.657 1 1.873 1 1959
Europe Finland Helsinki 564.521 1 1.891 1 1982
Europe Spain Malaga 560.631 1 2.010 1 2010
Europe Norway Oslo 548.617 1 1.875 1 1966
Europe Germany Bremen 547.934 1 1.876
Europe Lithuania Vilnius 542.782
Europe Germany Hannover 516.343 1 1.872 1
Europe Germany Leipzig 506.578 1 1.872
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< Sense i

ol el AED E:)bb;zglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl Il\‘llrc:‘ttr)o ag¥rodel ;Ir:::jlell? mztl:gjat
Europe Ireland Dublin 506.211 1 2.004
Europe Germany Dresden 504.795 1 1.872
Europe Germany Narnberg 500.855 1 1.881 1 1972
Europe Germany Duisburg 499.111 1 1.881 1
Europe Sweden Goteborg 489.757 1 1.879
Europe Netherlands Den Haag 473.941 1 1.864
Europe United Kingdom Liverpool 469.017
Europe France Lyon 466.400 1 2.000 1 1978
Europe Belgium Antwerpen 466.203 1 1.873 1
Europe Poland Gdansk 457.630 1 1.873
Europe United Kingdom Leeds 443.247
Europe United Kingdom Sheffield 439.866 1 1.994
Europe France Toulouse 435.000 1 2.009 1 1993
Europe United Kingdom Edinburgh 430.082 1 2.010
Europe United Kingdom Bristol 420.556
Europe Slovakia Bratislava 417.653 1 1.895
Europe Spain Murcia 416.996 1 2.007
Europe Poland Szczecin 410.809 1 1.879
Europe Estonia Tallinn 396.852 1 1.888
Europe United Kingdom Manchester 394.269 1 1.992
Europe Germany Bochum 383.743 1 1.894

Las Palmas de Gran
Europe Spain Canaria 377.056
Europe Spain Palma 375.048 1 2007
Europe Italy Bologna 373.026
Europe Czech Republic Brno 366.680 1 1.884
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< Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Italy Firenze (Florence) 365.966 1 2.008
Europe Poland Bydgoszcz 364.953 1 1.880
Europe Germany Wuppertal 358.330 1901
Europe Lithuania Kaunas 358.111
Europe Poland Lublin 354.272
Europe Spain Bilbao(Bilbo) 354.145 1 2.002 1996
Europe Switzerland Zirich 350.125 1 1.882
Europe France Nice 347.900 1 2.007
Europe Bulgaria Plovdiv 346.757
Europe United Kingdom Leicester 330.574
Europe Germany Bielefeld 325.846 1 1.900
Europe Italy Bari 325.052
Europe Bulgaria Varna 323.296
Europe Spain Cérdoba 322.867
Europe Spain Alacant 322.431 1 1.999
Europe Spain Valladolid 319.943
Europe Poland Katowice 315.996 1 1.894
Europe Germany Bonn 314.299 1 1.891
Europe Romania Cluj-Napoca 310.194 1 1.987
Europe Czech Republic Ostrava 309.098 1 1.894
Europe Germany Mannheim 307.914 1 1.878
Europe Romania lasi 307.377 1 1.900
Europe Romania Constanta 306.332 1 1.984
Europe Romania Timisoara 303.640 1 1.899
Europe United Kingdom Coventry 303.475
Europe Italy Catania 301.564 1999
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o Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Romania Craiova 300.182 1 1.987
Europe Romania Galati 298.366 1 1.899
Europe Poland Bialystoc 295.210 1
Europe United Kingdom Bradford 293.717 1
Europe Spain Vigo 293.255 1
Europe Belgium Bruxelles (metropolitan) 292.557 1 1.869 1 1976
Europe United Kingdom Cardiff 292.150 1
Europe Portugal Vilanova de Gaia 288.749
Europe Netherlands Utrecht 288.401 1 1.983
Europe Germany Karlsruhe 286.327 1 1.877
Europe Romania Brasov 282.517 1
Europe France Nantes 281.800 1 1.985
Europe United Kingdom Belfast 276.459 1
Europe Sweden Malmé 276.244 1
Europe Germany Wiesbaden 275.562 1
Europe Spain Gijon 274.472 1
Europe France Strasbourg 272.700 1 1.994
Europe Germany Munster 272.106 1
Europe Italy Venezia-Mestre 268.934 1
Europe Germany Gelsenkirchen 266.772 1 1
Europe Portugal Porto 263.131 1 1.872 1 2002
Europe Germany Augsburg 262.512 1 1.881
Europe Germany Médnchengladbach 260.951 1
Europe Italy Verona 260.718 1
Europe United Kingdom Stoke-on-trent 259.252 1
Europe Germany Aachen 258.770 1
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< Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Poland Gdynia 252.443
Europe United Kingdom Wolverhampton 251.462
Europe Austria Graz 250.099 1.878
Europe United Kingdom Nottingham 249.584 1 2.004
Europe Slovenia Ljubljana 248.422
Europe Spain I'Hospitalet de Llobregat 248.150 2.004 1925
Europe Poland Czestochowa 246.129 1 1.959
Europe Germany Chemnitz 245.700 1 1.960
Europe Germany Braunschweig 245.467 1 1.879
Europe Italy Messina 245.159 1 2.003
Europe Norway Bergen 244.620 1 2.009
Europe France Montpellier 244.300 1 2.000
Europe United Kingdom Plymouth 243.795
Europe Spain A Coruha 243.320
Europe Spain Granada 237.929 1 2.009
Europe Germany Krefeld 237.104 1 1.883
Europe Germany Halle 235.720 1 1.882
Europe Germany Kiel 235.366 1 2.005
Europe Belgium Gent 235.143 1 1.875
Europe Finland Espoo 235.019
Europe United Kingdom Southampton 234.224
Europe Romania Ploesti 233.699 1 1.987
Europe United Kingdom Reading 232.662
Europe France Bordeaux 230.600 1 2.003
Europe Germany Magdeburg 229.826 1 1.877
Europe United Kingdom Derby 229.407
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< Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Denmark Arhus 228.123
Europe Spain Vitoria (Gasteiz) 227.568 1 2.008
Europe Poland Radom 226.372
Europe Poland Sosnowiec 225.202 1
Europe France Lille 225.100 1 1.874 1983
Europe Spain Santa Cruz Tenerife 223.148 1 2.007
Europe Slovakia Kosice 222.492 1 1.891
Europe Spain Badalona 221.520 2.007 1985
Europe Spain Elx 219.032
Europe Romania Braila 218.744 1 1.900
Europe Germany Oberhausen 218.181 1 1.996
Europe Germany Freiburg/Breisgau 217.547 1 1.901
Europe Spain Oviedo 214.883
Europe Germany Libeck 211.213
Europe Italy Padova 210.301 1 2.007
Europe France Rennes 209.900 2002
Europe Netherlands Eindhoven 209.699
Europe Spain Cartagena 208.609
Europe Poland Kielce 207.718
Europe Poland Torun 207.381 1 1.891
Europe Finland Tampere 206.368
Europe Spain Méstoles 206.301 2003
Europe Romania Oradea 206.223 1 1.905
Europe Italy Trieste 205.363 1 1.883
Europe Hungary Debrecen 204.297 1 1.911
Europe Germany Erfurt 202.658 1 1.883
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Poblecs |prog |Ab |y dellamb | Any el Timwia | Wetro
Europe Belgium Charleroi 201.550 1 1.887

Europe Spain Alcala de Henares 201.380 1

Europe Netherlands Tilburg 201.259 1

Europe Spain Sabadell 200.545
----——
Europe Spain Terrassa 199.817

Europe Poland Gliwice 199.099

Europe Germany Mainz 196.425 1 1.883

Europe Italy Taranto 196.369 1

Europe Spain Pamplona (lruna) 195.769 1

Europe Germany Hagen 195.671 1

Europe United Kingdom Dudley 194.919 1

Europe Spain Fuenlabrada 193.715

Europe Germany Kassel 193.518 1 1.877

Europe Bulgaria Burgas 191.784 1

Europe Poland Zabrze 190.610 1

Europe Italy Brescia 190.044 1 2010
Europe United Kingdom Newcastle/Tyne 189.863 1 1980
Europe Finland Vantaa 189.711 1

Europe United Kingdom Northampton 189.474 1

Europe Austria Linz 188.968 1 1.880

Europe Belgium Liege 188.907 1

Europe Poland Bytom 187.205 1

Europe United Kingdom Portsmouth 187.056 1

Europe Lithuania Klaipeda 185.936 1

Europe Greece Pétrai 185.668 1
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< Sense i
(St AiEs szbalzglo Ef&c '?::r':wia ﬁ:xw(:zl ar;?o ag¥rodel ;Ir:::jlelli mztl:gjat
Europe Italy Prato 185.660 1
Europe United Kingdom Luton 185.543 1
Europe Spain Almeria 185.309 1
Europe Sweden Uppsala 185.187 1
Europe United Kingdom Preston 184.836 1
Europe France Reims 184.800 1 2.011
Europe United Kingdom Aberdeen 184.788 1
Europe United Kingdom Milton Keynes 184.506 1
Europe Italy Reggio Calabria 184.179 2008
Europe France Le Havre 183.900 1 2.012
Europe Germany Hamm 183.672 1
Europe Spain Jerez de la Frontera 183.316 1
Europe Spain Donostia (San Sebastian) 183.308 1
Europe Spain Santander 182.926 1
Europe Spain Leganés 182.471
Europe Netherlands Groningen 181.613 1
Europe Netherlands Almere 180.924 1
Europe Romania Bacau 180.516 1
Europe Italy Modena 180.080 1
Europe Switzerland Geneve 178.603 1 1.862
Europe Germany Saarbriicken 177.870 1 1.997
Europe United Kingdom Sunderland 177.739
Europe Italy Parma 177.069 1 2.008
Europe Poland Bielsco-Biala 176.678 1
Europe Portugal Amadora 175.872
Europe Hungary Miskolc 175.701 1 1.897
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Sense

