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, enginyer industrial i vocal de

relacions internacionals de la PTP

“El ferrocarril ha de convertir-se en l'espina dorsal del
transport public col-lectiu del pais”

“L’any 2020, en plena crisi climatica, ambiental i sanitaria, la PTP
ha elaborat una proposta per estimular Uus del ferrocarril de
viatgers i superar les actuals mancances, que es posard a debat
amb tots els sectors socials i politics del pais, i que beu de l'experiencia de la publicacio dels
anteriors Pla Tren 2014 i Pla Tren 2020. Com a les anteriors propostes, es fa un plantejament
prenent com a base l'oferta de serveis basats en criteris ambientals i socials, tenint en compte
les necessitats reals i les prioritats més immediates.

Aquesta nova proposta estrategica ferroviaria es basa en 13 criteris directors, tot recordant i
inspirant-se en el model de gestio del transport public de paisos com Holanda i Suissa, que
operen en un territori de mida i demografia similar a la catalana.”

, enginyer tecnic d’obres

publiques i president de la PTP

“Les decisions que avui es prenguin determinaran el
futur dels propers 30 anys del ferrocarril”

“Catalunya necessita un programa d’inversions ferroviaries
veritablement eficag, amb independéncia de qui sigui l'operador o
U'administracio  competent. Unes inversions que estiguin
directament relacionades amb el servei que volem, amb millores de capacitat i velocitat
comercial, i no amb deliris infraestructurals o amb soterraments de caire urbanistic. Fins ara
s’ha pres massa decisions que han perjudicat el servei ferroviari de proximitat, que lluny de
créixer, ha patit reduccions de vies o soterraments, hipotecant la capacitat de les linies i
encarint la seva explotacio. Tampoc no podem tolerar nous desmantellaments de linies, com
el viscut aquest 2020 al centre de Salou i de Cambrils, que ha expulsat anualment 600.000
passatgers del ferrocarril electric a la carretera. Hem d’aprofitar les nostres infraestructures
per servir com més poblacio sigui possible, i no dedicar l'escassa capacitat ferroviaria a capricis
politics com un tren exclusiu entre '’Aeroport i Barcelona, que esgotaria ['ultima oportunitat
per ampliar serveis a les linies de rodalies més congestionades en hora punta.

Aquestes i moltes altres reflexions se sotmeten a debat técnic amb aquest document anomenat
OBJECTIU TREN 2024, un any en qué hauriem d’haver capgirat les mancances actuals.



2. Per que el nou objectiu Tren 2024

Necessitem més ferrocarril. L'emergéncia climatica i la contaminacié urbana obliga a una
drastica reduccié d'emissions de gasos provinents dels motors de combustio. Per a aquest
proposit el ferrocarril és el millor aliat en el camp del transport, que a Catalunya suposa
el 30% de les emissions totals de CO,. El ferrocarril permet transportar grans fluxos de
passatgers a zero emissions, gracies a que els trens poden utilitzar energia 100%
renovable sense necessitat de bateries; i @ més ho fan amb la menor accidentalitat de
tots els transports.

Per doblar la demanda de transport ferroviari a Catalunya, arribant als 3 milions diaris,
calen unes adequades politiques inversores en infraestructures ferroviaries i sobretot en
serveis, tant a Uexplotacio com al manteniment de material mobil i d’'infraestructura.

Cal planificar en base al servei necessari, no a la infraestructura idealitzada. Fa una
decada la PTP va presentar el , dambit catala, i el , d’ambit
espanyol, dos ambiciosos i extensos documents que definien una politica alternativa
d’inversions ferroviaries a partir d’'uns objectius ambientals basats en la demanda real i
no a partir de catalegs politics d’infraestructures faraoniques amb efectes sobrevalorats,
especialment lligats a lalta velocitat. En contraposici6 amb els plantejaments
infraestructurals faraonics, es plantejaven inversions també ambicioses pero molt més
estrategiques, distribuides i relacionades amb l'objectiu de captar demanda al vehicle
privat i a lavio.

Cal superar la crisi a les Rodalies de Barcelona i desenvolupar el ferrocarril a escala de
tota Catalunya. Malauradament no hem tingut estratégies encertades en el camp de les
inversions ferroviaries i per aixo la xarxa d'ample ibéric ha patit un estancament de la
demanda, quan no crisi del servei, fins i tot en escenaris de demanda creixent. Aquest
estancament ha estat fruit de U'envelliment, la reduccio de les infraestructures dedicades
a Rodalies a causa dels soterraments i del disseny de lalta velocitat a Uambit de
Barcelona, i la manca de manteniment i d’inversions en noves infraestructures. A tall


https://www.transportpublic.org/tren2014
https://www.transportpublic.org/tren2020

d’exemple, el darrer desdoblament explicitament dissenyat per a una linia de Rodalies a
Catalunya es va inaugurar al 1988, entre Matard i Arenys de Mar, després d’una decada
dels anys setanta molt prolifica en inversions ferroviaries.

La postura dels Ajuntaments de condicionar part de les ampliacions ferroviaries a
costosos soterraments, que fins i tot redueixen o hipotequen la capacitat ferroviaria, esta
impedint Lactualitzacié del ferrocarril en temps i costos raonables. Els casos mes
perjudicials son els de la via unica de la linia R3 entre Montcada Bifurcacio i Vic, de la
linia R1 entre Arenys de Mar i Blanes o la no execucié de la quadruplicacié entre
Castelldefels i Barcelona, amb reserva de sol feta des dels anys setanta. A més, quan
s‘executa un soterrament, aquest deixa la infraestructura en condicions meés
desfavorables pel que fa rampes i velocitats de circulacio i hipoteca futures ampliacions
de capacitat, com ha succeit amb el soterrament del Prat, el calaix de Sants, o com passara
si no es canvia el projecte de soterrament a 'Hospitalet de Llobregat.

L'any 2020 ha estat, a meés, testimoni del primer desmantellament d’'una linia de rodalies
amb éxit de passatge, corresponent al ferrocarril que unia el centre de Cambrils i de Salou
amb Port Aventura, Tarragona i Barcelona, a causa de les pressions municipals dels
ajuntaments cambrilenc i salouenc. Aquesta connexio ha estat eliminada amb l'excusa de
la nova variant de Vandellos del Corredor Mediterrani, i ha tingut com a consequencia la
perdua de dues de les estacions de regionals més importants d’Espanya, amb els
consequents efectes sobre la demanda.

Diferent sort ha tingut els sistemes de metro de TMB o de FGC, que si han aconseguit
ampliar-se, pero a base de costosos tunels. EL tramvia, que no precisa de tunels per donar
una capacitat important de transport, ha aconseguit introduir-se a l'area metropolitana
de Barcelona amb un gran éxit social pero amb moltes dificultats politiques. Pel que fa
la versid interurbana del tramvia, el tren-tramvia, encara no s’ha executat cap quilometre
dels previstos a Catalunya.

El ferrocarril ha de sortir del tunel. L’any 2020, en plena crisi climatica i sanitaria, la PTP
torna a presentar un document per estimular l'Us del ferrocarril, un document que posem
de debat amb tots els sectors socials i politics del pais, i que beu de l'experiencia de la
publicacié dels anteriors Pla Tren 2014 i Pla Tren 2020.



Abans d'entrar en materia, convé recordar quins son els beneficis estructurals del
ferrocarril. Se'n poden resumir en vuit punts principals i son els seglents:

1.

Capacitat. Gran capacitat de transport al preu per viatger-km més economic dels
sistemes de transport. Un sol tren pot portar entre 200 viatgers (tramvia) i 1.250
viatgers (tren de dos pisos de rodalies).

Estalvi energétic. Estalvi energetic. Escassa despesa energetica per viatger, el 10%
d'un cotxe, el 30% d’un bus gracies al baix consum estructural del ferrocarril, pel
contacte roda d'acer-carril, i @ novetats com la capacitat de reduir el consum
electric amb l'aprofitament d’energia de la frenada.

Emissions zero de carboni i de gasos contaminants gracies a la contractacio
d’energia 100% renovable. Contribucié nul-la al canvi climatic i a contaminacio
local.

Seguretat. D’acord amb les estadistiques d’accidentalitat el ferrocarril és el
transport terrestre més segur.

Temps de viatge. El ferrocarril és alie al col-lapse viari i genera uns temps de viatge
atractius als entorns metropolitans. Si bé no totes les linies sén competitives entre
els seus extrems, el ferrocarril connecta en poc temps una gran quantitat de
destinacions intermedies. A més la nova linia d’alta velocitat i altres millores sobre
la xarxa convencional podrien millorar-ne la competitivitat

Millora l'equilibri territorial. Perque acosta ciutats i pobles i genera accessibilitat.

Estructura i reforca la xarxa de transport. Gracies a les estacions centriques i ben
connectades amb bus i serveis de mobilitat personal permet arribar a tot arreu.

Socialment just. Com tot el transport public, té uns preus per viatge d’'una quarta
part del cotxe. Es la millor solucié per la majoria de persones, perd especialment
per al ter¢ de la ciutadania que no té acces al cotxe.
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Catalunya té una amplia xarxa ferroviaria amb unes prestacions molt heterogenies, tant
pel que fa la dotacio d’infraestructura, com pel que fa la dotacio de serveis. A banda del
metro i tramvies de l'area metropolitana de Barcelona, la xarxa ferroviaria catalana es
composa de 5 subxarxes amb 4 amples de via:

e Xarxa Adif dample de via iberic (1.668 mm) o mixt (1.668 mm/1.435 mm), el gruix
de la xarxa sobre la qual es presta el servei principal de Rodalies i de regionals
prestat per Renfe sota la marca Rodalies de Catalunya.

e Xarxa Adif AV d’ample de via estandard (1.435 mm), de la xarxa d’alta velocitat
e Xarxa d’FGC en ample de via estandard (1.435 mm), del Metro del Valles

e Xarxa d’FGC en ample de via metric (1.000 mm), de la xarxa Llobregat-Anoia

e Linia de la Pobla d’FGC en ample de via iberic (1.668 mm)

P kLS9 Xarxes que composen el sistema ferroviari catala
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El servei ferroviari té un gran protagonisme a l'accés i sortida de Barcelona, on el
transport public garanteix més mobilitat que el vehicle privat. La presencia del ferrocarril
és molt menor a la mobilitat interior dels ambits del Valles i del Camp de Tarragona, aixi
com dels ambits de Girona i Lleida.

La manca d’intercanviadors, d’oferta i de politiques de racionalitzadores del vehicle privat
son les principals causes. El servei ferroviari es troba cadenciat principalment a la linia
del Metro del Valles i Llobregat-Anoia dels FGC, i cadenciat amb excepcions a les linies
R1, R2 i R4 i el corredor Vila-seca - Tarragona - Barcelona i Figueres - Barcelona de
Rodalies de Catalunya.
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Linies en explotacié any 2020
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Metro del Baix Llobregat, Anoia i Bages (FGC)

R1. Molins de Rei - 'Hospitalet de Llobregat - Mataré -
Maganet Massanes (Renfe).

R2 Sud. Sant Viceng de Calders - BCN Estacio6 de Franca
(Renfe)

R2 Nord. Aeroport - Maganet Massanes (Renfe)

R3. L'Hospitalet de Llobregat - Vic - La Tor de Querol -
Enveig (Renfe)

R4. Sant Viceng de Calders — Manresa (Renfe)

R5. BCN PL. Espanya - Manresa Baixador (FGC)

R6. BCN PL. Espanya - Igualada (FGC)

R7.BCN Sant Andreu Arenal - Cerdanyola Universitat
(Renfe)

R8. Martorell - Granollers Centre (Renfe)
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La PTP presenta una proposta d’estrategia ferroviaria per al periode 2020-2024, que pren
el nom d’Objectiu 2024, basada en els seguents criteris directors:

o

Ferrocarril fiable i competitiu. EL ferrocarril ja cobreix els principals focus de
demanda de mobilitat del pais, perd no sempre pot oferir un servei atractiu basat
en la confianca d’'un horari cadenciat, competitiu front la carretera en temps o en
compliment d’horaris. EL principal objectiu de la politica inversora ha de ser
constituir de debo una xarxa unica de transport public a Catalunya, i per aixo cal
protegir, reforcar i millorar el servei actual, reduint tant les vulnerabilitats internes
(manca de capacitat, manca de manteniment...), com les externes (afectacions de
tercers, temporals climatics i meteorologics....).

Ferrocarril capacitat per a 'hora punta, per corregir les insuficiencies actuals i fer
front les necessaries restriccions de vehicles privats que per raons de salut publica
i d’economia, aixi com pels acords internacionals de reduccio de CO,, s’aniran
intensificant sobre les grans ciutats.

Ferrocarril per a tothom. El ferrocarril no ha de ser vist unicament per “connectar
Barcelona”, siné que ha de ser un servei per a la majoria de ciutadans i ciutadanes
del pais. Amb el Pla Tren 2024 completament desenvolupat, la practica totalitat
de residents i visitants de Catalunya i quasi totes les comarques disposaran de
servei ferroviari o de projectes avancats, en diferents formats, d’aqui al 2030.

Jerarquia clara de la xarxa de transport a tot el territori, la qual cosa significa que
se situa el ferrocarril com a columna vertebral del sistema, per ser el més eficient,
seguit del bus, al qual aquest pla li atribueix tres funcions:

e Aportacio al ferrocarril a través de correspondencies,

e Servei a les arees sense servei ferroviari i



e millorar els temps de viatge entre extrems de linies ferroviaries mentre no
se’n millorin les infraestructures.

Xarxa unica amb serveis basats en els principis de cadéncia, correspondéncia i en
la integracio de les xarxes, avui segmentades. Aquesta proposta va ser
perfectament desenvolupada en el passat a través del document de PTP

. Totes les xarxes ferroviaries s’integren en una de sola. Per tant,
conceptualment, deixara d'existir la xarxa d'alta velocitat o les xarxes de rodalies,
o la de FGC o la de Renfe, perque totes s'integraran a la unica xarxa ferroviaria
catalana. Aixo afecta la planificacio d’horaris conjunta, creacié d’intercanviadors
entre companyies i a la politica tarifaria.

Descentralitzar les inversions abandonant la maxima “Metro per a Barcelona,
Autovies per al pais”. Les inversions per millorar la xarxa de transport ferroviari de
Catalunya han d’anar més enlla de l'area de Barcelona, on encara hi ha dos
projectes basics pendents d’execucio:

e Unir els tramvies Trambaix i Trambesos per la Diagonal i les extensions
pendents pels extrems (pas directe Esplugues-Sant Just, Sant Feliu -
Molins, etcetera), aixi com nous eixos tramviaires (C245, Gran Via, etcetera).

e Unirels trams nord i sud de la linia 9-10 del metro per la part central, entre
Sagrera i Zona Universitaria, ajudant a descongestionar la xarxa ferroviaria
barcelonina.



https://www.transportpublic.org/tictactren
https://www.transportpublic.org/tictactren

Concentrar el maxim d’inversions en la millora de la xarxa actual de Rodalies de
Catalunya d’ample iberic, que és la que més endarrerida i la que més pot aportar
pel seu enorme marge de millora en termes de capacitat i prestacions. La xarxa
d’ample ibéric (Rodalies de Catalunya) és molt extensa, disposa de trens de fins a
200 metres de llarg i velocitats maximes de 140 km/h, front la reduida xarxa de
via metrica i ample estandard d’FGC, amb trens de 80 metres de llarg i velocitats
maximes de 80 km/h. La idea és convertir les rodalies en un sistema tipus S-Bahn
+ Regio-Bahn (com les d’Alemanya o Suissa). Per tant la xarxa ha de poder
compatibilitzar freqiencia i velocitats comercials diferents invertint, si s’escau, en
millores de capacitat ferroviaria i ampliacio del nombre de vies.

Estudiar U'extensio del ferrocarril en diferents formats a la majoria del territori on
existeixi un minim de poblacid, comencant per aquells trams que, amb menys
distancia i inversio, podrien connectar meés poblacio a la xarxa ferroviaria. A tall
d’exemple es troba la recuperacio de la connexid ferroviaria del centre de Cambrils
i Salou a Tarragona, recentment perduda; o U'extensié de la linia de rodalies del
Maresme des de l'estacio de Blanes fins el centre d’aquesta poblacio i la de Lloret
de Mar, que quedaria connectada amb Barcelona per Mataré i amb Girona per
Macanet Massanes.