N b E:)bb;zglo EF&C '?grl:wia ﬁ:xwﬁgl ‘It\ng?o ‘It\llgrodel ;Iraa::i’: gllitl:gjat
Europe France St-Etienne 175.700 1 1.881
Europe Finland Turku 175.354 1

Europe Poland Olsztyn 174.693 1

Europe United Kingdom Norwich 174.047 1

Europe Spain Burgos 173.676 1

Europe Spain Castell6 de la Plana 172.110 1

Europe Romania Pitesti 171.071 1

Europe United Kingdom Walsall 170.994 1

Europe Netherlands Breda 170.349 1

Europe Germany Herne 169.991 1

Europe United Kingdom Swansea 169.880 1

Europe Germany Muilheim/Ruhr 169.414 1 1.897
Europe Romania Arad 168.606 1 1.896
Europe United Kingdom Bornemouth 167.527 1

Europe Portugal Matosinhos 167.026

Europe France Toulon 166.800 1 2.009
Europe Spain Alcorcén 164.633

Europe Germany Muilheim/Ruhr 169.414 1 1.897
Europe Germany Ludwigshafen 163.560 1 1.878
Europe Czech Republic Plzen 163.392 1 1.899
Europe Poland Rzészow 163.155 1

Europe Switzerland Basel 163.081 1 1.895
Europe Germany Osnabrick 163.020

Europe Germany Solingen 162.948

Europe Hungary Szeged 162.889 1 1.884
Europe Italy Perugio 161.944
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Continent _| Estat Ciutat Ubana | FGurba | Tramvia | tramvia | Metro | Metro | planejat | planejat
Europe Norway Trondheim 161.730 1 1.901
Europe Spain Albacete 161.508 1

Europe Germany Leverkusen 161.336 1

Europe Netherlands Nijmegen 160.907 1

Europe Italy Livorno 160.502 1

Europe United Kingdom Southend 160.257 1

Europe Italy Reggio nell’Emilia 159.809 1

Europe Italy Cagliari 159.312 1 2.007
Europe Spain Salamanca 159.174 1

Europe Germany Oldenburg 159.060 1

Europe Bulgaria Ruse 158.848 1

Europe Denmark Odense 158.453 1

Europe France Grenoble 156.600 1 1.987
Europe Hungary Pécs 156.567 1

Europe Spain Getafe 156.320

Europe Netherlands Apeldoorm 155.564 1

Europe United Kingdom Swindon 155.432 1

Europe United Kingdom Dundee 154.674 1

Europe Netherlands Enschede 154.476 1

Europe Romania Sibiu 154.201 1 1.905
Europe Italy Foggia 153.529 1

Europe France Angers 152.700 1 2.010
Europe Portugal Braga 152.693 1

Europe Germany Neuss 151.626

Europe Italy Ravenna 151.055 1

Europe France Dijon 150.800 1

Europe Austria Salzburg 150.269 1 1.896
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TramValles: proposta de la seccié Badia, Barbera, Sabadell i carril bus. PTP- Gener 2008

CIUTATS EUROPEES (UNIO EUROPEA + NORUEGA + SUiSSA) AMB TRAMVIA O METRO DE MENYS DE 150.000 HABITANTS

o Sense ;
e e e S e D
Europe France Brest 145.200 1 2.012
Europe Germany Heidelberg 144.634 1 1.885
Europe France Le Mans 144.500 1 2.007
Europe Netherlands Arnhem 142.569 1
Europe United Kingdom Blackpool 142.283 1 1.885
Europe Germany Darmstadt 141.257 1 1.886
Europe France Clermont-Ferrand 140.700 1 2.006
Europe Portugal Coimbra 138.540
Europe France Tours 136.600 1 2.013
Europe Germany Wiirzburg 134.913 1 1.892
Europe Spain Cadiz 130.561
Europe Italy Sassari 128.611 1 2.006
Europe Poland Elblag 127.055 1 1.895
Europe Sweden Norrképing 125.463 1 1.904
Europe Poland Gorzéw 125.204 1 1.899
Europe Switzerland Bern 122.422 1 1.890
Europe Germany Heilbronn 121.384 2.004
Europe Germany Ulm 120.925 1 1.897
Europe Switzerland Lausanne 118.049 1 1.862 1991
Europe Austria Innsbruck 117.916 1 1.891
Europe Netherlands Leiden 117.485 1
Europe Romania Botosani 117.318 1 1.991
Europe Italy Bergamo 115.645 1 2.008
Europe France Orléans 113.500 1 2.000
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o Sense ;
Continent " [Estat iy 53:42;'0 EF&C ¢rn;:1via ﬁ:ymvtzgl ‘I?Ilr:t?o ‘It\llgrodel ;Iraa::i’: mgtl::jat
Europe France Mulhouse 111.700 1 2.006
Europe France Rouen 109.600 1 1.994 1994
Europe France Caen 109.200 1 2.004
Europe Latvia Daugavpils 108.091 1 1.946
Europe Spain Parla 106.918 1 2.007
Europe France Nancy 105.400 1 2.004
Europe Germany Cottbus 103.837 1 1.903
Europe Germany Gera 102.733 1 1.892
Europe Germany Jena 102.494 1 1.901
Europe Czech Republic Olomouc 100.168 1 1.899
Europe Poland Grudziadz 99.299 1 1.896
Europe Czech Republic Liberec 98.781 1 1.897
Europe Germany Schwerin 96.542 1 1.881
Europe Germany Zwickau 96.082 1 1.894
Europe Portugal Almada (Sul do Tejo) 92.605 1 2.007
Europe Romania Resita 86.275 1 1.988
Europe Latvia Liepaya 85.477 1 1.899
Europe France Aulnay 80.700 1 2.006
Europe Germany Dessau 77.394 1 1.894
Europe Luxembourg Luxembourg 76.420
Europe Germany Brandenburg an der Havel 73.475 1 1.897
Europe Italy L'aquila 72.222 1 2.008
Europe Netherlands Gouda—Leiden 70.953 1 2.003
Europe Spain Vélez-Malaga 69.604 1 2.006
Europe Belgium Oostende 69.115 1 1.885
Europe Germany Plauen 67.978 1 1.894
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L Sense ;
Continent " [Estat Clutat 53:42;'0 EF&C ¢rn;:1via ﬁ:ymvtzgl ‘I?Ilr:t?o ‘It\llgrodel ;Iraa::i’: mgtl::jat
Europe Czech Republic Most 67.961 1 1.957
Europe Germany Frankfurt/Oder 62.594 1 1.898
Europe Germany Gorlitz 57.111 1 1.882
Europe France Bondy 54.700
Europe Germany Gotha 46.497 1 1.894
Europe Netherlands Houten 45.568 1 2.001
Europe Germany Nordhausen 44.272 1 1.900
Europe France Valenciennes 43.200 1 2.006
Europe Sweden Lidingd 42.321 1 1.907
Europe Germany Halberstadt 39.318 1 1.887
Europe Switzerland Neuchétel 32.333 1 1.892
Europe Germany Naumburg (Saale) 29.359 1
Europe Germany Strausberg 26.238 1 1.893
Europe Austria Baden 25.212 1 1.886
Europe Germany Woltersdorf 15.569 1 1.913
Europe Austria Gmunden 13.262 1 1.894
Europe Spain Soller 13.194 1
Europe Belgium Han-sur-Lesse 12.133 1 1.906
Europe Germany Schéneiche 12.047 1 1.910
Europe Switzerland Worb 11.213
Europe Germany Bad Schandau 2.999 1 1.898

Dotaci6 de ferrocarrils urbans a la Uni6é Europea (27), Noruega i Suissa.
Font: PTP a partir de dades d’UrbanRail.net, Citypopulation.de, Eurostat i LRTA.
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5. La xarxa de tramvies i bus protegit

La xarxa proposada donaria servei a la totalitat del municipi de Badia del Valles, a la practica
totalitat de Barbera del Valles i també cobriria gran part de 6 districtes de Sabadell. L'inic
districte al qual no donaria servei és el 7¢ (Torre Romeu, Can Roqueta, Poblenou, etc.) per 3
motius: per l'orografia de la zona, ja que el tramvia com a molt pot superar pendents del 7 %;
una altra és la dispersid de la poblacid, hi ha que en el districte 7¢ existeixen nuclis de
poblacié aillats entre si (Poble Nou, Torre Romeu, Raval d'’Amalia i Can Roqueta); i per
ultim hi ha la poca poblacié que hi hi viu (7.940 persones), una xifra que per capacitat no
justifica la implantacié d'un tramvia. Aquesta xifra la pot absorbir sense cap problema una

bona xarxa d'autobusos.

La xarxa (tramvia + bus protegit) donaria servei directe (persones que tindrien una parada a
menys de 450 metres de casa) a més de 200.000 persones, xifra que augmentaria

considerablement si tinguéssim en compte la intermodalitat amb el ferrocarril i 1'autobus.

La xarxa tramviaire consistiria de 2 gran eixos:

- Al llarg de tota la Gran Via de Sabadell i la Rda Europa de Can Llong fins a la Ctra. de
Terrassa. A aquest eix es completaria amb el tram comprés entre Badia i Sabadell Sud
Renfe, el qual donaria servei al futur Parc Empresarial de Sant Pau del Riu Sec, a més de

I'aeroport.

- Ctra. de Barcelona i Ctra de Terrassa (N-150) + el tram UAB — Badia — Barbera.

El bus protegit constaria també de 2 gran eixos:

- Rda Ponent, Av. Francesc Macia i Av. Josep Tarradella (amb un carril bus per sentit).