Aprovar un programa unic d'inversions ferroviaries, global i integrat, per a tot
Catalunya, on es prioritzin les inversions que poden captar meés passatgers i
generar meés connectivitat, al marge de qui sigui Uoperador. Aquest programa
estaria cofinancat al 30% per l'administracio de l'estat, el 30% per la Generalitat
i el 40% restant procedent de la instauracié de peatges i vinyetes a la xarxa viaria
catalana. La crisi de la COVID posara a disposicio de les administracions
espanyoles una gran quantitat de recursos financers procedents d’Europa. Cal tenir
tots els projectes ferroviaris necessaris enllestits per a queé aquests recursos es
puguin canalitzar per afavorir una nova mobilitat, més sostenible, on el ferrocarril
superi les seves mancances historiques.

Considerar el ferrocarril com la principal actuacid de les estrategies de vehicle
eléctric i de transports amb emissions zero. De 2020 a 2040 es pot plantejar que
tot el transport public sigui de zero emissions, incloent-hi, trens, busos taxis i
assimilats. L’evolucio de les noves tecnologies de traccid ho fara totalment viable.

Fixar com a objectiu la duplicacié de la demanda ferroviaria d’aqui al 2030. Dels
actuals 660 milions de viatgers al 2019 a 1.350 milions U'any 2030.

Prioritzar el servei a estacions ferroviaries céntriques. No s’ha de construir cap
nova estacio fora de nucli urba, tret que es tracti d’'una estacio entre d’enllag entre
dues linies o un park & ride degudament justificats.

Facilitar 'accés amb transport ferroviari als poligons industrials en els que per
volum i situacio geografica ho faci possible. Creacié d’alguns nous baixadors en
situacié estrategica, operatius nomeés en dies laborables amb connexié de “ultima
milla” fins a les empreses.



4. Principis de l'esquema basic de servei desitjat

El servei que persegueix el Pla Tren 2024 s’inspira en el model de gestio del transport
public dels paisos com Suissa i Holanda, considerant el cas suis el millor d'Europa, que
opera sobre un territori amb una mida i demografia molt similar a la catalana. EL
ferrocareril suis, com el catala, també discorre per un territori molt muntanyds.
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o Establiment d’un servei ferroviari cadenciat a escala de pais, cada 10’, cada 20,
cada 30’, cada hora, cada 2 o0 3 hores segons la demanda de cada corredor. i segons
uns criteris de dotacié minima.

Les raons de cadenciar els horaris son fonamentalment tres:



e Permetre la facilitat d’aprenentatge i transmissio dels horaris als usuaris,
ajudant aixi a fidelitzar els passatgers. Les estructures d’horaris cadenciats
poden tenir un nivell de servei diari, complementat amb reforcos d’hora
punta i/o dia feiner, generant un esquema de servei comprensible.

e |’establiment dhoraris amb cadéncia afavoreix la possibilitat de fer
transbordaments de forma molt frequent, generant meés oportunitats de
viatges entre més origens i destinacions tot i no tenir serveis directes punt
a punt. Aquests transbordaments poden ser entre trens o entre el ferrocarril
i lautobus.

e Afavorir la creacio d’horaris constants durant tot el dia dona sensacié de
llibertat perque sempre hi ha garantia de tornada, més enlla de
labundancia de serveis de les hores punta.

o Increment de Uamplitud horaria i homogeneitzacio del servei pel mati i per la nit.

e Totes les linies de rodalies i regionals han de poder arribar a la capital
catalana abans de les 8 hores des de qualsevol estacio.

e Darrers serveis de rodalies des de cada extrem de linia a les 22 hores com
a minim, també sentit Barcelona. Coordinar els darrers trens amb els
primers autobusos nocturns per donar continuitat a les principals
connexions metropolitanes.

e Disposar d’'un servei a relacions regionals més enlla de les 22 hores
especialment cap a les grans ciutats i capitals provincials. Actualment les
21 hores son el limit de U'amplitud horaria als serveis regionals.

e Disposar d’'un servei de rodalies meés enlla de les 23 hores de sortida de
Barcelona.

o Consideracio del Vallés i del Camp de Tarragona com a arees metropolitanes de
primer nivell, com a arees generadores i atraients de mobilitat ferroviaria meés
enlla de Barcelona. Si el Metro de TMB i el Tramvia Metropolita son el ferrocarril
estructurant de l'area metropolitana; el Metro del Valles i el TramValles i el
TramCamp ho han de ser per al Vallés Occidental i per al Camp de Tarragona
respectivament. En tots els casos les Rodalies de Catalunya també tenen un paper
vertebrador fonamental.

o Consideracio de les arees periurbanes de Lleida i de Girona, com a pols generadors
i atractors de mobilitat ferroviaria, més enlla de Barcelona. Aixo ha de tenir efectes
en la planificacio d’horaris pel que fa amplitud del servei i frequencies.

o  Tota ciutat de 100.000 habitants ha de tenir una cadéncia minima de servei d’'una
hora que la connecti amb les principals ciutats del seu voltant, aspecte que
actualment no es compleix a Reus ni a Lleida. Reus resoldria el seu problema amb
una intensificacié dels serveis sobre la linia R15 fins a Barcelona.



Pla de revitalitzacié de les actuals linies R12 (Lleida-Manresa-U'Hospitalet de
Llobregat), R13 (Lleida-Valls-Barcelona) i R14 (Lleida-Reus-Tarragona-Barcelona)
que tenen una més que limitada basada unicament en 2-3 trens diaris per sentit a
la seva totalitat.

Esquema de servei ferroviari basat en la correspondéncia i no en la superposicio
de linies, quan no sigui possible o desitjable un servei directe. Les linies RG1, RT1
i RT2 no han estat una bona experiéncia en no haver-se optat per la cadéncia, tal
i com es va comencar a fer amb les Rodalies de les linies R1, R2 i R4. Cal generar
oportunitats de viatge amb enllagos coordinats quan no sigui possible un servei
directe d’alta frequéencia.

L'oferta ferroviaria ha de créixer d’aqui al 2024, adaptant-se a la demanda,
especialment en aquells corredors amb insuficiencia de serveis en termes de
frequeéncia minima o d'aborcio del passatge.

Creacio del servei ferroviari transversal (no passant per Barcelona) sobre L'eix Reus
- Tarragona - el Vendrell - Vilafranca del Penedeés - Sant Cugat - UAB -
Granollers Centre - Girona - Figueres, que es correspon amb el principal corredor
de mobilitat de Catalunya, UAP7 o Corredor Mediterrani. Aquesta €s una proposta
estrategica per equilibrar el territori que gravita al voltant del Vallés, on viuen més
d’un milié d’habitants. Aquest servei troncal no radial necessita amb urgencia la
construccio dels intercanviadors de Rubi-Hospital General (R8-51) i de Sant Cugat-
Volpelleres (R8-S2) en una primera fase, i de Baricentro-B30 (R8-R4) en una
segona fase.

Potenciacio dels serveis ferroviaris més enlla dels limits autonomics. Catalunya té
diversos serveis truncats per fronteres administratives, ja sigui dins d’Espanya o
les exteriors amb Francga. Aquest document proposa solucions de continuitat al
Corredor Mediterrani entre Catalunya i Comunitat Valenciana, entre Catalunya i
Occitania per Portbou/Cervera de la Marenda i per Puigcerda/La Tor de Querol -
Enveig, i entre Catalunya i Arago a Uentorn de Lleida.

Increment de la velocitat comercial dels viatges a Barcelona en aquells corredors
on és possible, de forma que les capitals de comarques on resideix el 90% de
poblacié de Catalunya estiguin a menys d'1 hora de Barcelona el 2030 i el 2040 el
99% a menys de 2h.

El paper de U'autobus, fora de les ciutats, sera triple: a) aportacio al ferrocarril, b)
servir els corredors on no es disposa de servei ferroviari; c) millorar els temps de
viatge entre extrems de linies ferroviaries mentre no se’n millorin les
infraestructures. A lactualitat existeixen linies de Bus Expres.cat que no
compleixen cap dels papers anteriors, i que estan omplint els carrils bus d’accés a
Barcelona i les zones d’estacionament a la capital sense millorar significativament
el transport public. Es imprescindible que la Generalitat replantegi aquesta
estrategia en la programacié dels transports publics. Vegeu Annex 04: Relacid dels
solapaments Expres.cat — Rodalies).




5. Actuacions prioritaries d’infraestructura

El sistema ferroviari ha de resoldre urgentment una série d’actuacions prioritaries -sovint
amb projectes ja redactats- que han de fer possible tant la millora del servei actual com
permetre futurs creixements de demanda. Aquestes actuacions sén necessariament
previes a l'expansio del sistema ferroviari més enlla dels seus limits actuals.

é Prioritat 1: Ampliacid de la capacitat dels tunels passants metropolitans
de Barcelona i creacid de noves vies d'estacionament i rotacio

La practica totalitat dels trens de Rodalies de Catalunya circulen per un dels dos tunels
de Barcelona, el del C. Arago, i el de PL Catalunya.

Esquema ferroviari passant per Barcelona i principals obres previstes als propers anys
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L’actual explotacio dels tunels presenta nombroses vulnerabilitats derivades de les vies
uniques, la concentracio de linies al tunel de PL. Catalunya o U'existencia d’'una bifurcacio
al mateix nivell al tunel del C. Aragd, que impedeix aprofitar la capacitat maxima del
sistema de senyalitzacio (3 minuts entre trens amb el sistema actual; vegeu Annex 01:
Importancia dels esquemes de vies a estacions i bifurcacions). Qualsevol millora ferroviaria
de frequencia a les linies R1, R2, R3, R4 o als serveis regionals esta condicionada a
Uoperativa d’aquests tunels (vegeu Annex 02: Ocupacid actual dels tunels passants d'ample
ibéric a Barcelona.

A més les obres d’alta velocitat van reduir considerablement les possibilitats operatives
de l'estacié de Sants, on ja no es poden fer rotacions com antigament es feia amb la linia
de laeroport o la linia R11. Resulta imprescindible reparar els danys causats per la
implantacio de l'alta velocitat a l'area de Barcelona i per les consecutives reduccions de
vies d’estacionament i d’accés a la ciutat, tot recuperant capacitat de circulacio i



estacionament de trens dins de Barcelona. Per millorar la capacitat dels tunels passants
es necessita evitar cisallaments i generar espais d’estacionament: al nord es necessita la
remodelacié i ampliacié de les estacions de Sant Andreu Comtal i de Montcada Bifurcacio,
incloent-hi el salt de molté a la bifurcacié Aigues, per fer les rotacions dels trens cap al
sud de Catalunya; i al sud es necessita una nova estacié tecnica al sud de l'estacio del
Prat de Llobregat, per fer les rotacions de trens cap al nord de Catalunya.

La prioritat d’actuacio sobre els tunels passants d’ample iberic també respon a criteris de
capacitat: son els que tenen meés potencial de transport d’acord amb la capacitat unitaria
dels trens. Al grafic de U'Annex 03: Capacitat d’'una linia ferroviaria i del material) es mostra
les dues maneres de donar capacitat ferroviaria a Barcelona: a través de frequencia
(metros); i a traves de l'us de trens de gran capacitat (Rodalies).

Discrepancies amb l'administracio

1. Lamillora la capacitat dels tunels passants d’ample ibéric s’ha de destinar a poder
ampliar el servei global de Rodalies, no per a llancadores d’us exclusiu entre la
Barcelona i el seu Aeroport, com proposa la Generalitat. La Generalitat defensa la
segregacio del tren de 'Aeroport del sistema de Rodalies amb una linia exclusiva
Barcelona-El Prat-Terminal T1 que consumiria ella sola 4 o 6 solcs per hora del
tunel del C.Arago, justament les reserves que s’havien previst per reforcar serveis
d’altres linies de Rodalies.

2. Els soterraments no son necessariament millores del servei de Rodalies. A tall
d’exemple es troba el macroprojecte de soterrament de la linia de Vilanova i
Vilafranca a U'Hospitalet de Llobregat, que amb cost superior als 600 milions
d’Euros, consumiria més recursos que tot el desdoblament de la R3 entre Montcada
Bifurcacio i Vic. Aquesta actuacio, que preveu remodelar l'accés sud a Sants per
crear un esquema costa-costa, interior-interior, no €s necessariament lunica
alternativa per millorar la capacitat a Rodalies. Cal dir clarament que hi ha opcions
meés economiques i de més rapida execucio per optimitzar l'oferta i la demanda de
les linies al sud i nord de Barcelona, com és la connexi6 de 'Aeroport amb la linia
R4 sud pel ramal Aiglies. A més, l'actual projecte de soterrament de vies a
'Hospitalet provocaria un inacceptable empitjorament de U'explotacio ferroviaria
pel que fa rampes, corbes i flexibilitat operativa.

3. Els soterraments de Sant Feliu de Llobregat i de Montcada i Reixac tampoc no
s’'inclouen a aquest capitol, perque tot i implicar la supressio de dos passos a nivell
problematics, que si afecten el servei de Rodalies, soterren molt meés enlla del que
seria necessari per eliminar aquests creuaments.

Aquest informe no valora negativament qualsevol soterrament, pero si demana que es
computin exclusivament com a inversions urbanistiques i no com a inversio de millora de
Rodalies. L'informe també rebutja que els soterraments tinguin efectes perjudicials sobre
U'explotacio pel que fa capacitat, rampes o velocitats de trajecte.
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Prioritat 1-bis: Ampliacid de capacitat ferroviaria local de Barcelona

Les millores sobre el servei d’FGC o Rodalies de Catalunya també s’han d'acompanyar de
la millora de la intermodalitat amb els sistemes ferroviaris metropolitans de Barcelona,
que han de ser reforgats per acollir els nous increments de demanda procedents, també,
dels ambits més interurbans. També cal adaptar-se a les futures exigéncies de la Zona de
Baixes Emissions, una politica més justa de peatges o els plans contra el canvi climatic.
Hi ha tres projectes ferroviaris que culminarien l'aposta per incrementar el transport
ferroviari transversal de Barcelona iniciades amb el Pla Director d’Infraestructures de
UATM de l'any 2000:

o

Unir els dos tramvies a través de la Diagonal del Barcelona la qual cosa fara
possible multiplicar per tres la demanda, passant dels actuals 30 milions de
viatgers per any a més 100 milions un cop completada l'obra. Aquesta obra millora
les connexions metropolitanes de 9 municipis i resol el problema endémic de la
poca capacitat dels autobusos a l'unic gran vial que no te ferrocarril a Barcelona,
la Diagonal.

Completar la L9 de metro de Barcelona, perquée l'enorme inversio efectuada fins
ara en les branques nord i sud (sistema L9/L10) només té sentit si es completa el
tram central que multiplicara per 4 la baixissima xifra de 20 milions de viatgers
de la L9 a l'actualitat. Aquesta xifra, significa que per a 33 km de longitud hi ha
una captacio unitaria que és nomes el 10% de la d’'una linia de metro normal de
Barcelona. Un cop corregida lactual disfuncio, amb la unié de les dues branques,
s’espera que la L9 transporti 80 milions de viatgers cada any. Aquesta és l'Unica
forma que la L9 tingui sentit.

Construccio del pas directe del tramvia Esplugues-Sant Just Desvern, penetracio al
centre de Sant Feliu sobre el futur soterrament de Rodalies per donar sentit i
aprofitar la capacitat ja instal-lada a la linia T3. Sobre aquesta linia també caldra
implantar Uextensio fins a Molins de Rei.
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é Prioritat 2: Adaptacio de les estacions a la llargaria dels trens

La implantacio de nous trens o trens dobles per part de Renfe no sempre s’ha acompanyat
de les necessaries adaptacions d’infraestructura i genera complicacions per U'explotacio i
Uaprofitament del material mobil. D’altra banda encara hi ha estacions pendents
d’adaptar a persones amb mobilitat reduida.

o

Completar d’adaptacio a PMR a Rodalies i continuar amb les estacions meés
importants de l'ambit regional.

Cal l'allargament de totes les andanes de les linies R1, R2 i R4 Rodalies de
Catalunya a la capacitat de trens de 200 metres, la qual cosa permetra ampliar
considerablement l'oferta de places a les linies amb més demanda. Concretament
cal adaptar les seguents estacions:

e R1-R3-R4. Arc de Triomf. Es l'estacié més limitant del sistema i que alhora
és la més costosa d’ampliar.

e R4 nord. Sant Viceng de Castellet (manca algada), Castellbell i el Vilar -
Monistrol de Montserrat, Vacarisses-Torreblanca, Montcada i Reixac-
Manresa.

e R4 sud. Molins de Rei (algunes andanes), La Granada (manca alcada) i
UArbog¢ (manca alcada).

Cal l'allargament d’aquelles andanes de les linies regionals que condicionen més
Uoperativa ferroviaria i/o desenvolupar una estratégia d’obertura selectiva de
portes. Els trens regionals actuals poden tenir una llargaria de 200 metres quan
van en doble composicio a les linies R11, R15 (fins a Reus) i R16. Pero en
determinades linies alguns combois no poden arribar aquesta llargaria quan han
de parar a les seguents estacions:

e R16. Camarles-Deltebre, Campredd (manca alcada).

e R11. Colera, Llanga, Sant Miquel de Fluvia, Vilamalla, Camallera, Celra.



é Prioritat 3: Ampliacio de les vies Uniques o dobles més critiques

La circulacio per trams comuns als tunels de Barcelona, lexistencia de vies uniques amb
un elevat nombre de circulacions i la vulnerabilitat d’alguns trams ferroviaris a les accions
exteriors,com per exemple les llevantades o els cada vegada més freqlents aigats, genera
una gran inestabilitat sobre el serveis de Rodalies de Catalunya. Per aquesta ra6 convé
abordar els desdoblaments dels trams amb més intensitat de transit ferroviari no nomes
per raons de capacitat sind tambeé de fiabilitat. Es destaquen les seguents necessitats
d’'increment del nombre de vies:
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Posada en servei de la nova via doble entre I’Aeroport i el Prat, que connectara
també amb la terminal T1 a més de la T2 com es fa actualment. Aquesta nova
infraestructura, vinculada a Rodalies, permetra millorar U'explotacié de la linia R2
nord, actualment condicionada per la via uUnica entre la Terminal T2 (estacio
inclosa) i la bifurcacid del Prat. En un futur, la nova estaci¢ terminal de la T1 es
pot convertir en el final d’'una altra linia de Rodalies ajudant a equilibrar el nombre
de circulacions dels tunels de PL. Catalunya i del C. Arago i ajudant a incrementar
la capacitat del sistema.

Desdoblar la via Unica de la linia R3 entre Montcada i Vic, sense eliminar el servei
a Santa Perpétua de Mogoda ni a Montcada-Ripollet. El desdoblament de la R3 és
una obra inexplicablement pendent des de fa moltes décades i que permetra
millorar de forma extraordinaria la forma de transportar-se de tota la gent que viu
al Valles Oriental, Osona, el Ripolles i la Cerdanya, on hi viuen prop de 600.000
persones. Les travessies urbanes més complicades s’han de tractar especialment:

e Estudiar la integracié de Montcada - Ripollet amb mesures urbanistiques a
diferent nivell mantenint la rasa de la via a 'emplagament actual.

e Es proposa convertir el terraple de Mollet en un viaducte permeable per fer
possible el desdoblament en superficie i millorar la permeabilitat urbana.

e Variant de Santa Perpetua de Mogoda, per acostar el ferrocarril al centre
urba, connectar les linies R8 i R3 a l'estacio de la Granja Soldevila i fer
possible el desdoblament en superficie.

Desdoblar la via Unica de la linia R1 entre Arenys de Mar i Blanes. Aquest
desdoblament és de vital importancia perque condiciona loferta i els temps de
viatge dels municipis afectats per lactual via Unica i, perque la densitat de les
seves circulacions també condiciona la fiabilitat i compliment d’horaris del tram
de via doble 'Hospitalet - Mataré - Arenys, que és el que té més demanda de la
xarxa ferroviaria d’ample iberic.

3a i 4a via al tram de la linia R2 i regionals del sud entre Castelldefels i el Prat de
Llobregat i ampliacié de vies on sigui possible entre el Prat de Llobregat i
Barcelona Sants. Aquesta quadruplicacié té reserva de sol feta des de fa decades
entre Castelldefels i el Prat i ha de permetre mantenir els trens semidirectes de



regionals al sud (linies R13 a R17) sense detriment de la necessaria intensificacio
de les Rodalies entre Castelldefels sobre un tram molt saturat de la xarxa. Les
demandes metropolitanes no s’han de satisfer sacrificant els ferrocarrils regionals.
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Prat i Castelldefels, distancia suficient per poder donar freqiiencia de metro a
aquest.ambit-del Delta i preservar els trens regionals i semidirectes. ”

Construccié de 3a via al tram de la linia R2 i regionals del nord entre Barcelona
Sant Andreu Comtal i Montmeld, i ampliacié de vies on sigui possible entre
Montmeld i Granollers Centre. Aquesta ampliacié d’infraestructura es preveu al
soterrament de Montcada i Reixac i ha de permetre mantenir els trens semidirectes
regionals del nord (linia R11) sense detriment de la necessaria intensificacio de
les Rodalies entre Granollers i Barcelona.

Discrepancies amb l'administracio

1.

Oposicio a la supressié del tram Mollet
- Santa Perpétua amb motiu del
desdoblament de la R3, proposat per
la Generalitat, que suposaria una nova
perdua d’accessibilitat ferroviaria. La
Generalitat ha plantejat fusionar la R2
i la R3 entre Montcada i Reixac i el sud
de Mollet, cosa que eliminaria les
estacions de Santa Perpetua de
Mogoda i Montcada-Ripollet. Aquesta
operacio també ompliria de trens el
tram Mollet - Barcelona de les linies
R2-R11, comprometent la circulacio
de trens semidirectes a la R11.
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Es negatiu condicionar tots els desdoblaments a costosos soterraments. Cal posar
en valor la necessitat dels desdoblaments de vies Uuniques actuals davant la posicid
d’oposicio d’alguns ajuntaments, com el de Mollet del Vallés (R3) o el de Calella
(R1), que els condicionen a un soterrament. Cal buscar solucions imaginatives al
problema de la integracid urbana, com sén els viaductes (Mollet del Valles R3),
Uincrement de passos superiors i inferiors (Calella R1) o en casos puntuals i de baixa
densitat, el desviament de la linia (Santa Perpétua de Mogoda R3). EL continent
europeu esta ple d’exemples d’integracid ferroviaria sense necessitat de costos
soterraments que condicionin l'operativa ferroviaria, ja sigui a través de viaductes,
aixecament lleuger d’infraestructura i obertura d’amplis passos inferiors, o
assimilacio d’infraestructures dins d’edificis d’equipaments.
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“Per fer possibles les ampliacions ferroviaries que necessitem caldra implantar

integracions urbanes alternatives més viables que els soterraments”

. -- I—I|.-I’V 4“—(——'
‘ ‘ I'

e

3. Els bypass, les triplicacions o quadruplicacions d’infraestructura no son pérdues de
servei local. La xarxa ferroviaria no només ha de servir per a donar servei amb
trens de rodalies al voltant de Barcelona, sin6 també fer possible connexions
regionals competitives amb el vehicle privat i donar servei als trens de
mercaderies. L'ampliacié del nombre de vies als corredors que ho necessiten
permetra, a més de donar més velocitat comercial als trens semidirectes,
intensificar el servei de Rodalies més local, fent que tots els serveis guanyin
viatgers. Cal incorporar aquesta visié en la redaccié del Pla Director Urbanistic
metropolita.

“L’ampliacio a 3 o 4 vies dels corredors-amb.trens de diversa tipologia permet
fer compatible lavinténsificacio del transitlocal i de regional”

TRANSPORT PUBLIC



é Prioritat 4: Millora de la connexio entre linies ferroviaries existents

La politica d’intercanviadors és fonamental per treure el maxim profit a Lles
infraestructures existents, sense necessitat de crear serveis ferroviaris punt a punt.

©)

Creacio dels 4 intercanviadors ferroviaris fonamentals al Vallés: Rubi Hospital
General (S1-R8), Sant Cugat Volpelleres (52-R8), Baricentro-B30 (R4-R8) i Santa
Perpetua de Mogoda (R3-R8).

Construccié d’un intercanviador al creuament de la linia convencional Reus -
Tarragona - Barcelona i el nou el Corredor del Mediterrani Vandellos - Camp de
Tarragona - Barcelona, dins del terme municipal de Vila-seca, i a tocar del de
Reus. Aquesta estacio substituiria la proposada “Estacié Central del Camp de
Tarragona”, projectada al sud de la pista de l'aeroport de Reus, a molts pocs
quilometres. Continuar amb les obres de lintercanviador de Sagrera Alta Velocitat
i Ernest Lluch.

Nova estacio de Reus-Bellisens, per cobrir l'altra meitat de la ciutat de Reus i donar
accessibilitat a U'hospital comarcal i zona universitaria. Esdevindria, a mes, el
principal node bus-tren del Camp de Tarragona, gracies al facil enllag dels
autobusos suburbans Reus-Tarragona.

Adequacio de lU'estacio de Vila-seca, amb 4 vies, centre de serveis i un park&ride.
Aquesta estacio ha vist notablement incrementat el nombre de serveis amb motiu
de Uentrada en servei del Corredor Mediterrani entre Vandellos i el Camp de
Tarragona. Pel seu emplacament i dotacio de serveis és el punt ideal per crear un
park&ride a l'ambit urba del Camp de Tarragona. A més, en un futur, també hauria
d’allotjar el servei urba del tren-tramvia (TramCamp) per connectar les zones
urbanes de Cambrils i Salou, i Portaventura, amb Reus.

Traslladar l'actual estacio internacional entre Adif i La SNCF de la Tor de Querol a
la col-lateral de Puigcerda. Puigcerda és la 3a ciutat més gran dels Pirineus,
despreés d’Andorra la Vella i la Seu d’Urgell, i seria un node molt més logic des del
punt de vista de la mobilitat que generen els serveis transfronterers, el més
conegut dels quals és l'hospital internacional de Puigcerda, perd no l'unic. Es
tracta d’'una operacio relativament senzilla, ja que es disposa de plataforma
ferroviaria ja construida, en via doble i només caldria canviar la superestructura:

e Transformar l'actual via d'ample iberic i electrificada a 3.000 VCC a ample
estandard internacional i 1.500 VCC. Sobre aquesta via arribarien a
Puigcerda els serveis TER i el nocturn de Paris de la SNCF.

e Transformar l'actual via d’ample estandard internacional i electrificada a
1.500 VCC -en desus- a ample metric amb tercer carrila 750 VCC per al Tren
Groc.



Discrepancies amb l'administracio

1. Volem intercanviadors verticals, no distancies d’'un quilometre a peu entre
estacions. EL Ministeri de Foment, a partir de Renfe i Adif, mai no ha facilitat
l'execucio de la seva part dels intercanviadors de Volpelleres i Hospital General;
mentre la part de FGC dels quals ja es troba executada. De fet Renfe ha millorat i
adaptat a PMR recentment les estacions actuals de Rubi i Sant Cugat, massa lluny
dels punts d’'intercanvi, en comptes de tancar-les i substituir-les per les noves
estacions d'enllag directe amb FGC. Aquest fet penalitza els usuaris amb
recorreguts a peu entre Rodalies i FGC de l'ordre d'un quilometre, totalment
dissuasius per afavorir enllagos amb la R8.
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“El Ministeri de Foment encara no ha traslladat les estacions de Rubi i Sant Cugat
als punts d’intercanvi amb FGC a Hospital General i Volpelleres respectivament”
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2. No a l'estacio “central” del Camp de Tarragona, si a l’estacio intercanviadora del
Camp de Tarragona. Els motius de substituir el projecte d“Estaciéo Central del
Camp de Tarragona” pactada pels alcaldes de la zona i la Generalitat de Catalunya,
per una alternativa situada a pocs quilometres sota la linia convencional Reus-
Tarragona, son basicament 3:

e Lanova “Estacié Central del Camp de Tarragona” ni és central ni corregeix
les disfuncions que ha ocasionat el nou Corredor Mediterrani a aquest
ambit: sequeix sense connectar les Rodalies amb la velocitat alta i sequeix
sense ubicar-se en una zona urbana dotada de serveis ni d’equipaments.

e Lanova “Estacio Central del Camp de Tarragona” tampoc no connecta amb
l'aeroport de Reus, ja que s’'ubica al sud de les pistes i no a la terminal de
passatgers. Per tant caldra un bus llancadora per connectar la terminal aeria
amb el ferrocarril sigui quina sigui la ubicacié de lestacio. Si la
intermodalitat directa amb l'aeroport no existeix en qualsevol cas, millor
que lestacio serveixi per enllagar les Rodalies de Catalunya amb el
Corredor Mediterrani que construir una nova estacio aillada.

e L’estacido ubicada sota la linia convencional Reus-Tarragona-Barcelona
permetria connectar amb trens rapids del Corredor Mediterrani amb les
arees urbanes de Reus, Vila-seca i Tarragona i, gracies al futur TramCamp,
també el centre de les poblacions de Cambrils i Salou, aixi com el parc
tematic Portaventura.

Xarxa d'ample ibéric (Adif)
Xarxa d'alta velociigf (Adif) ™

Port Aventura



é Prioritat 5: Millora de velocitat entre grans arees metropolitanes i
coexisténcia amb mercaderies

Diverses infraestructures d’ampliacié de capacitat suposen, de facto, una millora dels
temps de viatge pel fet d’eliminar els temps de creuament en linies de via Unica o de
separar transit de trens amb marxes molt diferents (semidirectes, rodalies purs,
mercaderies).

o Linies R1 i R3. Considerar els desdoblaments de la linia R1 i R3 com una millora
de temps de viatge a més de ser un increment de capacitat, gracies a la
independencia dels itineraris d’anada i tornada.

o Linia R2 i regionals. Quadruplicacié dels accessos (esmentada a l'apartat anterior).

o Linia R4 nord. Construccié del tunel del turé de Montcada (de 3 km de longitud) i
fer rectificacions de tracat entre Terrassa i Manresa per escurcar en mes de 10
minuts els temps de viatge entre Barcelona, el Valles Occidental (Sabadell-
Terrassa) i el Bages.

o Regionals Barcelona - Tarragona - Reus / Corredor Mediterrani. Creaci6 a l'Area
del Camp de Tarragona d’una connexié al nord de Tarragona entre linia la linia
d’alta velocitat i la via convencional, la qual cosa haura de suposar l'arribada dels
trens regionals dalta velocitat a l'estacié urbana de Tarragona en mode de
circulacio passant.

o Increment de Uaprofitament de la linia d’alta velocitat per millorar els temps de
viatge de relacions a escala regional a partir de serveis de tarifa Avant®.

A lapartat “7. Projectes ferroviaris a estudiar a mig i llarg termini” es plantegen altres
operacions de més envergadura per millorar els temps de viatge.”

! Avant: Denominacié comercial de Renfe per als serveis regionals prestats sobre la linea d’alta velocitat.
Poden ser trens independents o places reservades de serveis de llarga distancia (AVE, Alvia, etcétera).



Discrepancies amb l'administracio

Problematica de Montcada i Reixac. L'ajuntament de Montcada i Reixac ha adoptat una
postura molt intransigent i contraria a linteres general en materia ferroviaria que pot
perjudicar el sistema ferroviari de rodalies de tota la regié metropolitana. Cal veure si es
tracta d'una estratégia per impulsar el soterrament de lactual linia R2 o d'un
posicionament ferm. Per una banda planteja suprimir la linia R3 al pas pel seu municipi,
unificant-la amb la R3 i perdent-se les estacions de Montcada Ripollet i Santa Perpéetua
de Mogoda; i per altra, s’oposa al projecte de tunel del Turé de Montcada que estalviaria
un minim de 10 minuts de temps de viatge a la relacié Barcelona - Vallés - Bages, que
ni més ni menys és la que enllaca les dues arees metropolitanes més importants del pais.
L’Ajuntament basa la seva oposicié al tunel del Turd de Montcada en 'impacte ambiental
i la possible pérdua de serveis, arguments que son clarament refutables. Cal obrir un
dialeg amb aquest ajuntament per a que no contraposi accessibilitat al ferrocarril amb
integracio urbana, ni condicioni les servituds ferroviaries aigues amunt a visions
purament localistes, contraries a l'interés general.
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Noves estacions sobre la linia d’alta velocitat

o  Obertura de l'estacio de Sagrera, on confluirien les linies de Rodalies R1, R2
passant i R4 nord.

o Obrir l'obertura de l'estacié ja construida del Prat de Llobregat, actualment
enllacada amb les linies R2 de Rodalies i linia 9 sud del metro. En un futur
immediat tambeé hi pararan tots els serveis regionals del sud i en un termini més
llunya és prevista l'arribada de la linia 1 del metro.

o Estudiar la conversio a estacio de passatgers dels PAET? de Vilafranca del Penedés
nord i de Vilobi d’'Onyar (ambit aeroport de Girona). Cal tenir present que al cas de
Vilafranca seria convenient acompanyar l'actuacio de la construccié d’'un baixador
de Rodalies a la linia R4 sud, que hi discorre en paral:-lel, i permetria donar més
utilitat a la instal-lacid, ubicada en una zona actualment despoblada. Pel que fa el
PAET de Vilobi d’'Onyar cal indicar que tot i que no donaria accés directe a
U'Aeroport, podria generar una bona connexié amb la terminal d’AENA a través del
bus llangcadora. Alternativament es podria desenvolupar un bus d’alt nivell de
servei entre '’Aeroport de Girona i l'estacié urbana de Girona -propera a l'esmentat
PAET-.

o Estudiar la conversio a estacioé de passatgers dels PAET de Montblanc, Cardedeu i
la Jonquera en funcio dels resultats de 'apartat anterior.