- Rambla, Passeig de la Plagca Major, Passeig Manresa i Via Massagué (fent aquests carrers

exclusius per transport public i veins)



TramValles: proposta de la seccié Badia, Barbera, Sabadell i carril bus. PTP- Gener 2008

La proposta més detallada i la proposta de linies és la segiient:

TramValles Linia 1 (vermella): interurbana Montcada — Ripollet — Cerdanyola — UAB -
Badia - Barbera — Sabadell — Terrassa:

Tramvia interurba que discorreria principalment per l'eix de l'actual N-150. A Sabadell
transcorreria integrament per la N-150 (Ctra. de Barcelona i Ctra. de Terrassa). A la N-150 la

plataforma seria compartida amb l'autobus.

TramValles Linia 2 (verda): Badia — Mancomunitat (Mossos):

Av. Via de la Plata, C/ d'Algarve (els 2 carrers a Badia del Valles), Sant Pau del Riu Sec
(donant cobertura al parc empresarial), després passaria entre la carretera de Bellaterra i
l'aeroport (també donant servei a aquesta instal-lacid) i ja entraria a la Gran Via (amb
correspondéncia amb Renfe Sabadell Sud) i ja no deixaria aquest via (on tindria
correspondencia amb les estacions de Renfe de Sabadell Centre i de Sabadell Nord i la futura
de FGC de PIl. Espanya, igualment amb l'estacié d'autobusos interurbans de la Plaga Antoni
Llonch) fins a 1'Av. d'Estrasburg, Rda. Europa i Ctra de Terrassa fins a la comissaria central
dels Mossos d'Esquadra.

Tindria enllag amb la linia 1 (vermella) a Badia, i a Sabadell a la Ctra. de Barcelona
cantonada Gran Viai a Cifuentes (Ctra. de Terrassa cantonada Ronda Europa).

En el tram de la Gran Via entr l'avinguda de Barbera i I'Hospital Parc Tauli la plataforma

seria compartida amb l'autobus

Carril bus Ronda Ponent, Av. Francesc Macia i Av. Josep Tarradellas:

Actualment aquest eix disposa de 3 carrils per sentit, cap d'ells dedicat al transport public.
Aquesta actuacio seria molt barata i senzilla: només s'ha de pintar un carril per sentit al llarg
d'aquest eix.

Aquest carril bus donaria molta potencialitat a les linies de bus urba (de la TUS) actuals i
també donaria la possibilitat de crear noves linies que seguissin aquest eix com a tronc
central protegit i després es ramifiquessin per els barris del costat. Recordar que a la Pl
Espanya hi hauria enllagc amb Renfe, FGC i tramvia.

Cal destacar que de les linies de bus urba actuals la més beneficiada per aquest carril bus
seria l'actual linia 8, actualment poc aprofitada a causa de la seva baixa freqiiencia i temps de
viatge elevats. La linia 8 passa exactament per tot l'eix on es crearia el carril bus, fet que faria

reduir el seu temps de viatge. Igualment seria interessant que enlloc de seguir per la Ctra.
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Barcelona, que és un eix que ja quedaria cobert per el tramvia anés directament fins el
Poligon Industrial del Sud Oest passant per el barri de Gracia. Aix0 faria que es reduis
enormement els temps de viatge entre la zona nord de la ciutat amb Gracia i el Poligon
Industrial del Sud Oest. Si es posessin freqiiencies competitives seria una alternativa real a
I'automobil.

Igualment, en un futur seria interessant estudiar la possibilitat que a 1'avinguda Matadepera,
en el tram Gran Via — Placa Farell, convertir-lo en una via exclusiva per vianants, bicis,
autobusos, taxis, veins i serveis (el transit privat motoritzat podria passar sense problema per
la Rda. Collsalarca i per la Rda. Roureda). D'aquesta manera es podria augmentar la velocitat

comercial de les linies d'autobus que circulen per aquesta avinguda.

Eix central de Sabadell exclusiu transport public:

Per la Rambla, Passeig de la Placa Major, Passeig Manresa 1 Via Massagué hi circulen 10 de
les 13 linies de bus urba de la TUS. Aquest eix és on els autobusos tenen velocitats
comercials més baixes, arribant en algunes hores a només 5 km/h (quasi la mateixa velocitat
que un vianant). Per aquest motiu és molt important que aquestes vies esdevinguin exclusives
per transport public (autobusos i taxis), bicicletes, veins i serveis. Es a dir, s'ha d'evitar el
transit de pas.

Aquesta exclusivitat no seria necessaria les 24 hores del dia, ja que a la nit hi ha molta poca

circulacié. La limitacié podria ser, per exemple, de 6 a 22h.

Aquest recorreguts els podeu veure en els mapa adjunt.

De totes maneres cal destacar que aix0 és una proposta d'explotacié de la xarxa, el més
important és la xarxa en si, ja que es podria estudiar detalladament quina distribuci6 de linies
seria la més eficient i la que donés millor servei, ja que la infraestructura permetria fins i tot

crear dues linies circulars.

Tota la xarxa seria amb ample de via UIC (1435 mm), doble via i en la seva gran majoria en

plataforma reservada.
Aquesta xarxa de tramvies, a part d'esdevenir un dels mitjans de transport més eficacos i

rapids per moure's per Sabadell, Badia i Barbera també seria una important eina d'aportacié a

les estacions de ferrocarril, ja que es crearien importants intercanviadors.
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Els intercanviadors que es crearien amb aquesta proposta son els segiients:

Entre tramvia, ferrocarril, bus urba amb plataforma reservada i bus interurba:

Sabadell Nord (PI. Espanya): FGC + RENFE + linia verda de TRAMVIA.

Sabadell Centre (Antoni Llonch): RENFE + AUTOBUSOS INTERURBANS'? + Iinia verda
de TRAMVIA

Sabadell Sud: RENFE + linia verda de TRAMVIA

Barbera Renfe: linia vermella TRAMVIA + RENFE (traslladant les actuals andanes 200 o
300 metres al sud)

Sabadell Estacié: linia vermella TRAMVIA + FGC (a 130 metres) + bus “exprés”
Universitat Autonoma: linia vermella TRAMVIA + FGC

Entre les linies de tramvia i bus protegit:

Ctra Barcelona — Gran Via: correspondencia entre les 2 linies de tramvia (verda i vermella).

Badia: correspondéncia entre les 2 linies de tramvia (verda i vermella).
Cifuentes: correspondencia entre les 2 linies de tramvia (verda i vermella).

Rambla (baixador): correspondéncia entre la linia verda de tramvia i 4 linies de la TUS que

circulen per la Rambla.

Destacar també el servei que donaria a multitud d'equipaments de les ciutats. Alguns
exemples:

Academics, formatius i culturals:

- Campus UAB de Sabadell (facultats d'Informatica i Empresarials).

- ESDI (Escola Superior de Disseny de la Universitat Ramon Llull)

- Biblioteca Vapor Badia (Sabadell).

- Biblioteca Esteve Paluzie (Barbera).

- Escola Oficial d'Idiomes (EOI) de Sabadell.

- Moltes escoles i instituts dels 3 municipis.

- Vapor Llonch

- IES SEP Castellarnau (Institut Superior d'Ensenyaments Professionals).
- Edifiici Riu Sec de 1'Escola Municipal de Musica de Sabadell.

- Escola Municipal de Mdsica de Barbera.

— Casal de Cultura de Barbera.

12 Estacio d'autobusos central de Sabadell on tenen parada totes les linies de bus interurba que passen per el
municipi.
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Sanitaris:

- Corporaci6 Sanitaria Parc Tauli (i futur Parc de Salut).

- Hospital de Terrassa.

- Clinica I'Alianga (futura obertura)

- CAP Sant Felix (ambulatori principal de Sabadell obert les 24 hores tots els dies de
I'any).

— Diversos ambulatoris de les 3 ciutats.

Governatius:

- Servei d'Informaci6 Ciutadana de I'Ajuntament de Sabadell (C/ Industria).
- Ajuntament de Badia del Valles.

- Ajuntament de Barbera del Valles.

- Comissaria central dels Mossos d'Esquadra (on hi treballen 2.000 persones)
- Comissaria de Sabadell dels Mossos d'Esquadra.

- Comissaria de la Policia Nacional.

- Jutjats de Sabadell.

- OTG de Barbera.

Comercial i negocis:

- Fira Sabadell

- Mercat de la Creu Alta.

- Mercat 11 de setembre (Barbera)

- Centres Comercials: El Corte Inglés, Paddock.

- Eixos comercials de petites i mitjanes botigues: Av. Matadepera de Ca n'Oriac, Rda.

Zamenhof, Rambla 1 Creu de Barbera.

- Cinemes Eix Macia de Sabadell.

- Cinemes Imperial de Sabadell.

- Teatre la Farandula de Sabadell.

- Teatre Municipal Cooperativa de Barbera.
Esportius:

- Club Nataci6 Sabadell (tan la seu nova com la vella, entitat am més de 30.000 socis)
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- Palau d'Esports de Sant Oleguer.
- Pista d'Atletisme de Barbera.
- Futur Pavell6 Poliesportiu del Sud (Sabadell)

Altres:
- Aeroport de Sabadell
- Sabadell Parc Empresarial (Sant Pau del Riu Sec).
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6. Plataforma

En aquest apartat descriurem on es situaria i les diferents amplades aproximades que
ocuparia cada ds del carrer (plataforma tramvia, voreres, carrils per cotxe, carril bici, etc)

segons els diferents carrers per on circularia el tramvia.

Cal destacar que les amplades dels carrers son aproximades, ja que aquestes han estat
realitzades sobre mapes i ortofotoimatges de 1TCC (Institut Cartografic de Catalunya)

disponibles al web www.icc.cat i per tant pot haver-hi lleugeres diferencies amb la realitat.

Igualment esmentar que l'estudi detallat s'ha fet només de la linia verda al seu pas per la Rda.
Europa, Av. Estrasburg, Gran Via i Badia. En les altres linies es fa un analisi més

esquematic.

TRAMS LINIA VERMELLA INTERURBANA:

Carretera de Barcelona i Ctra de Terrassa

L'amplada d'aquesta via és molt variable. Hi ha molts llocs on no hi ha cap problema perque
el tramvia tingui doble via en plataforma reservada hi hagi doble carril per vehicles privats

(un per sentit) i igualment voreres correctes.