Per millorar el transport de mercaderies sense perjudicar les Rodalies

o Variant per a mercaderies entre Camp de Tarragona Sant Vicen¢ de Calders.
emprant al maxim la linia ferroviaria Reus-Roda de Bara, parcialment
desmantellada i en desus des de 1992.

o 3a i 4a via per trams o total al corredor Sant Vicen¢ de Calders - Castellbisbal,
comencant pel tram Martorell — Castellbisbal al complet.

2 PAET: “Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes”. Nomenclatura d’Adif per definir una
estacio técnica -sense servei comercial- per permetre l'apartat de trens en una linia d’alta velocitat, ja sigui
per fer front a una incidéncia o per permetre avancaments entre trens.



é Prioritat 6: Connexiod dels municipis més grans sense ferrocarril i nous
desenvolupaments tramviaires als ambits metropolitans més densos

Es pot plantejar un criteri demografic i d'intensitat de mobilitat a 'hora d’establir nous
projectes ferroviaris. Per la seva curta distancia fins a la xarxa ferroviaria existent, nombre
d’habitants (més de 30.000 habitants) i l'elevada mobilitat turistica es planteja donar
prioritat als eixos Blanes-Lloret i Tarragona-Salou-Cambrils a partir de diverses
estrategies.

o Rodalies Blanes-Lloret. Extensio de la linia R1 fins el centre de Blanes (39 028
hab. en 2019) i de Lloret de Mar (37.350 hab. en 2018). Aquesta extensi6 també
podria donar servei a la connexio ferroviaria Girona - Lloret de Mar via Macanet
Massanes.

o  Tren-tramvia Tarragona-Cambrils (TramCamp). Recuperacio del servei ferroviari
perdut a lambit Cambrils-Salou-Port Aventura. Salou és el municipi més gran de
Catalunya sense ferrocarril céntric. El baixador de Portaventura només dona accés
al complex d’oci. Salou (26.775 hab. en 2018) i Cambrils (33.362 hab. en 2018) van
perdre el servei ferroviari centric l'any 2020 en una incomprensible operacio per
la qual la linia R16 va perdre dues de les seves estacions més importants, que
proporcionaven 650.000 viatges anuals al sistema ferroviari electric.

Tramvies metropolitans més enlla de Llarea metropolitana de Barcelona.
Desenvolupament de noves xarxes de tramvia als altres dos ambits metropolitans de
Catalunya alternatives als metros convencionals i d’execucié principalment en superficie:

o TramCamp, al Camp de Tarragona.

e Jla fase: anteriorment descrita, entre Cambrils centre, Salou centre,
Portaventura i Tarragona.

e 2a fase: Afegir ramals de connexio amb l'estacio actual de Cambrils i Vila-
seca

e 3afase:accés urba a Tarragona i a Reus
o  Tramvalles, al Vallés Occidental.

e la fase: Ripollet-Montcada-Cerdanyola-UAB-Badia del Valles-Barbera

e 2a fase: Afegir la connexié urbana Cerdanyola - Sant Cugat i Barbera -
Sabadell - Terrassa.
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INFRAESTRUCTURES PRIORITARIES 4. Intercanviadors
1. Ampliacié de la capacitat dels tinels passants 4.1. Intercanviadors linia R8 amb FGC (Volpelleres i
metropolitans de Barcelona Hosp.General), R4 (B30) i R3 (Sta. Perpétua Centre)
1.1. Ampliacié i reforma de Sant Andreu Comtal (rotacions  4.2. Intercanviador Corredor Mediterrani - xarxa
de trens cap al sud sense cisallaments) convencional al Camp de Tarragona.
1.2. Ampliacié i reforma de Montcada Bifurcacié (rotacions  4.3. Intercanviador Bus-Tren a Reus Bellisens
de trens cap al sud sense cisallaments) 4.4. Estacio internacional a Puigcerda (ample iberic, ample
1.3. Salt de molté a Bifurcacio Aigles (reduccié drastica estandard i ample meétric
dels cisallaments a les bifurcacions de Barcelona) 5. Millora de velocitat entre grans arees metropolitanes i
1.4. Estacié tecnica al sud del Prat (rotacions de trens cap coexisténcia amb mercaderies
al nord sense cisallaments) 5.1. Nova estacié Sagrera Alta Velocitat
2. Adaptacié d’andanes a PMR i 200 m de tren 5.2. Millora temps Vallés-BCN: Tunel del Turé de Montcada
(no grafiat) 5.3. Millora temps Camp TGN-BCN: connexi6 alta velocitat
3. Ampliaci6 del nombre de vies al nord de Tarragona
3.1. Nova via doble Aeroport T1 - EL Prat 5.4. Reobertura Perafort - Roda de Bara (mercaderies)
3.2. Duplicacié de via Montcada Bifurcacié - Vic 5.5. 3a i 4a vies parcials Sant Viceng - Castellbisbal
3.3. Duplicacio de via Arenys de Mar - Blanes 6. Connexid dels municipis més grans sense ferrocarril
3.4. Quadruplicacié de via EL Prat - Castelldefels 6.1. Extensio de linia R1 a Blanes Centre i Lloret de Mar

3.5. Triplicacié de via Sant Andreu Comtal - Montmeld 6.2. TramCamp Port Aventura — Cambrils




6. Actuacions prioritaries no infraestructurals

é Increment i adaptacié del material mobil

La futura demanda de ferrocarril en serveis suburbans a Barcelona s’haura de multiplicar
per dos en poc temps degut als nous temps climatics i de proteccié de la salut. Es per
tant essencial incorporar trens amb meés capacitat i /o incrementant el nombre de
circulacions (vegeu Annex 03: Capacitat d’una linia ferroviaria i del material).

Gairebe tots els operadors ferroviaris es troben immersos en la construccio o adjudicacié
de nou material mobil en el moment de redaccié d’aquest document.

o Compra de 100 trens accessibles de metro (TMB) per absorbir les noves necessitats
de transport derivades lincrement de demanda. EL material mobil de Metro es
troba estandarditzat per a tota la xarxa excepte a la linia 1, amb un ample de via,
galib i tensié diferents.

o Compra de 17 trens accessibles de Metro del Valles (FGC) per absorbir les noves
necessitats de transport derivades de lincrement de demanda i fer possible la
conversié del Metro del Valles en un sistema d’alta frequencia (cada 2,5 minuts
entre Barcelona i Sant Cugat i cada 5 minuts entre Barcelona i Sabadell i entre
Barcelona i Terrassa).

o Compra de 100 trens accessibles de rodalies/regionals (Rodalies de Catalunya). La
compra es troba en procés d’adjudicacid i inclou una part per substituir flota
envellida i no adaptada a PMR i laltra per incrementar el parc mobil per
incrementar la capacitat i generar nous serveis. Aquests trens haurien d’incorporar
novetats de cara al futur per millorar la seva eficacia:

o Versatilitat. Ateses les necessitats canviants d’oferta entre linies i tipus de
dies, Rodalies de Catalunya necessita un material tant valid per cobrir un
servei de rodalies com de tipus regional.

e Pis baix per accessibilitat i per reduir els temps d’accés i sortida. L’actual
desnivell existent entre el pis del tren i les andanes provoca parades
comercials amb meés temps del necessari, per donar temps a pujar i baixar
esglaons, en detriment dels temps de viatge de les linies, i a més genera
meés necessitat de portes, en detriment de places assegudes. Assegurar un
accés 100% de pis enrasat amb 'andana permetria millorar els temps de
viatge a totes les linies notablement a linies, especialment aquelles amb
moltes estacions, com la R1.

e Trens de dos pisos a Rodalies i a Mitjana Distancia (regionals),
fraccionables, per oferir alta capacitat en poca llargaria i amb menor
consum energetic per placa. La introduccio de trens des dos pisos en el



servei de rodalies suposaria augmentar la capacitat dels trens en un 70%
sobre la mateixa llargaria d’un tren d’un pis. Aquests trens existeixen a
ciutats com Paris, Mila, Sidney, Roma o Zurich, entre altres.

e Bloqueig selectiu de portes per permetre la circulacio de trens de 160/200
metres en linies on puntualment les estacions no estiguin adaptades a
aquesta llargaria, com sén la R11, R12, R13-R14 i la R16.
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“La série 450-de Rodalies, amb dos pisos, 160 metres de llarg i més de 1.000
places assegudes, és el vehicle amb més capacitat de tots els transports terrestres
o aeris a Espanya. En un futur haura trens de dos pisos i 200 metres.
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“Per reduir temps de parada i donar més capacitat als tunels és imprescindible
que els nous trens de Rodalies tinguin el 100% de les portes enrasades amb les

anes, com 'a fa el Metro de TMB i el Metro del Vallés de FGC.”




é Millora tarifaria i d’'informacio

-
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La T-Mobilitat, amb els seus nombrosos i inexplicables endarreriments, encara no ha
servit per anunciar un model tarifari que afavoreixi 'usuari recurrent o la integracio total
de les prestacions tarifaries, especialment als bitllets esporadics i a la tarifacio social. ELl
primer pas en la bona direccié ha estat la implantacio de la T-Usual i la T-Casual U'l de
gener de 2020, despres d’anys de reivindicacions, pero limitada a U'ambit d’aplicacio de
la RMB. Al futur ha de ser possible que les persones usuaries puguin accedir a una
informacio integrada i un bitllet integrat entre qualsevol parell de parades o estacions de
Catalunya, amb independencia de qui sigui Uoperador. A lactualitat, els usuaris que
acaben als sistemes informatius d’operador, ja sigui TMB, FGC o Renfe, perden visio global
i tenen part de la xarxa “apagada”. No tothom coneix a priori qui €s l'operador de cada
estacio, i els cercadors globals no sempre disposen de la totalitat del servei (Google Maps,
buscadors d’operador) o d'informacié actualitzada (cercador “Mou-te”, de la Generalitat
de Catalunya). Per aquest motiu cal aconsequir la integracio efectiva de les xarxes amb
dues estrategies:

o Sistema informatiu Unic per a tot Catalunya. Que cap persona pel fet de caure en
un web d’operador perdi la visi6 de la resta d’estacions o parades.

o Sistema tarifari Unic per a tot Catalunya. Estendre la idea de la T-Usual a tot el
territori copiant LU'exitds model suis. Aixo implica la creacido d’'uns abonaments
mensuals/ anuals, amb preus equivalents diaris, a tall d’exemple, d'1 euro per a la
corona 1 i 2 de Barcelona, 2 euros per a les corones 3-6, i 3 euros per a la resta
del territori.



“L’electrificacio ferroviacria permet:molt més estalvi i intercanvis energétics amb la
xarxa eléctrica que lelectrificacio del transport.per carretera, basada en bateries.”

o El ferrocarril és un gran consumidor electric i alhora un gran estalviador
d’'importacio de petroli. A Catalunya practicament el 100% del ferrocarril es troba
electrificat. Per aixd cal integrar la infraestructura ferroviaria com a part de la
politica energética nacional i els plans d’electrificacié de la mobilitat.

o Constituir un operador energétic amb participacié a tercos entre Adif, TMB i FGC,
per garantir el suficient subministrament d'electricitat, que sigui 100% renovable
i més economica, a partir de les receptores de Molt Alta Tensio, MAT, existents a
Sagrera i Zona Franca, avui en mans d'lfercat i totalment desaprofitades.

o Implantacio de sots-centrals reversibles per a que l'energia de la frenada dels trens
no aprofitada per altres trens consumint energia al mateix moment pugui ser
retornada a la xarxa eléectrica general. Com a complement d’aquesta politica es
poden instal-lar carregadors de bateries (electrolineres) a les sots-centrals per a
carregar vehicles electrics de transport public per carretera (taxi, autobus) o
vehicles compartits (carsharing, motosharing, carpooling, etcetera).

o Lluita contra la dieselitzacié del transport de mercaderies per ferrocarril. L'actual
politica fiscal impulsa que els operadors ferroviaris privats apostin per l'Us de
locomotores diesel fins i tot sobre trajectes electrificats.

o  Prioritzar 'explotacio de linies d’autobus d’alt nivell de servei com a enllag entre
poblacions amb alta demanda de transport i les estacions de ferrocarrii més
properes. Alla on hi hagi bons temps de viatge, anar substituint progressivament
els trajectes en autocar directes a Barcelona. A l'annex 7 se’n donen uns exemples
d’aquesta proposta.
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7. Projectes ferroviaris a estudiar a mig i llarg termini

Una vegada resoltes les mancances estructurals de la xarxa ferroviaria actual, i resoltes
les afectacions provocades per la implantacio de l'alta velocitat a U'entorn de Barcelona,
el ferrocarril també hauria d’incrementar els seus ambits territorials de mercat sobre
bases meés solides. A tal proposit es planteja tenir llestos, abans de 2023, els seguents
estudis de viabilitat sota criteris economics socio-ambientals que tinguin en compte
'actual emergéencia climatica:

(@]

©)

Ampliacions TramCamp (ja descrites)

Servei de viatgers a FGC entre Manresa i Suria i Manresa i Sallent utilitzant les vies
actuals, només utilitzades pels trens de mercaderies.

Creacio d’'una nova linia férria transversal per Barcelona (3r tunel d’ample ibeéric)
aprofitant dos ramals ja construits i operats amb baixa frequéncia i executant
connexions menors. Els dos tunels passants actuals, C. Arago i PL. Catalunya, tenen
dos ramals respectivament, bifurcacio Aragé - Estacido de Franca i bifurcacio
Marina - Meridiana - Montcada Bifurcacio. Es planteja maximitzar la capacitat
ferroviaria de Barcelona a partir de la segregacido d’aquests dos ramals dels
passants principals tot creant un tercer corredor independent. Aquest tercer
corredor es crearia interconnectant els esmentats ramals amb un petit nou tunel
a Glories. El tercer corredor seria independent i sense cisallaments entre Montcada
Bifurcacio i U'estacio de Franca. Des de l'estacio de Franga el corredor es podria
allargar fins al Morrot i Can Tunis, i des d’alla estudiar una nova connexid a
diferent nivell amb l'actual linia de Vilanova / Aeroport o seguint per la linia de
mercaderies Can Tunis — Castellbisbal. Aquest nou corredor tindria tres funcions
principals:

e Incrementar la capacitat ferroviaria de Barcelona

* Els passants de PL Catalunya i del C. Aragd operarien a maxima
frequencia a tot el seu recorregut urba, sense dividir els seus serveis
per la preséncia de bifurcacions (bif. Arago i bif. Vilanova).

* Creacié d’un tercer passant independent i sense cisallaments amb
els actuals

* Nou corredor independent a 'estacio Sants.

» Aprofitament de lestacié de Franga, actual o amb vies parcialment
soterrades.

* Servei al litoral de Barcelona (Zona Franca, Morrot, WTC-Drassanes,
Barceloneta-Estacié de Franga)

* Increment de frequiencies a linies de rodalies avui condicionades per
la limitacio de capacitat dels dos passants de Barcelona.



Estudiar la construccio de les seccions del ferrocarril orbital entre Mataré i
Granollers i entre Vilafranca i Vilanova i la Geltru.

Ferrocarril de la Costa Brava. Estudiar la creacié d’alguns ramals que surtin de linia
R11 Barcelona-Girona-Figueres-frontera francesa (projecte del tren-tram de les
Gavarres).

¢ Riudellots - Sant Feliu de Guixols (27 km). Habitants poblacions servides
pel tram proposat que actualment no tenen servei ferroviari: 56.841.
Habitants corredor Girona - Sant Feliu de Guixols: 160.769.

e Flaca - Palamés (32 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat
que actualment no tenen servei ferroviari: 51.858.
Habitants corredor Girona - Palamoés: 167.204.

¢ Sant Feliu de Guixols - Palamos (18 km). Habitants poblacions servides que
actualment no tenen servei ferroviari no incloses en trams anterior: 11.092.
Habitants del conjunt del corredor Girona - Sant Feliu - Palamos - Girona:
235.137

Rectificacions de tracat per escurcar els temps de viatge amb origen-destinacié
Manresa. Realitzar un estudi-cost benefici per comparar quina estratégia €s meés
factible per situar Manresa a menys d’una hora de Barcelona:

e Rectificacions de tracat entre Terrassa i Manresa (via Adif)

e Rectificacions de tracat entre Martorell Enlla¢ i Manresa Alta (via FGC), sobre
ample metric o canviant l'ample per integrar la linia a la xarxa d’ample iberic
des de Martorell.

Millora dels temps de viatge Alt Penedés - Barcelona. La densitat del servei de
Rodalies entre Martorell, Molins de Rei i Barcelona fa inviable un regim de
circulacions semidirecte com existeix a la R2 a lactual R4 sud, per aixo cal
explotar vies alternatives per generar connexions mes rapides:

e Us de la linia de mercaderies Castellbisbal - Port de Barcelona per a trens
semidirectes de Rodalies. Caldria generar una connexid amb el sistema de
tunels passants urbans de Barcelona, estudiant diverses opcions: 1) a
Uentorn del Prat (passant del C. Aragd), 2) amb un enllag que aprofiti la linia
prevista Cornella - Castelldefels (passant de PL. Catalunya), 3) connectant
de forma directa el Port de Barcelona amb el 3r passant ferroviari via
Estacié de Franga proposat en aquest treball.

o Habilitacié del PAET de Vilafranca del Penedés Nord com a estacid, amb
enlla¢c amb una nova estacio d’enlla¢ de Rodalies. Aquesta nova estacio
seria coberta pels trens Avant de les relacions Barcelona - Lleida i
Barcelona - Tortosa. L'opcio guanyaria pes si es construis l'enllag d’alta
velocitat al nord de Tarragona, que donaria més demanda als serveis Avant



de les esmentades relacions. L’estacio de Vilafranca del Penedés Nord
estaria situada a uns 20-25 minuts de Barcelona Sants, via alta velocitat, i
revolucionaria la situacid actual del corredor.

Millora de temps de viatge Anoia - Barcelona. Les caracteristiques de la linia
Igualada - Martorell - PL. Espanya, amb un tracat molt restrictiu en velocitat entre
Igualada i Martorell, i una gran densitat de parades entre Martorell i PL. Espanya
recomanen una estrategia ambiciosa i a llarg termini. Es proposen les seguents
alternatives no excloents:

o Rectificacid de tragat entre Igualada i Martorell, a partir d'una successio de
variants que a la practica esdevindria una linia practicament nova.

¢ Nova linia Igualada - Martorell per Esparreguera o Nova linia Igualada -
Sant Sadurni d’Anoia i connexié amb la xarxa d’ample ibéric.

e Connexio de la rectificacio de tracat o de la nova linia a Martorell amb la
xarxa d’ample ibéric.

Millora de capacitat dels trams Sant Adria de Besos - Matard i I'Hospitalet -
Martorell per permetre la circulacio de trens semidirectes.

Projectes ferroviaris de futur l'estudi del qual cal tenir llestos pel final del 2030
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Tren-tramvia entre Riudellots i Girona per U'Aeroport de Girona (5 km tram
Riudellots - aeroport), com a complement del ferrocarril de la Costa Brava descrit
anteriorment.

Est. de l'Aldea - La Rapita (18 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat
que actualment no tenen servei ferroviari: 35.527.
Habitants corredor Tortosa/Roquetes - La Rapita: 81.032.

Linia Alp - Andorra (54 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat que
actualment no tenen servei ferroviari (incloent Andorra): 91.911.
Habitants corredor Puicerda - Andorra: 101.169.

Linia Girona - Olot (60 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat que
actualment no tenen servei ferroviari: 70.896.
Habitants corredor Girona - Olot: 177.918.

Linia Saria - Solsona (35 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat que
actualment no tenen servei ferroviari de viatgers: 32.748.
Habitants corredor Manresa - Solosona: 110.462.

Linia Sallent - Berga (35 km). Habitants poblacions servides pel tram proposat que
actualment no tenen servei ferroviari de viatgers: 49.743.
Habitants corredor Manresa - Berga: 127.457.
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+ Estudis de viabilitat previs a 2023 i 2030
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ESTUDIS DE VIABILITAT PREVIS A 2023

1. Ampliacié del tren tramvia (TramCamp) des de Port
Aventura a Reus i a Tarragona per tragats urbans.

2. Servei de viatgers als ramals Manresa-Suria i Manresa-
Sallent d’FGC (tren-tramvia) i connexié amb Rodalies.

3. Tercer passant independent d’ample ibéric aprofitant ramals
actuals i dotant-los de maxima capacitat.

4. Connexions Matar6-Granollers i Vilafranca-Vilanova de la
linia orbital ferroviaria.

5. Nou tren tramvia Girona - Sant Feliu — Palamds, amb tres
fases (TramGavarres).

6. Opcions de millora de de temps de viatge Bages-BCN amb
rectificacions de tragat via FGC o Adif.

7. Opcions de millora de temps de viatge Alt Penedés-BCN via
alta velocitat (nova estacid) o aprofitant linia Castellbisbal -
Port, connectada amb tunels urbans.

Ample ibéric (via doble I via Gnica)

Ample estandard (via doble [ via Gnica)

Ample estandard i alta velocitat (via doble / via tinica)
Ample mixt (via doble / via Gnica)

Ample métric (via doble / via Unica)

- Exclusiu mercaderies

Noves infraestructures prioritaries

Duplicacié / triplicacié / quadruplicacié prioritaries
Estudis de viabilitat previs a 2023

Estudis de viabilitat previs a 2030

Tren-tramvia parcialment sobre xarxa actual

8. Opcions de millora de temps de viatge Igualada-BCN amb
rectificacié de tracat d’FGC o nova linia Igualada - Sant
Sadurni d’Anoia en ample ibéric.

9. Nou tunel amb poques parades Matar6-BCN, convertint la
linia actual en tren-tramvia.

ESTUDIS DE VIABILITAT PREVIS A 2030

10. Ampliacio tren tramvia de les Gavarres entre Girona i
Riudellots per U'Aeroport de Girona.

11. Nou tren tramvia al Montsia entre Sant Carles de la Rapita,
Amposta, 'Aldea i Tortosa.

12. Nou accés ferroviari a Andorra des d’Alp.

13. Nou tren tramvia Olot Girona. Estudi d’alternatives de
tracat, per Besalu o per Amer.

14. Extensio6 de la linia Manresa - Sdria fins a Solsona.

15. Extensio de la linia Manresa - Sallent fins a Berga.




8. Nivell de servei proposat per a rodalies

Es considera rodalies el ventall de serveis amb intervals de pas entre 6 i 60 minuts i
distancies de fins a 60 km on és possible viatjar dempeus en determinats trams i on el
gruix d'usuaris fan un us diari. Els serveis de rodalies estan vinculats a arees
metropolitanes, com sén 'AMB, el Vallés o el Camp de Tarragona. També es consideren
Rodalies els refor¢os dels trens regionals als ambits de Girona i Lleida.
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é Connexio ferroviaria de lAeroport del Prat

Servei actual. L’aeroport del Prat té un doble servei ferroviari:

o) Linia de Rodalies R2 nord de Rodalies de Catalunya (Renfe), explotada sobre un
ramal de via unica entre la terminal T2 i el Prat que s’enllaga sobre la linia general
Tarragona - Vilanova - Barcelona (passant pel C. Arago), amb un temps de viatge
competitiu amb Barcelona perd amb un interval de pas excessiu. Actualment es
construeix un nou enllag en via doble des de lestacioé del Prat fins a la terminal
T1 passant per la T2 que millorara notablement l'oferta i prestacions.

o Linia 9 sud de Metro de Barcelona (TMB), en via doble i freqiéencies de 7 minuts,
pero amb uns temps de viatge elevats fins al centre de Barcelona, poc competitiu
fora de les destinacions properes a la propia linia.

Relacié Trens en Trens 1a arribada Temps de viatge

dia feiner h. punta Ult. retorn millor vel. mitjana

R2.Terminal T2 - 37 2 06:04 Oh21 - Oh27

BCN Pg. de Gracia RODNAOL;EDS R2 23:.07 37 km/h

L9 SUD. Terminal

T1 - Zona 120 8 >:00 Oh32

. s . 00:00 37 km/h

Universitaria

Proposta de servei.

o

Explotaciéo del nou accés a la terminal T1 amb la linia R4 nord de Rodalies
(Barcelona - Sabadell Centre - Terrassa - Manresa). Com s’ha detallat a l'apartat
“5. Actuacions prioritaries d’infraestructura” la gestio dels tunels passants sobre
Barcelona és un punt critic per a la gestio de totes les Rodalies d’'ample iberic. Per
no saturar els solcs disponibles (un maxim de 20 per hora i sentit en les condicions
actuals) i dedicar les reserves de capacitat a millorar les Rodalies, es rebutja la
implantacio d’un servei llangadora Barcelona — Aeroport T1 i s’aposta per integrar
aquesta funcio sobre una linia de Rodalies més amplia. Es planteja que aquesta
linia sigui la R4 per tres motius principals:

e Explotacio. Gracies a la construccio del salt de molto sobre el ramal Aiglies
i la reduccio d'us de la bifurcacio Arago, el tunel del carrer Aragd podria
absorbir un nombre de circulacions similar al tunel de PL Catalunya i
incrementar-se el servei a Rodalies. En aquest escenari, les uniques linies
que poden transferir-se d’'un tunel a un altre sense provocar cisallaments
son les linies R3 o R4. Si es desvia la linia R4 en comptes de la R3 també
es redueixen les interferéncies entre linies a lestacié de Montcada
Bifurcacio.




e Demanda. La linia R4 nord és la que cobreix les ciutats més grans del Valles,
disposa de via doble a tot el trajecte (més fiabilitat) i més poblacio.
Juntament amb la R1 és la semilinia amb més demanda de passatgers, i
actualment han de compartir els solcs disponibles del tunel de PL
Catalunya.

e Connexions. El trasllat de la linia R4 al tunel del C. Aragd permet connectar
els dues arees metropolitanes més grans, AMB i Vallés (part Oriental) entre
si i amb l'alta velocitat (Sagrera Alta Velocitat) i Aeroport.

o Mantenir el ramal actual de la terminal T2 com a terminal de la linia R11 de
regionals (Barcelona - Girona - Figueres - Cervera de la Marenda). Considerant
la manca de vies al sud de Barcelona per fer rotacions de linies cap al nord, com
la R2 nord o la R11, considerar la funcionalitat de mantenir Uactual infraestructura
entre el Prat i UAeroport T2 per fer rotacions de la linia regional R11.

A

“Segons l’explotacio que es faci del nou ramal el Prat - Aeroport T1 la xarxa de
Rodalies podra millorar la seva capacitat o empitjorar-la als propers 10 anys”
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é Barcelona - Sabadell Centre - Terrassa - Manresa (R4 Nord)

Servei actual. Aquest trajecte enllaca les dues principals arees metropolitanes catalanes:
'’AMB i el Vallés (part Oriental). La linia s’explota com a servei R4 (Sant Vicenc de Calders
- Vilafranca - Martorell - Terrassa - Manresa) de Rodalies de Catalunya (Renfe),
generalment amb trens entre els extrems de la linia (Sant Viceng de Calders - Manresa)
i amb refor¢os que doblen lUoferta a la part intermedia (Vilafranca del Penedés / Martorell
/ UHospitalet de Llobregat - Terrassa). Es tracta d’'una semilinia amb fort creixement de
demanda, que comparteix tunel a Barcelona amb la linia R1 (la més exigent en oferta),
R3 i R12. Tot el trajecte tambeé és utilitzat per la linia R7 de rodalies i regional R12
(UHospitalet - Manresa - Lleida).

Relacié Trens en Trens | 1laarribada Temps de viatge
dia feiner | h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana

R4. Manresa - 37 4 0713 | 1h09* - 1h25

BCN PL. Catalunya 34 RODALIES i 3 22:26 63 km/h
REGIONALS

R4. Terrassa - 83 8 4:39 Oh35*- Oh48

BCN PL. Catalunya 80 RODALIES i 3 2356 58 km/h
REGIONALS

R4. Sabadell Centre - 83 8 4:39 Oh27*- Oh37

BCN PL. Catalunya 80 RODALIES i3 2356 53 km/h
REGIONALS

R7. Cerdanyola Univ. - 32 y) 7:11 0Oh18 - Oh21

BCN St. Andreu Arenal 22:33 45 km/h

() Existeixen 3 serveis “rapids” al dia, entre 'Hospitalet i Manresa, que tenen parades
unicament a les estacions urbanes de Barcelona i a les estacions de Sabadell Centre i
Terrassa. Estalvien 10-12 minuts per0 provoquen una parada tecnica de 5-6 minuts a
Sabadell Sud dels trens convencionals. La implantacié d’aquests serveis semidirectes és
totalment aleatoria i trenca la cadencia de la resta del dia. Si no es sistematitzen els trens
semidirectes sobre un servei d’alta freqliéncia no tenen massa sentit comercial

La linia té una bona freqiiencia mitjana en dies feiners pero experimenta problemes de
saturacio. La R4 disposa relacions origen-destinacio concurrents amb el Metro del Valles
d’FGC entre Sabadell Nord i PL. Catalunya, i entre Terrassa i PL. Catalunya. Sobre aquestes
relacions el servei de Rodalies de Catalunya ofereix menors temps de viatge, més
capacitat i menor frequiéncia gracies a trens meés grans que ofereixen velocitats maximes
i mitjanes més elevades. Gracies a aquesta concurrencia la linia R4, una vegada millorada
la seva capacitat i connectivitat, és l'actuacido més viable per resoldre la greu saturacié
del Metro del Valles d’FGC.

Proposta.

Es planteja una reordenacidé ferroviaria que dividiria Uactual linia R4 en dos serveis
diferents:



Nova linia R4 (nord): Aeroport - BCN Pg. de Gracia - Sagrera TAV - Terrassa -
Manresa, amb una oferta base d’'un tren de gran capacitat cada 10 minuts entre
UAeroport i Terrassa, i cada 30 o 20 fins a Manresa, segons l’hora punta o vall.
Donades les limitacions de capacitat dels tunels urbans de Barcelona, fins i tot
amb les actuacions prioritaries d’'infraestructura proposades, es proposa l'us de
trens d’alta capacitat en aquesta relacio; és a dir, vehicles de 200 metres de llarg
i dos pisos, previstos en la licitacié de Renfe actualment en curs (abril 2020).

Nova linia R7: Sant Vicen¢ de Calders - Martorell - BCN PL Catalunya - Sagrera
Meridiana - Cerdanyola Universitat, amb una oferta base d’un tren cada 30 minuts
entre Sant Viceng i Cerdanyola Universitat, cada 15 minuts en hora punta entre
Vilafranca i Barcelona i cada 7-8 minuts en hora punta entre Montcada i Martorell.

Intentar homogeneitzar la cadéncia, considerant els trens semidirectes i amb
parada a totes, com a la linia R2. En aquest context valorar convertir el tren directe
[Hospitalet - Manresa que ocasiona parades de 6 minuts al tren que s’atura a
totes, per guanyar menys de 10 minuts.

Millores d’infraestructura. Per dur a terme la proposta de servei €s imprescindible
disposar de 5 infraestructures prioritaries:

o

A més

Nova via doble entre la terminal T1 i T2 i Uestacio del Prat, amb bifurcacié al Prat
amb salt de molto. Actualment en execucio (abril 2020).

Reduccio drastica de l'ds de la bifurcacio Arago i salt de molté a la bifurcacio
Aigles (ramal Aigles de connexié entre Sant Andreu Comtal i Montcada
Bifurcacio). Licitada a principis de 2020.

Ampliacié de U'estacio de Sant Andreu Comtal amb 4 vies d’andana i vies de rotacio
amb vies de pas envoltants. Actualment en execuci6 (abril 2020). Aquesta actuacié
evita que les rotacions de trens procedents del sud cisallin les circulacions del
trens cap al nord.