Ara bé, hi ha alguns trams que fer aixo ja €s més dificil. El tram més estret d'aquestes dues
carreteres €s el més més proper amb la cantonada del C/ Sant Cugat de Sabadell, on només fa

13 metres.
Aqui es presenten diverses alternatives:

- Fer un estudi de la viabilitat de fer aquest tram només per vianants, bicis i tramvies.
S'hauria de fer un estudi de mobilitat per analitzar si hi ha una ruta alternativa per on fer

passar els vehicles privats a motor.

- Estudiar la viabilitat de compartir aquest tram la plataforma entre tramvies i la resta de

vehicles, tal com passa en diverses ciutats europees.
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- Soterrar el tramvia en aquest tram. També en tenim exemples en diverses ciutats

curopecs.

Cal destacar que la plataforma seria compartida entre el tramvia i I'autobus. En les segiients

fotos (de la ciutat alemanya de Dresden) podem veure un exemple de plataforma compartida:
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Rda de I'Est (Barbera)

El punt més estret fa 24 metres. Aquesta amplada és suficient per instal-lar-hi les 2 vies, 2

voreres de 3 metres d'amplada, 2 carrils per automobils i un carril bici de doble sentit.

C/ Urgell (Barbera)

L'amplada i distribuci6 seria semblant a la de la Rda de I'Est, ja que I'amplada

aproximadament és de 24 metres.

Avinguda Burgos (Badia)

Té una amplada d'uns 40 metres en els trams més estrets i en aquest cas hi ha diverses

alternatives per on col-locar la plataforma del tramvia.

Avinguda Via de la Plata (Badia)

El punt més estret fa 27 metres.

La distribucio seria la segiient:

— Dues voreres de 4,55 metres

— Dos carrils bici de 1,5 metres.

— Dues calcades de 3,8 metres cadascuna (1 carril per sentit i calcada).
— Plataforma del tramvia 6,05 metres.

- Franges de seguretat entre tramvia i cotxe: 1,20 m en total (0,60 per banda)
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TRAMS LINIA VERDA:

Ronda Europa

En aquesta avinguda una bona solucid seria fer un passeig central i que passés una via per
cada banda del passeig. Aixo €s pot fer degut a la gran amplada de la Ronda Europa, que en
el tram més estret fa aproximadament uns 40 metres. A més, en l'actualitat ja hi ha una
mitjana arbrada que separa els 2 sentits de circulacid. L'inic que s'hauria de fer per garantir
una bona explotaci6 de la linia és unions de les dues vies (en forma d'x) a les interseccions,
per en cas d'incidéncia no haver de circular en via en tnica en un tram tan llarg (més d'un

km).

La distribucio seria la segiient:

2 voreres laterals de 4 m. cadascuna.

2 calgades per automobils de 5,50 m. cadascuna.

1 passeig central de 5,30 m.

2 franges de seguretat entre tramvia i cotxes de 0,55 m. cadascuna.

2 plataformes tramviaires adossades al passeig central: 2,65 m. cadascuna.
2 parades de tramvia a cada costat de passeig: 2,50 m cadascuna.

2 carrils bici (situats entre la parada del tramvia i la zona de vianants del passeig central) de

1,15 m cada un.
1 zona d'aparcament en linia (o carrega i descarrega) de 2 m.

En tota la zona que no hi hagués la parada els espais podrien ser aprofitat per fer una zona
enjardinada que a part de fer un passeig més agradable faria de separacid entre els vianants i

el tramvia.
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Avinguda d'Estrasburg

Té una amplada aproximada de 30 metres. En aquesta avinguda la plataforma del tramvia

aniria situada al centre de 1'avinguda, en mode de mitjana.

La distribucié (amplades) en el recorregut sense parada seria la segiient:
2 voreres de 5 metres cadascuna.

1 carril bici de doble sentit de 3,50 metres (adossat en una de les voreres).

1 calgada de 5 metres on 3 metres serien destinats a la circulacié d'automobils i 2 metres a

aparcament o carrega i descarrega.

1 plataforma de tramvia de 6,9 metres. Aquesta inclou 2 vies i una franja de seguretat a

banda i banda amb la cal¢cada de vehicles de 0,55 m.

1 cal¢ada de 5,5 metres on tindrien cabuda 2 carrils per a la circulacié d'automobils.
La distribucio (amplades) en el punt on estaria situada la parada seria:

- 2 voreres de 5 metres cadascuna.

- 1 carril bici de doble sentit de 3,50 metres (adossat en una de les voreres).

- 2 calcada de 3,25 metres situades a banda i banda de la plataforma del tramvia. Aixo

garanteix la circulaci6 de tot tipus de vehicles.

- 2 plataformes de tramvia de 3,2 metres. Aquestes inclouen 1 via i una franja de seguretat

amb la cal¢cada de vehicles de 0,55 m.

— 1 andana central de 3,60 metres.
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Gran Via

Actualment la Gran Via de Sabadell és utilitzada més com una autovia urbana que no pas
com una avinguda urbana. Aix0 és conseqiiencia que molts dels usuaris d'aquesta via la
utilitzen només per travessar Sabadell i accedir a 'autopista, com €s el cas dels habitants de
Castellar del Valles. Ara ja estan construides o en projecte les rondes oest i nord, que
enllacaran l'autopista C-58 amb la Ctra. de Terrassa (N-150) -tram ja en servei-, amb la Ctra
de Matadepera (BV-1248) -tram ja projectat- i finament amb la Ctra de Castellar (B-124) -

tram pendent de redactar el projecte.

Tenint en compte que aquestes rondes haurien de alleugerir molt el transit de vehicles per la
Gran Via, aquesta hauria de deixar de ser una autovia urbana i hauria de passar a ser una

avinguda més de la ciutat i aqui el tramvia hauria de jugar un paper clau.

S'hauria de decidir si suprimeixen els actuals pont o no, només alguns o en tot cas el que si
que s'hauria de fer és modificar-los. Perque aquesta xarxa de tramvia es pogués dur a terme
només és necessari eliminar el pont de la Ctra. de Barcelona (per poder fer 1'enllag entre les
linies i un interncanviador) i el de la Rambla (per poder fer la parada al més a prop possible
d'aquesta important arteria comercial i d'oci). Ara bé, a nivell urbanistic, estetic i de ciutat

segurament el millor és suprimir la practica totalitat dels ponts.

En tot cas si la resta de ponts es mantinguessin haurien d'estar destinats exclusivament al pas
del tramvia (els ponts es podrien fer més estrets), d'aquesta manera es podrien aconseguir
velocitats comercials molt elevades al no haver de parar a cap semafor ni tenir cap
interseccid, cosa que també beneficiaria la seguretat. Els vehicles privats circularien per els

actuals laterals. El que si que s'hauria de fer és adaptar per PMR tots els passos subterranis.

En cas que es decidis suprimir els ponts, el tramvia, evidentment, també podria circular, en
aquest cas hauria de tenir prioritat semaforica per tenir una velocitat comercial elevada, com

haura de tenir en la resta de la xarxa.

La Gran Via té trams d'amplades molt variables. Aixo també afecta a les voreres, ja que hi ha
voreres molt amples, de més de 10 metres i en canvi hi ha un punt on la vorera només fa 1

metre i en diversos punts fa 1,7 metres.

El tram entre I'avinguda d'Estrasburg i la plaga d'Espanya fa uns 50 metres d'ample disposant
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també d'amples voreres, en molts casos d'uns 10 metres.

El tram entre la Plaga Espanya i el C/ Vilarrubias fa uns 40 metres d'amplada.

El tram entre el C/ Vilarrubias i la Placa Antoni Llonch fa en la majoria de llocs uns 30

metres, pero en el punt més estret fa 26 metres.

El tram entre Antoni Llonch i Sol i Padris com a minim fa 34 metres d'amplada en tots els

punts.

En el tram comprés entre el C/ Sol i Pedris i la Ctra de Barcelona l'amplada és d'uns 30

metres, tot i que en alguns punts és superior.

Finalment el tram comprés entre la Ctra de Barcelona i l'estaciéo de Sabadell Sud té un

amplada minima en tot el seu recorregut de 38 metres.

En resum, al llarg de tota la Gran Via I'amplada és superior a 30 metres (en alguns llocs forca
superior) menys un petit tram comprés entre els carrers Romeu i Quevedo. En aquest tram a
la banda del Centre hi han blocs d'habitatges i a la banda de Covadonga i hi una una
industria, pertanyent a Artextil S.A, on hi té una gran superficie delimitada per la Gran Via i
els carrers Romeu, Quevedo i Covadonga. A continuacid passarem a definir la distribucié de

I'amplada de la Gran Via en aquest tram tenint en compte els 26 metres disponibles actuals.

Tenint en compte les caracteristiques de la via aqui la situacié de la plataforma del tramvia

seria central, en forma de mitjana.

Distribucio en el tram més estret de la Gran Via (26 metres):

- Dues voreres de 3,55 metres cadascuna.

- Dues calgades (una per sentit) per vehicles a motor. Una de 5,60 metres (amb un carril de 3

metres i un altre de 2,60) i un altre de 4 metres (amb un Unic carril).

— Dos carrils bici de 1,60 metres cadascun.

— Una plataforma de tramvia de 6,05 metres.

Tot i aixo la distribucio optima seria la segiient:
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- Dues voreres de 5 metres d'amplada com a minim.

- Una cal¢ada de vehicles de 5,60 metres d'ampla (2 carrils).

- Una cal¢ada per vehicles de 7,6 metres d'ampla (2 carrils + zona de carrega i descarrega o

aparcament).

- Dos carrils per bicicletes de 1,80 m cadascun.

— Una plataforma de tramvia i bus de 11,60 metres que inclou: 2 vies, franges de seguretat,
zona enjardinada a banda i banda de les vies de 2,50 metres (espai que ocuparien les

parades en els llocs on aquestes hi siguessin).