Reforma de vies de Montcada Bifurcacio. En procés de licitacid (abril 2020).
L’estacio col-lateral a Sant Andreu Comtal també serviria per fer rotacions de trens
del sud.

llarg termini es plantegen altres dues infraestructures:

Tunel del Turé de Montcada, entre el ramal Aigles i U'estaciéo de Cerdanyola del
Valles, que estalviaria 10 minuts de trajecte a les relacions Barcelona Sants -
Vallés Occidental (1/3 de reduccié de temps a la relacio Sabadell - Barcelona) i a
les relacions Bages - Valles - Barcelona, ampliament reivindicades.
Malauradament aquesta actuacio compta amb loposicio de lajuntament de
Montcada i Reixac i no és defensada per la Generalitat de Catalunya. En aquest
sentit cal mantenir un debat basat en arguments i no en suspicacies politiques o
competencials:

e Aquest tunel no reduiria el servei actual de les estacions de Montcada
Bifurcacio, Montcada i Reixac Manresa i Montcada i Reixac Santa Maria, que



podria prestar-se amb una ampliacio dels serveis de la R7 (Sant Viceng de
Calders - Cerdanyola Universitat).

e Aquesta actuacio, de nomes 3 km de vies soterrades aptes per a 140 km/h i
trens de 200 metres de llarg, €s summament més economica i de curt termini
que el nou tunel de Vallvidrera plantejat per la Generalitat de Catalunya per
resoldre la saturacio dels FGC, que seguirien estant limitats a trens de 80 km/h
de velocitat maxima i 80 metres de llargaria.

o Rectificacions de tragat per escurcar els temps de viatge amb origen-destinacio
Manresa.

“El desviament de la linia R4 pel futur intercanviador de Sagrera Alta Velocitat
permetria descongestionar Pl. Catalunya, donar accés rapid del Vallés Occidental
a Barcelona i a Ualta velocitat i la interconnexio rapida amb el Maresme.”

“Prioritzar el nou tunébper-aFGC entre Barcelona i Sant Cugat al tinel del
Turo de Montcada conomic-, limitaria les connexions Valles-BCN a
trénssde 80 metres citats maximes,de 80 km/h front els trens de 200

STetresd velocitats de 1ﬁ(m/h de-Rbdalies.”
e .
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é Barcelona - Sabadell / Terrassa (Metro del Vallés FGC)

Servei actual. EL metro del Valles, operat per FGC, és un dels serveis ferroviaris mes
optimitzats des del punt de vista de frequencia. Ostenta el récord absolut de frequéncia
ferroviaria a Espanya, amb un tren cada 112 segons entre Gracia i PL. Catalunya, tunel on
coincideixen els serveis de metro del Valles i les linies urbanes L6 i L7 de Barcelona. La
ra6 d’aquesta frequencia és la baixa capacitat unitaria dels trens, tipus metro, de 80
metres, lligada amb la necessitat de donar capacitat sobre un important corredor de
transport public. La xarxa pateix gran congestié a 'hora punta i durant moltes franges
del dia que obliga molts viatgers a viatjar drets en trajectes durant més de 20 minuts. En
general té una baixa velocitat mitjana en comparacié amb un tren de rodalies i elevada
en comparacio amb un metro de Barcelona. La infraestructura no permet posar trens mes
llargs, ni de dos pisos, ni circular a més velocitat, raons per les quals, la solucio a la seva
manca de capacitat es troba en una infraestructura nova o en aprofitar millor la linia R4
sud i R7, com s’ha descrit a l'apartat anterior.

Relacié Trens en Trens | 1laarribada Temps de viatge
dia feiner | h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana

S1. Terrassa - 97 8 5:07 0h49
BCN PL. Catalunya 00:02 41 km/h
S$1+S7 Rubi - 5:07 Oh34
BCN PL. Catalunya 107 12 00:02 33 km/h

S2. Sabadell - 81 6 5:52 0h49
BCN PL. Catalunya 23:50 40 km/h
Universitat Autonoma - 5:52 Oh34
BCN PL. Catalunya 104 10 23:50 37 km/h

Sant Cugat - 5:07 Oh27
BCN PL. Catalunya 216 23 00:02 34 km/h

Proposta. Seguir amb els plans d’FGC per optimitzar la capacitat de la linia, atorgant més
solcs de capacitat dels tunels de Barcelona a les relacions amb el Valles, suprimint la linia
L6 (PL Catalunya - Sarria). Ampliar el servei entre el Valles i Barcelona aprofitant les
linies R4 i R7, amb ampliacions de capacitat i recuperant 'accés al centre de Barcelona
respectivament.

Millores d’infraestructura. L'alternativa de construir un tunel paral-lel a l'actual entre
Barcelona i Sant Cugat, defensada per la Generalitat de Catalunya, per crear serveis
semidirectes i donar més capacitat, té un elevadissim cost, més llarg termini i esta
condicionada pel sistema actual, basat en trens de només 80 metres de llargaria i 80
km/h de velocitat maxima. Es proposa una alternativa molt més raonable en costos i
terminis, aprofitant la capacitat de drenar viatgers al Vallés als intercanviadors de
Sabadell Nord i Terrassa cap a la linia R4 nord de Rodalies, convenient millorada i apta
per a trens de 200 metres i 140 km/h, segons s’ha proposat a l'apartat anterior.



é Barcelona - Matar6 - Macanet Massanes

Servei actual. Aquest trajecte, pioner del ferrocarril a la peninsula Ibérica, és el principal
corredor de Rodalies en ample ibéric tant pel que fa oferta en nombre de circulacions i
places, com per demanda. Forma part de la linia R1 (Molins de Rei - Macanet Massanes)
operada per Rodalies de Catalunya (Renfe) i comparteix el tunel urba de Barcelona amb
les linies R3 i R4, fet que condiciona la seva oferta. La R1 també és la linia de Rodalies
amb meés densitat de parades, cosa que combinada amb l'elevada oferta de servei ha
obligat a suprimir els antics trens semidirectes. Els temps de viatge son elevats a la part
alta de la linia, entre Arenys i Macanet Massanes, i en hora punta es habitual viatjar
dempeus en trajectes de meés de 20 o 30 minuts entre Matard i Barcelona.

REGIONALS RG1

Relacié Trens en dia Trens | laarribada Temps de viatge
feiner h. punta | Ult. retorn | millor vel. mitjana

R1. Macanet Massanes 23 y) 07:38 1h29 - 1h34

- BCN PL. Catalunya 15 RODALIES i 8 21:59 57 km/h
REGIONALS RG1

R1.Blanes - 36 9 07:23 1h17 - 1h22

BCN PL. Catalunya 28 RODALIES i 8 21:59 54 km/h
REGIONALS RG1

R1. Calella - 53 4 06:26 1h04 - 1h13
28 RODALIES i 8 .

BCN PL. Catalunya RECIONALS RG1 22:59 54 km/h

R1.Arenys de Mar - 83 9 0626 | Oh51 - Oh58
75 RODALIES i 8 .

BCN PL Catalunya e s 22:59 56 km/h

R1. Matar6 - 110 9 05:32 0h40 - Oh47

BCN PL Catalunya 102 RODALIES i 8 00:02 56 km/h

Proposta. Ampliar la capacitat i reduir tant com sigui possible els temps de viatge, atenent
la idiosincrasia de la linia, amb elevada densitat de parades.

o Seguir amb els plans de Renfe per millorar la capacitat de la linia, a partir de trens
de gran capacitat, que suposarien passar dels 160 metres actuals als 200 metres i
possiblement amb dos pisos, generant més seients). L’'increment de capacitat no
necessariament s’ha de fer amb noves circulacions, fins i tot es podria reduir
lleugerament l'oferta per garantir l'explotacié del tunel de PL Catalunya i la
millora d’altres linies que hi concorren.

o) En el cas que sigui necessari incrementar el nombre de circulacions es fara
necessari desviar alguna linia del tunel de pl. de Catalunya, ja que s’ha arribat al
sostre de 20 circulacions per hora i sentit a 'hora punta. Aquest limit és el maxim
possible amb les limitacions tecniques actuals, relacionades amb la senyalitzacio
i els temps de parada marcats per l'al¢ada del pis dels trens a diferent nivell que
les andanes (vegeu apartat “6. Actuacions prioritaries no infraestructurals”).




Reduir els temps d’estacionament per retallar temps de viatge a partir de nous
trens amb el 100% de portes enrasades amb el pis de les andanes. La gran densitat
de parades d’aquesta linia fa que els temps d’estacionament siguin significatius en
el comput total del temps de viatge, especialment elevat a la part alta de la linia.

Allargar el maxim de serveis possible entre 'Hospitalet de Llobregat i Martorell,
per reforcar aquest recorregut de lactual linia R4 si es fa efectiva la proposta de
portar la R4 nord a I'Aeroport via Pg. de Gracia. Es convenient reduir la pressié de
les rotacions sobre l'estacio de 'Hospitalet, tot distribuint-les sobre les estacions
de Molins de Rei, Martorell o Cerdanyola Universitat, en funcié del model
finalment adoptat per a les Rodalies.

Millores d’infraestructura necessaries per a aquesta oferta:

o

Per posar en marxa els trens de gran capacitat a la linia R1 és necessari adaptar
lestacio d’Arc de Triomf a 200 metres com s’ha descrit a U'apartat “5. Actuacions
prioritaries d'infraestructura” i altres modificacions menors a la resta d’estacions.

Urgeix la duplicacio de via al tram Arenys de Mar - Blanes per donar més fiabilitat
a la linia i millorar els temps de viatge en aquest tram, aprox. en 10 minuts.

Millores ambientals. Proteccié contra els temporals, eixamplament de passos
inferiors i de passos de rieres. Millora estetica de la linia. Pals laterals de catenaria
i soterrament de cablejat no associat a catenaries.

Estudiar la fusid de les estacions d’Ocata i del Masnou, molt properes entre si, en
el marc de la seva adaptacio a persones amb mobilitat reduida, per homogeneitzar
la distancia entre parades i ampliar la capacitat de la linia.

Ampliacié de la linia R1 des de l'estacio de Blanes fins al centre de Blanes i fins al
centre de Lloret de Mar.




é Barcelona - Vilanova i la Geltra - Sant Viceng de Calders

Servei actual. Aquest trajecte forma part de la linia R2 (Sant Viceng de Calders - Vilanova
i la Geltru - BCN Pg. de Gracia - Granollers Centre - Macanet Massanes) operada per
Rodalies de Catalunya (Renfe) i comparteix recorregut amb els serveis regionals
semidirectes de les linies R13, R14, R15, R16 i R17.

Juntament amb els serveis regionals, circula en solitari pel passant barceloni del C. Arago.
La seva explotacio es basa en dues semilinies independents a la part sud (R2 sud: BCN
Est. de Franca — Castelldefels - Vilanova i la Geltrd - Sant Viceng de Calders) i a la part
nord (R2 nord: Aeroport - Granollers Centre - Maganet Massanes) reforcades en hora
punta amb una linia passant entre Castelldefels i Granollers Centre.

La semilinia R2 sud és la que més els trens de maxima capacitat actuals, de dos pisos i
160 metres (series 450 i 451), o de 200 metres de llarg (serie 465 en doble composicid),
fet que permet oferir una important capacitat amb una frequéncia de pas moderada,
menor a linies equivalents en demanda com la R1 o R4. La frequiéncia moderada i l'Us de
trens de gran capacitat permet la R2 disposar de trens semidirectes cadenciats i coexistir
amb els trens regionals.

La linia R2 sud és una de les més exigents d’Espanya pel que fa ordenacio de transit
ferroviari: té cadencies repetides cada 30 minuts i 4 nivells de servei: directes Sants -
Tarragona; directes Sants — Vilanova i la Geltru / Sant Vicenc de Calders (regionals);
directes Sants - Gava (R2 sud a Sant Viceng de Calders) i amb parada a totes les estacions
(R2 sud a Castelldefels, Vilanova i la Geltru i R2 nord a U'Aeroport).

Relacié Trensendia | Trens | 1laarribada Temps de viatge
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana

R2 sud. St. Viceng de 62 3 6:32 Oh53 - 1h13

C. - BCN Pg. de Gracia | 35RODALIESi27 23:06 71 km/h
REGIONALS

R2 sud. Vilanova i la 92 < 5:35 0h40 - Oh54

G. - BCN Pg. de Gracia | 72RODALIESi20 00:06 67 km/h
REGIONALS

R2. Castelldefels - 98 8 5:35 Oh26 - Oh30

BCN. Pg. de Gracia 75 RODALIES 13 00:06 50 km/h

(") Els serveis semidirectes sén generalment cadenciats, si bé durant els ultims anys s’ha
anat pervertint el concepte i cada vegada son més frequents les excepcions horaries.



Proposta: Es proposa millorar la fiabilitat de la linia i mantenir la filosofia dels trens
semidirectes, incrementant capacitat d’hora punta amb la incorporacio de nous trens de
maxima capacitat (200 metres i doble pis), amb les seguents novetats:

(@]

Reduccié d’us de la bifurcacié Arago per donar fiabilitat i recuperar el caracter
passant de la linia fins a Sant Andreu Comtal, Granollers Centre i/o Sant Celoni,
donant més opcions d’enllag amb el Metro i altres linies de Rodalies. Aquesta
operacio es basa en la reduccio d’us de la bifurcacio Arago, la construccio del salt
de moltd al ramal Aigues i U'ampliacio i reforma de les estacions de Sant Andreu
Comtal i Montcada Bifurcacid.

Increment del servei entre Castelldefels i Barcelona Sants amb nous trens
procedents de Granollers Centre, cadenciats, i eliminar les parades de Viladecans
i Gava dels trens amb destinacié Sant Viceng de Calders. Aquesta mesura s’ha de
fer tenint en compte les possibilitats de la infraestructura actual i de la futura
quadruplicacio de vies al corredor Castelldefels - el Prat. En U'escenari final es
milloraria i homogeneitzaria l'oferta entre Castelldefels, Gava i Viladecans al
mateix temps que es millorarien els temps de viatge a la linia R2 sud. La millora
dels temps de viatge a la R2 sud podria utilitzar-se per donar servei amb aquesta
linia a demandes regionals que actualment no tenen cabuda als accessos de
Barcelona, com la potenciacié dels serveis R13 (Lleida - Plana Picamoixons -
Barcelona) o R17 (Port Aventura - Barcelona).

Establiment de parada al Prat de Llobregat a tots els serveis i implantacio de bitllet
combinat per accedir a les terminals T1 i T2 de l'Aeroport amb la linia 9 sud del
Metro.

Manteniment dels trens semidirectes. Es proposa tornar a cadenciar els serveis al
maxim i mantenir com a minim tres nivells de servei: directes Sants - el Prat i del
Prat a Vilanova (regionals), directes de Sants - El Prat i del Prat a Castelldefels
(R2 sud a Sant Viceng de Calders) i amb parada a totes les estacions (R2 sud a
Castelldefels, Vilanova i la Geltru i R2 nord a 'Aeroport).

Extensio d’alguns serveis semidirectes per donar servei a Valls amb una cadéncia
horaria en hora punta i cada dues hores en hora vall.

Millores d’infraestructura per dur a terme el servei proposat:

o

Quadruplicacio de vies entre Castelldefels i el Prat per millorar els temps de viatge
de les linies R13 a R17 i intensificar el servei de rodalies R2 sud.

Nova via doble entre la terminal T1 i T2 i Uestacio del Prat, amb bifurcacié al Prat
amb salt de moltd. Actualment en execucio (abril 2020).

Reduccio drastica de l'Us de la bifurcacié Arago i salt de molté a la bifurcacio
Aigles (ramal Aigles de connexié entre Sant Andreu Comtal i Montcada
Bifurcacio). Licitada a principis de 2020.

Ampliacio de l'estacio de Sant Andreu Comtal amb 4 vies d’andana i vies de rotacio
amb vies de pas envoltants. Actualment en execucio (abril 2020). Aquesta actuacio



evita que les rotacions de trens procedents del sud cisallin les circulacions del
trens cap al nord.

o Reforma de vies de Montcada Bifurcacid. En procés de licitacio (abril 2020).
L’estacié col-lateral a Sant Andreu Comtal també serviria per fer rotacions de trens
del sud.