Aix0 fa un total de 38,4 metres, una amplada que la Gran Via té en molts casos, tal com hem

indicat anteriorment a l'estudi de les amplades per trams.
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CARRIL BUS:

Rda Ponent (Sabadell)

El tram més estret fa 22 metres. Actualment hi han 6 carrils (3 per sentit), i no hi ha cap

cord6 d'aparcament. Hi ha 2 parades de bus per sentit.

Només s'haurien de convertir a carril bus els 2 carrils contigus a les voreres.

Av. Francesc Macia

Actualment hi han 6 carrils (3 per sentit), i a més 1 cordé d'aparcament a la banda oest (costat

Parc Catalunya). Hi ha 2 parades de bus per sentit.

El carril bus direcci6 placa Espanya s'hauria de pintar en el carril més proxim a la
vorera/passeig de vianants. Pel que fa el carril bus direccié plaga Catalunya s’hauria de
suprimir el cordé d'aparcament existent i situar-lo en el carril més proxim a la vorera o

s'haurien d'estudiar amb més detall altres solucions.

Av. Josep Tarradellas

Actualment hi han 6 carrils (3 per sentit), i a més 2 cordons d'aparcament. En aquest cas, al
haver-hi aparcament adossat a les voreres i no existir cap parada de bus en aquesta avinguda,
el millor seria habilitar els 2 carrils centrals (1 per sentit) perque hi cirulessin en exclusivitat

els autobusos.
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7. Longitud de la xarxa i nombre de parades

La xarxa de tramvies al seu pas per Sabadell, Badia, Barbera i comptant el tram de la UAB a

Badia tindria una llargada total aproximada de 19 km.

Linia vermella (de 1a UAB a Mossos d'Esquadra): 9 km.

Linia verda: 10 km.

El temps aproximat que es tardaria a completar la linia vermella (de UAB a Mossos
d'Esquadra, passant per Badia, Barbera i Sabadell) és de 24 minuts, i de la linia verda (de
Badia a Cifuentes passant per la Gran Via de Sabadell) de 27 minuts. Aquests calculs s'han
fet suposant una velocitat comercial de 22 km/h, velocitat que amb prioritat semaforica és

perfectament assolible.

D'altra banda s'hauria de fer un estudi detallat per estudiar la ubicacié més idonia per a les
parades de les dues linies de tramvia. Tot i aix0 la xarxa proposada no hauria de tenir menys

de 35 parades (amb un distancia optima entre 500 i 700 metres entra parades).

Pel que fa el carril bus de la Ronda Ponent, Av. Francesc Macia i Av. Josep Tarradellas de
Sabadell tindria una longitud total de 1.900 metres. L'Eix Central de Sabadell (Rambla,
Passeig i Via Massagué) que s'hauria de fer exclusiu per transport puiblic i veins té una

longitud total de 1.500 metres.
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8. Mapes
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Al legacions LOF // 14-04-2009

Allegacions de la PTP al projecte urbanistic de la LOF
(Linia Orbital Ferroviaria)

Consideracions generals

El ferrocarril és la columna vertebral de les xarxes de transport public a gairebé tot Europa.
L’existencia d’'una xarxa ferroviaria de Rodalies ha permés que la Regié Metropolitana de
Barcelona tingui un us del transport public del 20% front els valors del 4-6% de les altres
vegueries. La LOF incorpora la necessitat de fer créixer les infraestructures ferroviaries per
assegurar connexions directes entre les grans ciutats de la corona metropolitana i trencar
I'estructura radial de la xarxa actual, basada en eixos del segle XIX i principis del segle XX.

La dificultat, els costos i els llargs terminis requerits per les noves infraestructures ferroviaries
pesants obliguen a estudiar al maxim les noves ampliacions de la xarxa. En aquest sentit la PTP
considera oportd adquirir les pautes d’extensid dels serveis ferroviaris segons la practica
germanica i no caure en una insostenible ambicié amb escasses possibilitats de materialitzar-se.
Per aix0 es valoraria en positiu que les noves infraestructures ferroviaries es caracteritzessin
per:

— Iniciar aquells eixos que aporten més millores socials i ambientals amb menor cost

— Assignar a la xarxa ferroviaria pesant unes funcions de connexié intermunicipal i
intercomarcal, i reservar al transport public per carretera o tramvies les connexions de
caracter urba o regional de baixa intensitat. Aquesta politica evita la dicotomia entre
accessibilitat i eficacia respecte el vehicle privat. Dit d’'una altra manera: la LOF no
hauria de servir per fer un Metro a Martorell, siné per connectar Martorell amb la Regi6
Metropolitana amb uns temps de viatge competitius a escala regional.

— Moderar la proporcid en tunel urba dels nous ferrocarrils per fer més factible la seva
ampliacié pel territori. Entenem que el tunel és la darrera solucid técnica a tenir en
compte atés la importancia dels seus costos i la dificultat per executar-los.

— Dissenyar una infraestructura el maxim d’eficient possible, per on puguin circular a més

dels trens de Rodalies, trens de mercaderies i serveis semidirectes per millorar aquells
déficits que es registren en la xarxa actualment
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75 M€
M Cost constructiu (M€/km)

Capacitat (viatgers/hora i sentit)

20.000 20.000
viatgers viatgers
9.000

10 Me viatgers 3.000

6 M€
- 3,5M€ viatgers
| | o
Tunel ferroviari Tren per superficie Tramvia (amb vehicles)  Carril Bus (amb vehicles)

La proporcionalitat entre el cost de les infraestructures i la seva capacitat es perd quan apareixen els
tunels, sobretot urbans. Bus i tramvia inclouen material mobil. Font: PTP

Per contra, la linia orbital ferroviaria sotmesa a informacid publica presenta unes marcades
ineficiencies i un alt cost economic que posen en dubte la viabilitat del projecte:

— Meés de la meitat del recorregut sera de nova construccid: 68 quilometres sobre 120
totals, amb una gran proporcio de tunels

— Es dissenya una gran quantitat d’estacions com a unica porta d’entrada al sistema
ferroviari, sense tenir en compte opcions intermodals molt més eficients, de superior
cobertura poblacional i amb un Us ciutada més intens, com son els transports urbans en
via reservada (Tramvies, busos protegits...)

— Els pendents maxims projectats de 35 milesimes fan dificil o gairebé impossible
'encaminament eficient dels trens de mercaderies, perdent-se oportunitats per
desenvolupar aquest transport sostenible a linterior del pais. Aleshores, I'Unica
alternativa que preveu aquests trens és I'Eix Transversal Ferroviari, el més inviable dels
projectes dissenyats a Catalunya, en costos i en terminis.

— La infraestructura sera utilitzable unicament per Rodalies, amb una velocitat comercial
per sota dels 60 km/h. L’estructura dels enllagos fa dificil que la LOF pugui aprofitar-se
per encaminar serveis semidirectes en les relacions Maresme — Barcelonés o Bages -
Barcelones.

Existeixen alternatives economicament més eficients per relligar les ciutats de la segona i
tercera corona amb Rodalies, que a més de permetre una nova linia com pretén la LOF,
incrementarien la productivitat del sistema ferroviari al seu conjunt tant per a viatgers
com per a mercaderies.
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Al 1eqgacions al projecte urbanistic de la LOF

Pels motius anteriorment exposats, tenint en compte les propostes del pla ferroviari alternatiu
Tren 2014, el Pla de Rodalies del Ministeri de Foment, I'estudi d’implantacié de tramvies a
ciutats de la segona i tercera corona metropolitana de 'AMTU aixi com la proposta del
TramVallés de la PTP i d’altres entitats de la comarca; es formulen les seglents al legacions
(numerades):

AL LEGACIONS PRELIMINARS

1.

Fomentar el transport urba rapid en superficie com alternativa a I'obertura compulsiva de
noves estacions: es més barat, aporta més accessibilitat al mode ferroviari que un baixador,
no perjudica la velocitat comercial del tren “aiglies amunt” en un ambit tan extens com la
RMB, i millora la mobilitat urbana, que és la més predominant.

1.1. Incloure la construccié del TramValles entre Montcada i Reixac, Ripollet,
Cerdanyola, Universitat Autonoma, Badia del Vallés, Barbera del Vallés, Sabadell i
Terrassa, amb forca a Sant Cugat i Rubi des de Cerdanyola. Caldria generar reserves
d’espai urbanistiques per aquest sistema, la importancia del qual esta per damunt de la
possible construccid de tunels a llarg termini amb tragats coincidents

1.2. Xarxa de bus rapid o tramvia que connectin les estacions amb els continus
urbans de Matard — Argentona, Sitges — Vilanova, Vilafranca, Granollers — Mollet —
Polinya - Caldes, Castelldefels — Sant Boi, permetent prescindir de les estacions de
Sitges Oest (C2), Can Llong (C4), Terrassa Oest (C4), Gava Ponent (C2), etcétera.

Avaluar I'impacte de les circulacions de la LOF en trams critics de la xarxa actual:
tram Granollers Centre — Montornés de la linia Barcelona — Portbou, tram Montornés -
Santa Perpétua de la linia Mollet — Papiol (sobretot per les mercaderies), tram Viladecavallls
— Sabadell sud de la linia Barcelona — Manresa — Lleida i tram Martorell — Vilafranca del
Penedes de la linia Barcelona — Martorell — Sant Viceng de Calders.

Evitar pendents longitudinals que dificultin el transport de mercaderies en un futur.
L’actual projecte de la LOF, amb pendents de 35 mil 1ésimes, fan gairebé impossible el
transport de mercaderies pesades en alguns dels seus trams com seria desitjable en el
futur.

TRAM MATARO - GRANOLLERS

4. Per raons de demanda, caldria prioritzar el tram Mataré — Granollers dins del projecte

global de linia orbital ferroviaria (LOF 01)

Davant la necessitat de reduir els temps de viatge a les corones més llunyanes de la
Regié Metropolitana de Barcelona, es proposa a I'administracié que el tram Matar6 -
Granollers de la LOF permeti la recuperacié dels trens semidirectes a I'Alt Maresme
(ALT 1). La PTP planteja resoldre la necessitat de recuperar els trens semidirectes a I'Alt
Maresme a partir de dues mesures coordinades: 1) utilitzar el ramal de la LOF entre Matard i
Granollers i connectar-lo amb la linia Barcelona — Granollers — Portbou amb un by-pass des
de la Roca (LOF) fins a Montornés (linia Barcelona — Portbou), 2) ampliar a tres o quatre
vies del corredor Granollers — Montmeld — Barcelona (previst parcialment per la Generalitat
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de Catalunya). Aquestes intervencions permetrien reduir el temps de viatge actual en uns
10-15 minuts, situant la relacié Barcelona (Sagrera) — Matar6 en 24 minuts.

6. Dimensionar adequadament les estacions d’Argentona i La Roca del Vallés amb un
minim de tres vies per permetre avangaments esporadics dels trens semidirectes plantejats
a I'al fegacié numero 5.

7. Preveure el projecte de connexi6 de les linies de Barcelona — Puigcerda i Barcelona -
Portbou al nord de Granollers. La connexi6 d'aquestes dues linies a Granollers permetria
un doble encaminament de trens que millora les perspectives de futur:

— Encaminament dels serveis semidirectes de passatgers de la linia C3 (Ripoll -
Puigcerda) pel cami més curt, més rapid (via Montmeld) i amb més possibilitats
d’ampliar capacitat a més de dues vies. Aquest encaminament ajudaria a resoldre
problemes de compatibilitat dels actuals serveis semidirectes de la linia C3 amb el
necessari increment de frequéncies dels no semidirectes fins a Granollers Canovelles.

— Encaminament dels trens de mercaderies del Ripolles i Osona cap als ports de
Barcelona i Tarragona, la resta de la peninsula ibérica i la resta d’Europa (amb inversi6
de marxa a Granollers) sense de fer un canvi de sentit i increment de recorregut via
Montcada - Bifurcacio.

8. Crear noves estacions a Argentona i la Roca del Valles.

TRAM GRANOLLERS — SABADELL

9. Maxima prioritat per executar les obres dels intercanviadors a Rubi - Hospital General
(S1 + linia transversal), Sant Cugat - Vullpalleres (S2 + linia transversal) i Barbera -
Cerdanyola (C4 + linia transversal) amb prioritat respecte els nous trams Montornés -
Montmeld, enllag de Santa Perpétua, i Santa Perpétua — Sabadell Sud de la LOF. Entenem
que els intercanviadors milloren a curt termini i amb eficiéncia la connexi6é entre Sabadell i
Terrassa i el Baix Llobregat i el Vallés Oriental, tot i que s’hagi de fer un transbordament.
Exposicié de motius:

— El cost d’aquests tres enllagos ferroviaris és extraordinari respecte la construccié dels
tres invercanviadors, i els beneficis Unicament rauen en la connexié directa de Matar6 i
Granollers amb una part de Terrassa i de Sabadell (servida per Renfe).

— L’Us de la linia Mollet — Papiol garanteix uns temps de viatge més competitius per les
relacions no passants per Barcelona que connecten el Penedés i Baix Llobregat amb el
Valles Oriental i Maresme.

— La connexié entre Terrassa i Sabadell pot satisfer-se amb un transbordament i podria
ser tant 0 més atractiva que una linia directa (LOF) amb intervals de pas elevats de 20
o 30 minuts. Es tracta d'aplicar la filosofia del metro pel que fa alta frequéncia,
recorreguts lineals i intermodalitat. L'aprofitament dels serveis ferroviaris seria superior,
menys linies per més connexions, per tant, millors frequéncies i servei més atractiu.

[# TPJAllegacions Linia Orbital Ferroviaria 5/ 15



Enllag

Sabadell - Granollers

Terrassa — Granollers

Linia directa LOF

Interval de pas: 20 0 30 minuts
Temps de viatge: 9 estacions
des de Sabadell Nord fins a
Granollers

Interval de pas: 20 0 30 minuts
Temps de viatge: 12 estacions
des de Terrassa Centre fins a
Granollers

Amb
transbordament

Linia transversal)

(S1, S2 o C4 +

Interval de pas: 6 minuts per a
la linia S2 i 5 minuts per a la C4

+ 15 0 10 minuts per la linia
transversal (segons Pla del
DPTOP per a FGC i pla del
Ministeri de Rodalies)

Temps de viatge: 7 estacions
des de Sabadell Nord fins a
Granollers, 12 via FGC.

Interval de pas: 6 minuts per a
la linia S1 15 minuts per a la C4

+ 15 0 10 minuts per la linia
transversal (segons Pla del
DPTOP per a FGC i pla del
Ministeri de Rodalies)

Temps de viatge: 10 estacions
des de Terrassa Centre fins a
Granollers, 11 via FGC

Balang

Amb uns temps de viatge similars entre les dues opcions (amb linia
directa o transbordament) el transbordament (incloent temps
d’espera) podria no veure’s penalitzat perqué es estaria beneficiat
per una millor frequéncia de pas global del conjunt de les linies

10. Avaluar la conveniéncia de prioritzar una nova linia per unir Sabadell i Granollers que
sigui independent via Polinya, Palau-solita i Plegamans i Llica de Vall en comptes de
construir tres enllagos a Montornés — Montmeld, enlla¢g de Santa Perpétua i Santa
Perpétua - Sabadell Sud amb I'objectiu d’incrementar la cobertura territorial i
simplificar I'operativa de la LOF.

Exposicié de motius:

[# TPJAllegacions Linia Orbital Ferroviaria

Reduir la complexitat del planejament actual, que planteja curts trams de convivéncia
amb tres linies de Rodalies que funcionaran amb frequéncies elevades: C2 i linia
tranversal entre Granollers i Montornés, C3 entre Montmeld i Mollet i novament la linia
transversal a Santa Perpétua de Mogoda.

Al mateix temps es donaria resposta a una demanda territorial inclosa al Pla Territorial
Metropolita de Barcelona, d’enllagar Granollers i Sabadell donant cobertura a territoris
que han crescut d’esquenes al transport public ferroviari i que és previst que es
densifiquin.

Seria una infraestructura homologa al Quart Cintur6 viari o Ronda del Vallés

Les connectivitats preteses amb els tres ramals de la LOF tindrien alternativa facil amb
aquesta nova linia a Granollers, connectaria amb la C3 a una nova estaci6 i amb les
linies C2 i transversal a Granollers Centre.

o ) La linia  Sabadell -

p \\7’*\/’ & | Granollers figura com a

2 o N \/ possible  perllongament
= f .. dels FGC al Pla Territorial

RN A T Metropolita. La  seva
W A a < . .
DO L \\ integracio en la LOF, a
Té* & AN e més de connectar Vallés
) o\ % . . .
ASRLE N Oriental i Occidental
e permetria  arribar  al

Maresme i Baix Llobregat
sense transbordaments.
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11.

12.

13.

Mantenir la reserva de sél dels enllagos Granollers — Montmel6, enllag de Santa
Perpétua i Sabadell — Santa Perpétua pel cas hipotétic que s’esgotin o inhabilitin les
alternatives anteriors.

Negociar la incorporacié de I'important intercanviador de Rubi — Hospital General
entre FGC (linia S1) i la linia Mollet — Papiol (Renfe / Adif) al Pla de Rodalies del
Ministeri de Foment, segons es reclama a I'al legaci6 nimero 9.

Desdoblar I'enllag Cerdanyola — Cerdanyola Universitat. L'actual pla de Rodalies preveu
modificar 'esquema de linies per afavorir elevades frequéncies de pas al conjunt de la
xarxa. Una de les mesures per incrementar la capacitat és eliminar cisallaments entre trens
sense salt de molté a partir de la suspensié d’aquelles linies que no en disposen (linia C7 al
seu pas per Cerdanyola cami de Cerdanyola — Universitat i linia C2 Sud al seu pas per Pg.
de Gracia cami de I'Estacié de Franga). Des de la PTP creiem que el problema dels
cisallaments s’ha de resoldre desdoblant les infraestructures quan calgui i no suspenent
relacions tan importants com I'existent entre Barcelona i Cerdanyola Universitat (actual C7).
Un dels problemes de la linia actual rau en la baixa freqliéncia de pas i manca de
connectivitat del corredor Mollet — Papiol amb la resta de la regid metropolitana. Per resoldre
aquests déficits del servei actual es proposa cobrir I'explotacié de la linia Mollet — Papiol
amb dues linies:

13.1. Linia circular PI. Catalunya — Cerdanyola — Cerdanyola Universitat - Molins de
Rei — PI. Catalunya. Aquesta linia connectaria directament el Baix Llobregat amb el
Valles Occidental i el Barcelonés, emprant I'enlla¢ actual de Cerdanyola a Cerdanyola
Universitat convenientment desdoblat i els enllagos ja desdoblats del Papiol.

13.2. Linia passant Vilafranca del Penedés — Martorell — Cerdanyola Universitat -
Granollers Centre. Aquesta linia connectaria directament el Penedes amb el Baix
Llobregat, el Vallés Occidental i I'Oriental emprant I'enllag actula ja desdoblat de
Castellbisbal i I'enllag actualment en procés de desdoblament de Mollet Sant Fost.

Ambues linies poden actuar com a collectores d’altres linies ferroviaries urbanes o
metropolitanes, aixi com autobusos en plataforma segregada, de forma que se simplifiqui
amb un sol enllag I'accés a la Universitat Autonoma.

TRAM TERRASSA - MARTORELL

14.

Connexi6 de la C4 sud i nord entre Martorell i Olesa / Vacarisses (ALT 3) com a
alternativa de la duplicitat d'infraestructures plantejada al Pla Territorial Metropolita de
Barcelona: d’'una banda, I'antena de I'Eix Transversal Ferroviari entre Martorell i Manresa, i
per I'altra, la connexié de la linia ferroviaria orbital entre Martorell i Viladecavalls. Entenem
que la unificacié d’aquests dos projectes, a construir sobre travessa polivalent.