“Es proposa mantenir la linia
R2 independent a la linia R1,
circulant pel tunel de Pg. de
Gracia, mantenint els seus
semidirectes i reforcant el
corredor Castelldefels -
Granollers Centre amb
serveis passants.”
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é Barcelona - Vilafranca - Sant Viceng de Calders

Servei actual. La linia s’explota com a servei R4 (Sant Viceng de Calders - Vilafranca -
Martorell — Terrassa - Manresa) de Rodalies de Catalunya (Renfe), generalment amb
trens entre els extrems de la linia (Sant Viceng de Calders — Manresa) i amb reforgos que
doblen l'oferta a la part intermédia (Vilafranca del Penedes / Martorell / 'Hospitalet de
Llobregat - Terrassa). A més comparteix recorregut amb la linia R1 entre Molins de Rei i
'Hospitalet en dies feiners, i amb les linies R1, R3 i R12 al tunel passant de PL. Catalunya
a Barcelona. El trajecte entre Sant Vicen¢ de Calders i Castellbisbal també és Uitinerari de
tots els trens de mercaderies entre la frontera francesa i el port de Barcelona amb la resta
de la peninsula Iberica. La linia mai no ha disposat de trens semidirectes a la part proxima
a Barcelona i esta patint U'impacte de limitacions temporals de velocitat derivades del
mal estat d’alguns punts de la infraestructura i de les obres de transformacio a 'ample
mixt (ibéric + estandard internacional) entre Castellbisbal i Sant Viceng de Calders.

Relacié Trensendia | Trens | laarribada Temps de viatge
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana

R4 sud. St. Viceng de 22 1 6:48 1h31 - 1h42

C. - BCN PL Catalunya 23:14 51 km/h

R4 sud. Vilafranca del 38 y) 6:48 1h01 - 1h06

P. - BCN PL. Catalunya 23:14 53 km/h

R4 sud. Martorell 73 8 5:33 0h39 - 0h44

- BCN PL Catalunya 2358 44 km/h

R4 sud. Molins de Rei 103 10 5:33 0Oh23% - Oh29

- BCN PL. Catalunya 73R4 i 30R1 23:58 43 km/h

Proposta. En general la linia disposa d’'una bona oferta excepte algunes excepcions i té
alguns problemes de capacitat en hora punta. Es proposa millorar la fiabilitat de la linia,
millorar la frequencia d’alguns trams i la coordinacié amb altres serveis ferroviaris:

o Millora dels temps de viatge a partir de la supressio de les limitacions temporals
de velocitat i reparacié dels ponts i talussos per recuperar la velocitat de projecte.
Aprofitar les obres d’adaptacié a lample mixt per assegurar la velocitat de
140/160 km/h al conjunt de la linia. La reparacio d’'infraestructura pot fer guanyar
uns 10 minuts al conjunt de la linia.

o A Sant Vicencg de Calders es produeixen esperes de fins a 55 minuts per enllacar
trens regionals que connecten el Tarragones amb els trens de la R4 sud que
cobreixen LAlt Penedés. De forma complementaria o alternativa, es proposa
executar les seguents accions de millora de la connectivitat d’aquestes dues
comarques:



e Fusionar Uactual linia R4 sud i RT2 per generar una connexi6 directa entre
Tarragona, el Vendrell i Vilafranca del Penedés, generant una oferta mes
atractiva que lactual servei, basat en 5 escasses circulacions diaries per
sentit. La fusio d’aquestes linies permetria no dependre de les limitacions
actuals de la infraestructura a l'estacié de Vilafranca, on no es poden fer
rotacions de trens de la R4 sud (actual) ni d'una possible RT2.

e Millora de loferta al tram Vilafranca del Penedés - El Vendrell - Sant
Viceng de Calders i millora de la coordinacié amb els serveis regionals al
hub de Sant Viceng de Calders. Es proposa allargar totes les relacions amb
origen-destinacio a Vilafranca del Penedés fins a Sant Viceng de Calders i
coordinar-hi alla les linies R4 sud amb els serveis regionals de la relacid
Barcelona - Tarragona - Reus / Corredor Mediterrani.

o Creacio d’un hub coordinat de linies a l'estacié de Martorell:

¢ Millora de la coordinacio de les linies R4 sud actual i R8 (Martorell -
Granollers Centre) de Rodalies de Catalunya.

¢ Millora de la coordinacio de les linies d’FGC R5 (Manresa - Martorell -
Barcelona) i R6 (Igualada - Martorell - Barcelona) amb el servei de rodalies
a l'estacio de Martorell, com a minim en les relacions que es produeixen
cada hora. El servei Barcelona - Martorell és concurrent amb FGC, pero
Rodalies de Catalunya ofereix menors temps de viatge i més capacitat fins
al centre de Barcelona. Aquest fet es pot aprofitar per millorar la captacio
de demanda als ramals de les linies R5 i R6 d'FGC si es treballa una bona
coordinacio horaria entre operadors. A més caldria recuperar el projecte
original d’estacié amb vestibul compartit a Martorell.

o  Reestructuracio horaria de l'oferta R1-R4 sud de dies feiners entre Molins de Rei i
I'Hospitalet per homogeneitzar les circulacions i corregir les aglomeracions de
Uhora punta actual. Actualment els serveis de la R1 van molt sequits dels de la
linia R4 sud.

o Es planteja una reordenacio ferroviaria que dividiria U'actual linia R4 en dos serveis
diferents:

¢ Nova linia R7: Sant Viceng de Calders - Martorell - BCN PL. Catalunya -
Sagrera Meridiana - Cerdanyola Universitat, amb una oferta base d’un tren
cada 30 minuts entre Sant Viceng i Cerdanyola Universitat, cada 15 minuts
en hora punta entre Vilafranca i Barcelona i cada 7-8 minuts en hora punta
entre Montcada i Martorell. Aquest servei recupera durant tot el dia la
connexido entre Cerdanyola Universitat i el centre de Barcelona, que
actualment només es presta 3 vegades a l'’hora punta, millorant, a més, la
capacitat del transport public Barcelona - Vallés.

e Nova linia R4 (nord): Aeroport - BCN Pg. de Gracia - Sagrera TAV -
Terrassa - Manresa, amb una oferta base d’un tren de gran capacitat cada



10 minuts entre 'Aeroport i Terrassa, i cada 30 o 20 fins a Manresa, segons
’hora punta o vall. Donades les limitacions de capacitat dels tunels urbans
de Barcelona, fins i tot amb les actuacions prioritaries d’infraestructura
proposades, es proposa donar capacitat amb trens d’alta capacitat enlloc
d’'incrementar frequencies en aquesta linia.

Millora d’infraestructura necessaries per a aquesta oferta:

o 3a i 4a via per trams o total al corredor Sant Vicen¢ de Calders - Castellbisbal,
comencant pel tram Martorell - Castellbisbal al complet.

o Millora de la intermodalitat a U'estaciéo de Martorell, amb un vestibul comiU amb
FGC i accessos directes a andanes des del mateix.

o  Millores de temps de viatge entre UAlt Penedés i Barcelona, via linia de
mercaderies Castellbisbal - Papiol o via us de l’alta velocitat.

o  Reforma prioritaria de les estacions de Gelida, Sant Sadurni d’Anoia i Vilafranca
del Penedes, per fer-les 100% accessibles a PMR i millorar el confort del viatgers,
ja que actualment les 3 estacions presenten importants deficiencies.



é Barcelona - Martorell - Igualada / Manresa - Suria / Sallent (Carrilet
FGC)

Servei actual. La linia d'ample metric entre Barcelona PL. Espanya i Manresa i Igualada,
amb bifurcacié a Martorell, és explotada com a xarxa independent per FGC. La linia té
concurréncia amb els serveis de Rodalies de Catalunya entre Manresa i Barcelona (R4
nord) i entre Martorell i Barcelona (R4 sud), pero amb itineraris i servituds molt diferents.
El servei d’FGC es basa en un servei intensiu de metro amb trens relativament petits, amb
molta densitat de parades i via doble, entre Barcelona PL. Espanya, Martorell i Olesa de
Montserrat; i un servei més tipus rodalia als ramals de via unica Martorell - Igualada,
Martorell - Manresa. Entre Manresa i Suria i Sallent només es presta servei de
mercaderies.

.. Trens en dia Trens 1a arribada Temps de viatge
Relacio . - . oes
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
7:25

@M | g3 4| i | 1h22 - 1026

- Espany 23:30 (2) 45 km/h
R5+R50 (1) +S4 Olesa 06:36
de M. - BCN PL 53 4 2230, | Oh49 - Oh56
Espanya 23:30 (2) kv
R6 - R60 (1) Igualada ri23 1h24 - 1h29
- BCN PL Espanya 35 4 2200/

- Espany 23:15 (2) 46 km/h
S8 Martorell Enllag - 5:57 0h40 - Oh47
BCN PL. Espanya 123 7 / 9 00:00 41 km/h
S9+S8+R Quatre )
Camins - BCN PL 143 7/9 >/ 0h29 - Oh31
Es 00:00 34 km/h

panya

S3+S8+S9+R Can Ros 5:57 0Oh29
- BCN PL. Espanya 149 10/12 00:00 32 km/h
L8+R+S Moli Nou - 5:20 Oh18 - Oh21
BCN PL. Espanya 199 14 00:00 34 km/h

(1) Els serveis R50 i R60 son semidirectes sobre les linies de Manresa i d’lgualada, i
estalvien 4 i 15 minuts respectivament. La reduccié de temps a la linia de Manresa és
insignificant, mentre que a la linia d’lgualada és significativa.

(2) Darrera sortida en tren des de Barcelona PL. Espanya fins a Martorell, i des d'alla en
bus fins a destinacié.

El problema d’aquesta xarxa és la velocitat en 'ambit de Rodalies. Les velocitats mitjanes
de les linies R5/R50 i R6/R60 son massa baixes per a un servei de rodalies. Entre Martorell
i Barcelona també hi ha baixa velocitat, de 36 km/h, perd en tractar-se d’'un servei
freqUent tipus metro i ser més proxim a Barcelona, l'oferta és més competitiva. No



existeix una gran congestio a 'hora punta i durant la resta de franges del dia es viatja
forca comodament. La linia té capacitat per incrementar de circulacions.

Millora d’infraestructura. L’aposta oficial de perllongar la linia des de Placa Espanya a
Gracia en format metro per connectar les dues xarxes metropolitanes d’FGC, tot i aportar
nous viatgers en zona urbana, no es considera prioritaria per al transit de rodalies donats
els elevats temps de viatge entre Martorell i PL. Espanya. Alternativament es proposa que
U'enllag de xarxes ferroviaries no es faci sempre a través de Barcelona sin6 potenciant els
intercanviadors a la resta del territori. Per aix0 es plantegen les seguents alternatives:

o) La principal millora de temps de viatge i intermodalitat per als recorreguts
Igualada / Manresa cap a Barcelona té una alternativa més eficient i economica;
la coordinacio horaria del Hub de Martorell, des d’on els trens de Rodalies
connecten amb el centre de Barcelona en tan sols 41 minuts.

o Per connectar amb la xarxa d’FGC del Vallés es proposa no fer un gran revolt per
Barcelona sind executar 'esmentat hub de Martorell i els nous intercanviadors
d’Hospital General (R8+S1), Volpelleres (R8+S2) i Baricentro B30 (R8+R3).

o Perllongament de la linia 5 del metro i/o el Trambaix entre Cornella i Sant Boi
aprofitant el projecte de nou pont de la plataforma segregada per a bus de la C-
245 per enllagcar amb FGC a Sant Boi.

Si que urgeix, en canvi, millorar els temps de viatge entre Manresa i Barcelona i entre
Igualada i Barcelona basant-se en un pla de rectificacié de tragats i possibilitat d’enllag
amb la xarxa d’ample ibéric a Martorell, descrites a l'apartat “7. Projectes ferroviaris a
estudiar a mig i llarg termini”. Juntament amb la linia R3, aquesta xarxa és la mes
necessitada d’inversions a gran escala en tracat.

“Centrar-se en el perllongament d’FGC entre Pl. Espanya i Gracia és apostar per fer
més metro a Barcelona, no per millorar la competitivitat del ferrocarril a '’Anoia i
el Bages, que pateixen uns temps de viatge excessius”.

5 7 / 9 2 | = TP k&5 rusvc




é Barcelona - Granollers - Macanet Massanes

Servei actual. Aquest trajecte forma part de la linia R2 (Sant Vicencg de Calders - Vilanova
i la Geltru - BCN Pg. de Gracia - Granollers Centre - Macanet Massanes) operada per
Rodalies de Catalunya (Renfe) i comparteix recorregut amb els serveis regionals
semidirectes de la linia R11. Juntament amb els serveis regionals, circula en solitari pel
passant barceloni del C. Aragd. La seva explotacié es basa en dues semilinies
independents a la part sud (R2 sud: BCN Est. de Franca - Castelldefels - Vilanova i la
Geltru - Sant Viceng de Calders) i a la part nord (R2 nord: Aeroport — Granollers Centre -
Macanet Massanes) refor¢ades en hora punta amb una linia passant entre Castelldefels i
Granollers Centre. La semilinia R2 nord s’explota principalment entre 'Aeroport i Sant
Celoni, ja que la majoria de serveis entre Sant Celoni i Maganet Massanes es cobreixen
amb trens regionals R11 (Barcelona - Girona - Figueres - Cervera de la Marenda).
Aquesta linia comparteix recorregut amb els trens de mercaderies entre Mollet Sant Fost
i Maganet Massanes, i amb la linia R8 entre Mollet Sant Fost i Granollers Centre.

Trens en Trens | laarribada Temps de viatge

Relacio dia feiner | h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana

R2. Macanet Massanes 27 1* 7:32 Oh53 - 1h12

4 RODALIES i 15

- BCN Pg. de Gracia MD. 8 tren / h 21:40 61 km/h
REGIONALS
R2.Sant Celoni - 64 :
ant e on‘l ) 41 RODALIES i 203 6:32 Oh41 - Oh54
BCN Pg. de Gracia 15 MD, 8 trens /h 2340 61 km/h
REGIONALS

R2. Granollers Centre - 73 305 5:28 Oh26 - Oh33

3 65 RODALIES | 8 .
BCN Pg. de Gracia RECIONALS trens/ h 00:10 61 km/h

(") EL servei regional R11, a diferéncia dels regionals del sud entre Barcelona i Tarragona
(Linies R13 a R17), no es troba cadenciat horariament, i compta amb dues tipologies de
servei i velocitats: la regional, amb parada a totes les estacions des de Sant Celoni fins a
Cervera de la Marenda, i la de Mitjana Distancia (MD), semidirecta a tot el recorregut i
generalment amb origen-final a Figueres. Aquest fet dificulta una homogeneitzacio de
serveis regionals al nord de Barcelona.

Pel que fa el tram Sant Celoni - Granollers — Barcelona es el servei amb millor velocitat
mitjana de rodalies, gracies a la poca densitat de parades i al tracat favorable de la linia.



Proposta: es proposa una actuacié similar a la duta a terme al sud d’aquesta linia:

©)

Manteniment del servei de Rodalies entre Sant Celoni, Granollers Centre i
Barcelona, canviant el final de U'Aeroport per circulacions fins a Castelldefels i/o
Vilanova i la Geltra, recuperant el caracter passant de la linia per donar més
connexions ferroviaries. EL servei a UAeroport es cobriria amb la linia R4.

Reordenacio de les circulacions R2 nord, R2 sud i passants Granollers Centre -
Castelldefels per homogeneitzar millor l'oferta entre Granollers i Castelldefels
amb una oferta basica mitjana cada 15 minuts, alliberant els semidirectes de Sant
Viceng de les parades de Gava i Viladecans. Establiment de parada de tots els
serveis al Prat de Llobregat per garantir la intermodalitat amb l'aeroport via Metro
L9 sud o via R4 de Rodalies.

Replicar la combinacio rodalies-regionals de la part sud (R2 sud-R13 a R17) també
al nord. Vegeu reforma horaria de la linia regional Barcelona - Girona - Figueres
- Cervera de la Marenda.

Millores d’infraestructura per a dur a terme el servei proposat:

o

Reduccio drastica de l'Us de la bifurcacid Arago i salt de moltd a la bifurcacio
Aigles (ramal Aigles de connexié entre Sant Andreu Comtal i Montcada
Bifurcacio). Licitada a principis de 2020.

Creacié d’'una estacio tecnica al sud de lestacio del Prat de Llobregat per fer
rotacions de trens cap al nord (R2 nord o R11) sense cisallar les circulacions
passants regionals o de rodalies del sud.