Exposicié de motius:

— Reduir el cost de les infraestructures i maximitzar els beneficis per al transport de
viatgers i de mercaderies. La proposta d'infraestructura refosa incrementa el nombre
de maniobres possibles respecte la proposta del PTMB millorant la potencialitat per al
transport ferroviari a una escala territorial més amplia.

[# TPJAllegacions Linia Orbital Ferroviaria 7/ 15



— Evitar el pas de les mercaderies pels tunels urbans de Terrassa i Sabadell que no
tinguin qualsevol d’'aquestes ciutats com a destinacio (per exemple Sabadell Sud).

— Reduir els temps de viatge entre el Bages, Baix Llobregat i Barcelonés,
assegurant la continuitat de Rodalies Renfe al llarg del Llobregat, sense que tots
els trens de Rodalies es vegin obligats a passar per Sabadell, Terrassa i el coll de
Montcada quan la relacié sigui Bages — Barcelonés — Baix Llobregat.

— Reduir la distancia i el nombre de maniobres a realitzar pels trens de mercaderies
entre Lleida (Segria), Mollerussa (Pla d’Urgell), Tarrega (Urgell), Cervera (Segarra),
Calaf (’Anoia), Manresa (Bages), Terrassa-Sabadell (Valles Occidental) i el port de
Barcelona. L'actual connexi6 d’aquestes comarques cap al port requereix una feixuga
maniobra consistent en fer arribar els trens fins a Montcada Bifurcacio, canviar la
locomotora d’extrem, recular per la mateixa via fins a Cerdanyola, des d’'on es pren la
bifurcacié en via Unica que enllaga amb la linia Mollet — Papiol, des d’on finalment es pot
assolir la destinacié maritima amb la nova linia paral lela al Llobregat.

J
&
) o
N 1o
.h’&
§ 1l o]
®
e
o
® sranollers C]
O,
N,
-~ O
o Nop ot
ioct000 | Sant Fost
©
o ”
o
5
7, BARCELONA
% o)
. .
°'~\ o \opmmmm
e
o Vo . Encaminam_ent per
o a mercaderies
weeee=e LOF (sense mercaderies)
©
o
2
@
o
0’0'“
§ ] JofSant cotoni
o
® o
o
o
(R Granctirs
5 ~ ]
',
& hS o ot
|:ouei000 | Sanc Fost o
%
o
Montcada Bif.
S
/o
).
(0
BARCELONA
% o)
. .
Om, o)
= e #orovort 72
1) Encaminament per
a mercaderies
weeee=e LOF (sense mercaderies)
” @ LOF (alternativa PTP)

AI'Iegacions Linia Orbital Ferroviaria

Encaminament actual de
les mercaderies, sense
alternativa amb la nova
LOF, que obliga a fer
inversi6 de marxa a
Montcada-Bifurcaci6 i
llargs  recorreguts per
anar de la Catalunya
Central fins el port de
Barcelona.
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Replantejament de la
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Terrassa per permetre el
seu us als trens de
mercaderies | semidi-
rectes de viatgers entre
la Catalunya Central i el
port de Barcelona.

Grafic: PTP
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— Reduir la distancia i el nombre de maniobres a realitzar pels trens de mercaderies
entre Calaf (I’Anoia), Manresa (Bages), Terrassa — Sabadell (Vallés Occidental) i el
port de Tarragona o el Corredor Mediterrani. L'actual connexi6 d’aquestes
comarques cap al port requereix una feixuga maniobra consistent en fer arribar els trens
fins a Montcada Bifurcaci6, canviar la locomotora d’extrem, recular per la mateixa via
fins a Cerdanyola, des d’on es pren la bifurcacié en via unica que enllagca amb la linia
Mollet — Papiol des d’'on es pren la bifurcacié de Castellbisbal cap a Sant Viceng de

Calders via Vilafranca.
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— Reduir la distancia i el nombre de maniobres a realitzar pels trens de mercaderies
entre Lleida (Segria), Mollerussa (Pla d’Urgell), Tarrega (Urgell), Cervera (Segarra),
Calaf ('Anoia) i Manresa (Bages) i I'encaminament cap a Franga. L'actual connexi6
d’aquestes comarques cap a Franga requereix una feixuga maniobra consistent en fer
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arribar els trens fins Sant Andreu Comtal (via Montcada Bifurcacié i ramal Aigues),
canviar la locomotora d’extrem, i fer via cap a Girona / Portbou.

Encaminament actual de
les mercaderies, sense
alternativa amb la nova
LOF, que obliga a fer
inversio de marxa a Sant
Andreu Comtal i llargs
recorrequts per anar de
la Catalunya Central fins
a Girona i Franga.

Grafic: PTP
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— Facilita I'accés ferroviari per a mercaderies de la fabrica de Sony de Viladecavalls,
tant per introduir matéries primes des del Port com per exportar el producte
manufacturat fins els mercats europeus.

En definitiva, aquest replantejament permetria en una sola obra una millora espectacular dels
temps de viatge entre el Bages, Baix Llobregat i Barcelonés aixi com la connexi6 de Sabadell i
Terrassa amb el Baix Llobregat per a passatgers i una extraordinaria simplificacié logistica per a
mercaderies.

15. Simplificar la solucié ferroviaria de I'ambit Castellbisbal — Martorell. La solucio d’aquest

ambit és extremadament complexa: es basa en la construccié de tres estacions dobles
incloent tunels urbans a diferent nivell els uns sota els altres. Sens dubte aquest és un dels
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punts més critics de la nova LOF, no només pel grau de complexitat de la solucié exposada
a informacié publica sind pels seus enormes costos i terminis.
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Entenem, i compartim amb el plantejament vigent, que Martorell és el hub dels transports de
Catalunya atesa la seva ubicacié estratégica: és I'enlla¢ natural entre les comarques de
linterior, I'ambit de Barcelona i la Catalunya passant. Perd si volem veure algun dia la
desitjada intermodalitat i construccié d’aquest tram de la LOF creiem imprescindible estudiar
una serie de mesures alternatives encaminades a aprofitar al maxim els actius actuals i
permetre 'entrada en servei d’'aquest “hub” amb fases més assumibles, en termes de costos
i de terminis.

15.1. Desenvolupar un nou accés ferroviari integrat a 'oest de Martorell. Es tracta de
dissenyar un corredor conjunt per la Linia Orbital Ferroviaria (LOF; tram Martorell —
Terrassa) i I'Eix Ferroviari Transversal (ETF; tram Cervera - Martorell) al sector
industrial situat a I'Oest de Martorell. Exposicio de motius:

— Es I'ambit menys urbanitzat de Martorell, on calen menys tinels per fer arribar
noves linies

— El corredor és més facil d'integrar a la zona industrial que a la zona urbana

— Existeixen tragats ferroviaris industrials parcialment aprofitables, especialment
I'enllag amb I'actual linia Barcelona - Vilafranca
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— Es un ambit on es pot albergar una bifurcacié procedent del costat Barcelona de la
linia d'alta velocitat Madrid — Barcelona — Frontera Francessa

— Permet enllagar la LOF amb la linia Barcelona — Vilafranca en dues direccions:
cap a Vilafranca i cap a Barcelona. Actualment no es planifica I'enllag en direccid
Barcelona i aixo fa impossible crear un més directe entre Manresa (i Catalunya
Central), Martorell (‘hub” catala) i Barcelona (capital)) com es demana en
aquestes al legacions.

15.2. Nova estaci6 d’alta velocitat a Martorell Enllag. Es construiria obrint dos calaixos
paralfels —un per a cada via- a cada banda de I'actual tinel de l'alta velocitat de
Martorell, que passa sota I'estacié de Martorell Enllag dels FGC. D’aquesta manera, i
sense construir estacions noves, es crearia el “hub” catala a partir de dues estacions
existents: Martorell Central (Renfe + FGC) i Martorell Enllag (TAV + FGC), enllagades
amb trens del metro comarcal cada pocs minuts.

15.3. Quadruplicacié de vies. La prevista quadruplicacié del tram Papiol — Sant Viceng de
la linia Barcelona - Vilafranca — Tarragona pot desenvolupar-se al sud del casc urba de
Martorell, evitant construir tinels sota edificacions existents i de més complicacions.
Aquesta quadruplicacio de vies (no alineades) seria facilment enllagada amb I'accés
ferroviari integrat a 'oest de Martorell.

TR

i -
Y ]
LOF +ETF “
Martorell - Olesa 'S
ST Martorell - Igualada (%7,

Detall de les actuacions
alternatives  que  es
proposen per aconsequir la
intermodalitat entre ETF,
LOF i FGC a Martorell: nou
accés ferroviari integrat a
l'oest de Martorell, nova
estacio sobre la linia d’alta
velocitat a Martorell Enllag
i quadruplicacio de vies pel
sud del casc urba..

-

1 ; o ‘
g o ” Quadruplicacié per
? amercaderies

16. Les noves estacions d'Abrera, Esparreguera i Viladecavalls Sud sén incompatibles
amb les al legacions 14 i 15. En qualsevol cas tampoc es consideren necessaries atés que
Abrera ja disposa de servei ferroviari molt més centric i freqient (FGC) i que estara
connectat amb la LOF a Martorell; a Esparreguera no es preveu I'estacio a prop de casc
urba i té millors alternatives si es projecta una nova estacié sobre la nova linia Martorell —
Igualada — Cervera (ETF) que sobre la LOF; i Viladecavalls Sud es preveuria molt a prop de
I'estaci6 actual de Viladecavalls, perd amb una divisié de I'oferta entre dues estacions poc
atractiva.

17. En el tram Martorell — Olesa / Vacarisses només es podria preveure una estacio al

poligon industrial de Martorell, on a més s’hi podrien ubicar les instal 1acions de canvi
d’ample per connectar LOF i ramal de 'ETF amb la linia d’alta velocitat.
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TRAM VILAFRANCA — VILANOVA

18. Concretar i negociar amb el Ministeri de Foment I'estacié de regionals d’alta velocitat
(Avant) a Vilafranca del Penedés Nord, opci6 que permetria incrementar la rendibilitat
social i territorial de I'alta velocitat Madrid — Barcelona — Franga i la seva intermodalitat amb
el sud del nucli de Rodalies de Barcelona (tenint en compte la LOF construida).

19. Simplificar les connexions de la LOF amb la xarxa ferroviaria actual a Vilanova i
Matar6 i reinvertir els excedents inversions periodificables en transport urba i la
integraci6 de la linia ferroviaria actual. La LOF integra projectes per la retirada de les
linies ferroviaries actuals i el seu trasllat a linterior de les dues ciutats costaneres,

construint-hi un minim de tres noves estacions.
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El projecte urbanistic de la
LOF genera una connexio
triple entre la linia de la
costa i el ramal Vilanova —
Vilafranca amb connexions
a lambit del Raco de
Santa Llucia i els Colls a
Vilanova, i a la zona de
Llevant de Sitges.
Aquestes tres connexions
tenen una  llargaria
aproximadament igual a
les del propi ramal entre
Vilanova i Vilafranca.

.mﬁ [

3 o 2 WoPolgon

v
38 Parada proposta [i'l d
Bl LES ROQUETES f§j

‘. 2 -»:_‘:*”“’/"Jab
‘ Solrcrup

Punta L
Platja de Sant Cristofol

{ \’/{;,\ "
P

/ "Port de Vilanova i la Geltra

Alternativa proposada (en verd) per la PTP per connectar la LOF i la linia de la costa
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La PTP creu que la LOF ha de néixer de les estacions actuals, al menys en una primera
fase, pels seguents motius:

— Eltrasllat, soterrament i construcci6 de tres noves estacions en el seu conjunt no és cap
condicio necessaria per aprovar la LOF i podria dificultar encara més I'execucié d’aquest
projecte, ja prou ambicios en si mateix.

— El trasllat de la via ferria té I'éxit condicionat a la consolidacio, encara allunyada, de
I'Eixample Nord de Vilanova. Tot i aixi, el centre administratiu i de serveis és més proper
a l'estacié actual de Vilanova, cosa que fa dubtar de la rendibilitat social d’aquest
trasllat.

— Enelcas de Vilanova i la Geltru, on a més es planteja mantenir la linia actual soterrada,
apareixen indeterminacions tecniques pel que fa I'explotacio del servei en el futur. En
mantenir-se dos encaminaments ferroviaris diferents I'enllag entre la LOF i la linia
costanera només s'asseguraria en els seglents suposits:

— Desviament d’alguns serveis costaners per la linia de la LOF; evitant que la totalitat
del servei ofert permeti la intermodalitat i havent-se de reduir aixi I'efecte frequéncia
que es pretén amb les noves rodalies.

— Desviament d’alguns serveis de la LOF per la linia costanera; reduint 'oferta a la
multimilionaria inversié que suposaria I'execucid de I'encaminament nord de la LOF
a Vilanova.

— Manteniment del tragat costaner només per a semidirectes; evitant connectar al LOF
amb els serveis rapids que puguin venir de Valls, Reus o resta del corredor
Mediterrani.

— No es genera una gran estacio central on puguin concentrar-se totes les frequéncies
ofertes per tots els serveis costaners (semidirectes o no) i els serveis de la linia
orbital.

— Es pretén un ineficag Metro urba en comptes d’'un hub potent entre transports
interurbans i urbans, que és el propi d’'un municipi europeu a escala de Vilanova.

— La gran quantitat d’enllagos a construir al voltant de Vilanova (nord i sud) genera un
important impacte paisatgistic, elevats costos i terminis gairebé prohibitius en
comparacié amb una alternativa que podria sorgir de I'estacié actual i encaminar-se cap
a Les Roquetes i Sant Pere de Ribes des del nord de I'ambit d’interés natural dels Colls,
sense travessar-lo.

— Es pot reorientar la mateixa inversié en sistemes de molta més rendibilitat que puguin
donar fruits de forma escalonada:

— Conversié de l'actual estaci6 en un node comarcal de transports urbans i

interurbans, viaris i ferroviaris (costaner i LOF) a l'estil de les ciutats mitjanes
europees, incloent una nova estacié d'autobusos comarcals.
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— Invertir els excedents en transport urba en via reservada (carril bus, tramvia o carril
bus convertible a tramvia) que cobreixi la practica totalitat del casc urba de Vilanova
i resolgui les intenses connexions urbanes amb Les Roquetes i el centre de Sant
Pere de Ribes, a més de la connexié urbana amb Sitges i Cubelles.

20. Eliminar la forca cap a Sitges i substituir-la per una plataforma de transport public en

21.

via reservada que uneixi Sitges, Sant Pere de Ribes, Vilanova i la Geltr( i Cubelles.
Aquesta alternativa seria molt més viable, economica i de superior interés public, atesa la
importancia de les relacions urbanes entre aquests tres municipis. A més, la forca cap a
Sitges es considera del tot innecessaria. Exposicié de motius:

Si es preveu la forca de Sitges com [l'inici del trasllat de tota la via ferria cap al nord es
podria afectar negativament als usuaris, ja que tant les estacions de Sitges com la de
Vilanova i la Geltru tenen una centralitat respecte els serveis publics de les ciutats molt
important.

L’alternativa nord pel conjunt de la LOF i linia costanera implica una pérdua de velocitat
| capacitat a la linia pel gran nombre de parades plantejades i més gran nombre de
corbes a realitzar

Tanmateix el nombre de parades seria molt limitat i per tant menors la cobertura
territorial i I'interés social respecte d'una plataforma reservada de transport public que
tingués més vocacio urbana i fos igualment integrada amb les estacions actuals de
Sitges i Vilanova, aixi com la futura de les Roquetes i Sant Pere de Ribes (Hospital de
Sant Camil).

L’AMTU també ha estudiat reforcar aquest lligam urba mitjangant una plataforma
exclusiva pel transport public (entre Sitges i Vilanova i la Geltru).

Contemplar noves estacions a Les Roquetes, Sant Pere de Ribes (Hospital de Sant
Camil), Canyelles i Vilafranca del Penedés Nord (TAV)

Barcelona, 14 d’abril de 2009
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BUSexprés

La proposta reclama importants
creaci6 d'un nou servei exprés i la construccié de diversos park &
ride. La Mancomunitat va realitzar una peticio formal al
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya per elaborar un projecte definitiu i fou

PROPOSTA DE MILLORA DE LA
MOBILITAT A LA VALL DEL TENES

La proposta del Bus Exprés de la Vall
del Tenes és una iniciativa de millora
del transport piblic ellaborada per
I'Associacié per a la Promoci6 del
Transport Public i impulsada per la
Mancomunitat Intermunicipal de la
Vall del Tenes representant els quatre
municipis que la  formen i
I'Ajuntament de Parets del Valles.

bus, la

acceptada. Actualment s'esta elaborant un estudi de viabilitat i
concreci6 de les propostes de millora dels serveis de transport

publica la Vall del Tenes.




BUSexprés ‘

VALL DEL TENES | MOBILITAT

La Vall del Tenes és una realitat geografica formada pels
municipis de Bigues i Riells, Santa Eulalia de Roncana, Llica
d’Amunt, Llica de Vall i Parets del Valles.

Aquests municipis ja sumen més
de 53.000 habitants, i les
previsions dels Plans Generals
d'Ordenacié  Urbana  Municipal
preveuen assolir una poblacié
d'uns 100.000 habitants.

El creixement urbanistic de la Vall
ha estat molt dispers i aixo ha
propiciat una forta dependéncia
de I'automobil. Amb quasi 43.000
vehicles, la Vall del Tenes té una
mitjana de 831 vehicles per cada
mil habitants, una ratio molt més
alta que la mitjana catalana,
situada en 634 vehicles.
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QUE ES EL BUS EXPRES?

El Bus Exprés és un projecte de
transport public dalta
freqliéndia i qualitat basat en
un servei d'autobis rapid i de
gran capacitat que vol enllagar
els nuclis de la Vall entre ells
mateixos i amb Barcelona.

AVANTATGES

Es proposa un servei competitiu amb el vehicle
privat, que gaudira de preferéndia semaforica i
puntualment de carril bus per superar els
entrebancs de la congestié. Amb aquesta mesura
es podria assolir una regularitat i rapidesa similar
al ferrocarril.

Aportaria una gran millora del transport public a
curt  termini,  sense  haver  d'esperar
infraestructures d'alt cost i termini d'execucié.

Shi accediria des de dues parades per cada
municipi: una al centre connectada amb el bus
urbd i l'altra als afores dotada de park & ride per
poder-hi accedir en vehicle privat.

Sutilitzarien autobusos d'alta capacitat (15
metres) i d'iltima tecnologia per oferir el maxim
de comoditat als usuaris. El servei es trobaria
adaptata tots els usuaris i usuaries.

Reforgaria la igualtat d'oportunitats per a tothom,
ja sigui en 'accés al lloc de treball, la llibertat de
moviments o 'emancipaci6 personal.

Milloraria la qualitat ambiental en reduir la
necessitat d'is del vehicle particular, el principal
agent contaminador de la zona i un dels principals
consumidors d'espai public.

El servei gaudiria de tarifa integrada, cosa que el
faria més economic que el vehicle privat.
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El projecte diferencia dos tipus de
servei segons la rapidesa: el basic,
similar a I'actual i amb possibilitat
d'atuar-se a totes les parades; i
I'exprés, que només s'atura a dues
parades per munici: una al centre
urba, on enllaca amb el bus urba, i
I'altra amb el Park & Ride (parking).

[ ) FREQUENCIES

Exprés

Lliga de Vall

Llia d'Amunt
Llia d'Amunt
Llia d'Amunt
Llia d'Amunt
Llia d'Amunt

S.Eulalia deR.
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