é Barcelona - Vic - Ripoll - Puigcerda - La Tor de Querol - Enveig

Servei actual. Aquest trajecte forma part de la linia R3 ('Hospitalet de Llobregat - Vic -
Ripoll — Puigcerda - La Tor de Querol - Enveig) operada per Rodalies de Catalunya
(Renfe), i agrupa serveis purs de rodalies entre 'Hospitalet, Vic i Ripoll i serveis de tipus
regional amb régim de parades semidirectes entre Ripoll, Puigcerda i la Tor de Querol -
Enveig. La linia enllaga amb els ferrocarrils francesos a la Tor de Querol - Enveig i amb el
Cremallera de Nuria a U'estacio de Ribes de Freser.

. Trens en Trens | laarribada Temps de viatge
Relacio . o - . .
dia feiner | h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
R3. La Tor de Querol - 5 <1 11352 3h01 - 3h20
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTES 15:06 53 km/h
R3. Puigcerda - 7 1 8:57 2h46 - 3h13
BCN PL. Catalunya L DIRECTE | 6 19:.02 56 km/h
SEMIDIRECTES
R3. Ripoll - 17 729 | 1h38 - 2h03
: 1 DIRECTE I 11 1 ’ -
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTES | 21:37 66 km/h
5 RODALIES
R3. Vic - 28 7:02
-V 1 DIRECTE I 11 3 ' 1h05 - 1h25
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTES | 22:35 65 km/h
16 RODALIES
R3. Granollers Canov.- 37 4:38 0Oh38 - 0h42
. . 11 4 . —
BCN PL Catalunya SEMIDIRECTES | 0:02 31 km/h
16 RODALIES

(") Existeixen tres tipus de servei: directe de Puigcerda a Barcelona amb parades
unicament a Vic i a Ripoll, semidirecte i trens amb parada a totes les estacions.

En tractar-se d’'una linia en via unica s’ofereix un servei relativament frequent i una
combinacid de serveis semidirectes que ofereix millores de temps de viatge significatives.
L'oferta des de Puigcerda, una comarca que no arriba als 20.000 habitants, i des del
Ripolles, amb poc més de 25.000 habitants, és suficient i es troba ben repartida al llarg
del dia. En canvi, l'oferta des de Vic no és comparable a la resta de linies de Rodalies a
causa de la via unica i de l'encaix dels trens semidirectes. Des de la incorporacio del tren
directe Barcelona - Puigcerda s’ha produit un buit d’horari important a la relacio
Barcelona - Vic amb parada a totes les estacions a darrera hora de la tarda.

Proposta de serveis.

o  Urgeix lestabilitzacio dels temps de viatge a partir de la fiabilitat de la
infraestructura, recentment afectada per la limitacio a 10 km/h del tunel de Toses
(juliol 2019).



o Intentar homogeneitzar la cadéncia, considerant els trens semidirectes i amb
parada a totes, com a la linia R2. En aquest context valorar convertir el tren directe
[Hospitalet - Puigcerda en un semidirecte convencional, per no afectar la
frequencia dels trens amb parada a totes.

o  Coordinacié d’horaris Renfe-SNCF a la Cerdanya, mitjancant un conveni
Generalitat de Catalunya-Regido Occitania atenent als calendaris d’hivern-estiu,
necessitats horaries dels operadors i protocols davant dels endarreriments de
cadascuna de les parts (Temps maxim d’espera, financament d’autobusos de
substitucio, etcetera).

o Increment del servei entre Vic i Torelld a les hores punta. L’estacié de Torello té
accés rapid a la connexio de la Garrotxa via Bracons i marca el limit de mobilitat
urbana al voltant de Vic.

¢ Increment del servei entre Barcelona i Vic fins a 32 serveis diaris i reducci6 dels
temps de viatge generals a la linia a partir del projecte de desdoblament i
rectificacio de tragat entre Vic i Montcada Bifurcacid. L'objectiu és cobrir el trajecte
Barcelona PL Catalunya - Vic en menys de 50 minuts.

Millores d’infraestructura per a dur a terme el servei proposat:

o Millora d’infraestructures per permetre un increment de la puntualitat.

o Desdoblament prioritari del tram Montcada Bifurcacié - Vic. El desdoblament es
pot iniciar per etapes pero ha d’acabar essent integral i basicament en superficie,
per fer-ho possible.

o  Connexio amb teleferic de U'estacio ferroviaria de la Molina amb l'estacio d’esqui
La Molina -Masella per convertir el tren en el principal accés a aquest equipament
esportiu i d’oci.

o  Trasllat de U'estacio internacional de la Tor de Querol - Enveig a la colateral de
Puigcerda, on hi arribaria el Tren Groc, la linia Transpirinenca francesa i la R3.

“Puigcerda és una ciutat molt més idonia que el poble d’Enveig per acollir una
estacio internacional, incloent-hi el Tren Groc i la linia de Toulouse”




é Replantejament dels serveis sobre la linia Mollet - Castellbisbal / El
Papiol

Servei actual. Aquest trajecte s’explota com a part part de la linia R7 (BCN Sant Andreu
Arenal - Cerdanyola Universitat) i linia R8 (Martorell - Granollers Centre), ambdues
operades per Rodalies de Catalunya (Renfe). Sén les linies amb menor recorregut i
demanda de Rodalies de Catalunya, i la R8 és l'Unica linia de la regié metropolitana no
passant per Barcelona. Aquesta linia és l'Unica que permet desplagaments no radials des
de Barcelona i la connexid de les comarques associades al Corredor Mediterrani (eix de
l'autopista AP-7). S’hi connecten les comarques del Baix Llobregat, Vallés Oriental i Valles
Occidental.

El servei d’aquest tram de linia es escas degut a una manca de demanda llastada per la
manca d’intercanviadors amb la linia R4 nord i el Metro del Valles d'FGC.

Relacié Trens en Trens 1’a arribada Temps de viatge
dia feiner | h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
o | 32| 2| 75| 01802t
. . . 45 km/h
R8. Martorell - 16 1 GC: 6:58 0h41-0h45
Granollers Centre GC: 21:35 59 km/h

Inicialment el servei de la R8 es trobava coordinat horariament a Martorell amb la R4
sud, a Cerdanyola Universitat amb la R7 i a Granollers Centre amb la R2, pero els ajustos
horaris per adaptar-se als horaris de la Universitat Autonoma van trencar la cadencia i les
possibilitats d’enllac a 'hora punta.

Millores infraestructurals imprescindibles per al servei proposat. Sense intermodalitat,
aquesta linia perd el seu maxim potencial. Per afavorir les relacions no radials des de
Barcelona resulta inexcusable a curt termini traslladar les estacions de Rubi i Sant Cugat
sota les estacions d’FGC d’Hospital General i Volpelleres respectivament. Aquests
intercanviadors donen accés a més de 500.000 habitants a través del servei de Metro del
Vallés d’FGC, amb una previsié de trens cada 6 minuts en hora punta. Més endavant
caldria fer els intercanviadors de més envergadura, amb les linies R4 (intercanviador
soterrat B30-Baricentro) i R3 de Rodalies (variant de Santa Perpétua).

Propostes de millora. Les possibilitats d’explotacié de la linia graviten al voltant de dues
possibilitats:

o Servei passant, com és l'actual linia R8, enllacant Martorell amb el Valles
Occidental, a través d’intercanviadors amb FGC a Hospital General i a Volpelleres
la Universitat Autonoma, a traves del seu servei d’autobusos; i el Vallés Oriental,
directament sobre les seves centriques estacions de Mollet Sant Fost, Montmelo i
Granollers Centre. Una vegada construits els intercanviadors amb FGC, el servei



funcionaria cada 30 minuts. Aquest servei es complementaria amb la creacio de la
linia regional R80 Tarragona - Cerdanyola Universitat - Girona, en hores punta,
pensada per a la poblacio estudiantil i per als moviments d’ambit regional al
voltant del Corredor Mediterrani a Catalunya. Es tracta d'un eix transversal
ferroviari passant per les zones més industrialitzades del pais, i amb caracter no
radial. (vegeu proposta a l'apartat de linies regionals).

Servei circular o semicircular de connexié6 amb el Baix Llobregat i amb el
Barcelona. El concepte és connectar la Universitat Autonoma i els intercanviadors
amb FGC de Volpelleres i Hospital General amb la llera esquerra del Baix Llobregat
i amb el corredor Meridiana - Cerdanyola. Aquesta idea es pot materialitzar amb
diverses opcions:

e Recuperar el servei R7 fins al centre de Barcelona (pel passant de PL
Catalunya) gracies als solcs lliures derivats de desviar la linia R4 nord pel
passant del C. Arago. Aquesta linia absorbiria lactual R4 sud entre
Barcelona, Vilafranca del Penedes i Sant Viceng de Calders.

¢ Nova linia R10, equivalent a convertir la linia R7 en circular (Cerdanyola
Universitat — Cerdanyola del Valles - BCN PL. Catalunya - L'Hospitalet de
Llobregat - Molins de Rei - Cerdanyola Universitat).

e Extensio de la linia R1 des de Molins de Rei fins a Cerdanyola Universitat.



é Replantejament de les Rodalies de UArea de Girona

Servei actual. El servei, operat per Rodalies de Catalunya (Renfe), consisteix en la linia
RG1 (Maganet Massanes - Portbou) que a la practica és una extensio de la linia R1 de
Rodalies de Barcelona ('Hospitalet - Maganet Massanes) combinada amb la linia regional
R11 (Barcelona-Girona-Figueres-Portbou-Cervera de la Marenda). La RG1 s’explota amb
8 serveis en dia feiner i 11 correspondencies R1-R11 a Macanet amb els trens que venen
de Barcelona. El temps de viatge de Mataro a Girona, 1 h 30’ és poc competitiu entre
extrems, pero la linia cobreix relacions intermedies competitives amb menor temps de
viatge, com Blanes - Girona o Girona - Figueres (refor¢ R11).

.. Trens en dia Trens | laarribada Temps de viatge
Relacié . - . .
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
RG1+R11. Figueres 30 o
- Macanet 8 REGIONAL RG1, 8 2 GG;!'263'9270 Oh59 - 1h12
REGIONAL R11 + 14 . . 61 km/h

Massanes MD
RG1. Mataro - Gl: 8:35 -

_ 8 <1 | ©:835 | 1h21 - 1h27
Girona Gl: 20:28 57 km/h

Proposta de servei. El servei té un Us reduit i una oferta relativament baixa. Es planteja
un nou servei basant-se en l'increment d’oportunitats de viatge via correspondéncia, i no
tant creant escassos trens punt a punt:

o Increment de serveis a la linia R11, de més exit comercial, a partir del seu
cadenciament horari (vegeu apartat linies regionals).

o Coordinacié R11-R1 a Macganet Massanes, fent que practicament tots els trens
generin oportunitat de viatge entre el Maresme i Girona.

o Conversio de la RG1 en un reforg entre Blanes i Figueres / Portbou / Cervera de la
Marenda, cadenciat dels serveis de la R11 prenent com a centre Girona. La RG1
estaria coordinada amb la R1 a Blanes.



é Replantejament de les Rodalies del Camp de Tarragona

Servei actual. El servei consisteix en les linies RT1 (Reus - Tarragona) i RT2 (L’Arbog -
Port Aventura), ambdues operades per Rodalies de Catalunya (Renfe). EL servei,
implementat en 2014, esta pensat per complementar els serveis regionals de les linies
R14 a R17. La linia RT1 és la més curta de Rodalies i cobreix unicament relacions entre
tres estacions, Reus, Vila-seca i Tarragona; i la linia RT2 és la linia amb menys freqiéncia
dels trens considerats purs de rodalies.

. Trens en dia Trens | laarribada Temps de viatge
Relacio . - . o
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
RT1 + REGIONALS 27 y) TGN: 5:55 Oh13% - 0h18
Reus - Tarragona 8 RODALIES RT1 +19 TGN: 22:43 43 km/h
REGIONALS

RT2. L'Arbog - 5 <1 | JeN:-731 0 0h41 - Oh44
Port Aventura TGN: 22:04 68 km/h

La demanda és molt escassa i les possibilitats d’enllag son poc atractives degut als temps
d’espera a Sant Viceng de Calders (regionals — RT2) i a Tarragona (R16-R17 - RT1).

Proposta de servei. El servei té un us reduit i una oferta relativament baixa. Es planteja
un nou servei considerant U'increment d’oportunitats de viatge via correspondéncia meés
enlla de la creacio de trens punt a punt:

o Servei Tarragona - Reus servit cada 30 minuts per la combinacié de les linies
regionals R15 i R14.

o Millora de la connectivitat Camp de Tarragona - Penedeés. Es plantegen diverses
alternatives per fer-la possible cada 30 minuts:

e Extensid dels actuals serveis R4 sud amb final a Vilafranca del Penedes fins a
Sant Viceng de Calders, on s’establiria un enllagc coordinat amb els regionals.

e Linia unificada RT1+RT2 entre Vilafranca del Penedés / La Granada i Reus, amb
enllag coordinat a Tarragona per enllagar amb Reus els Trens R16-R17.

o  Reobertura de la linia Perafort - Roda de Bara, també per a passatgers i no
unicament com a linia de mercaderies. Es planteja un servei minim de servei cada
dues hores.

o Millora de la connectivitat del triangle Sant Vicen¢ de Calders - Valls - Plana
Picamoixons - Reus (veure apartat de serveis regionals). Es planteja un servei
minim cada dues hores.



Q

Creaci6 de les Rodalies de l'Area de Lleida

Servei actual. EL servei consisteix en les linies LP1 (Lleida — Balaguer) i LP2 (Lleida - la
Pobla de Segur) explotades per FGC i les linies R12 (Lleida - Cervera - Manresa -
'Hospitalet de Llobregat), R13 (Lleida - Valls - BCN Estacio de Franca) i R14 (Lleida -
Reus — BCN Estacio de Franca) explotades per Rodalies de Catalunya (Renfe). Les linies
R13 i R14 serveixen el mateix corredor al tram de Lleida. També es presta un modest
servei regional entre Zaragoza i Lleida per Tardienta y Monzon. EL nucli no esta
especificament dissenyat com a xarxa de Rodalies de Lleida, i és basicament un servei
depenent de Barcelona al cas de Rodalies de Catalunya.

Relacié Trens en dia Trens | 1laarribada Temps de viatge
feiner h. punta | Ult. retorn millor vel. mitjana
FGC. Balaguer - 10 07:24
Lleida ] 4 Lleida-La Pobla + 6 <1 21:30 0h26
Lleida-Balaguer ) 60 km/h
R12. Cervera - . 6 <1 7:%7 0h51 —_ 0h53
Cervera 3 Lleida-Cervera + 3 2107 66 km/h
Lleida-L'Hospitalet
R13+R14. Les 5
9:56 —
Borges Blanques - | .~ | <1 1758 Oh16 - Oh20
Lleida Lleida-Valls-BCN ’ 92 km/h
. . 3 8:35 _
Monzén - Monzén | , .. - .. <1 1748 0h41;52 km/:)h44
Lleida-Madrid

Proposta de servei. Es planteja garantir frequencies d’'una hora als tres corredors:

o Lleida - Balaguer, combinant la linia llarga fins la Pobla de Segur (LP1) amb els
reforcos a Balaguer (LP2).

o Lleida - Cervera, combinant la linia R12 (Lleida - Manresa - |'Hospitalet de
Llobregat) o la seva reforma amb coordinacié a Manresa (Lleida - Manresa) amb
uns reforcos intensificats entre Cervera i Lleida. Es tracta de replicar el model
actual amb més frequéencia.

o Lleida - les Borges Blanques, combinant les linies R13 i R14 principalment.

o Lleida - Monzdn (nova linia) que atengui les relacions entre Lleida i la seva rodalia
real més enlla de les fronteres autonomiques.

PK Estacio / Municipi Emplacament Poblacio (cens)

0,0 | Lleida Centrica 138 956 hab. (2019

45,3 | Binéfar Céntrica 9.561 hab. (2018

(2019)
24,3 | Almacelles Céntrica 6.791 hab. (2019)
(2018)
(2019)

56,1 | Monzdn Céntrica 17.236 hab. (2019




9. Nivell de servei proposat per a regionals

Es considera regionals el ventall de serveis amb intervals de pas maxims de 30 minuts i
maxim de 2 hores, cobrint distancies de 100 km o més, viatjant en butaca comoda i amb
possibilitat de régim de parades semidirecte.

A continuacio es detalla el servei actual, quins canvis i millores s’hi proposen i quines
infraestructures podrien millorar les prestacions i competitivitat de U'oferta ferroviaria.
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é Barcelona-Tarragona-Reus-Caspe-Zaragoza

< == fil 1"‘ - y
“L’eéxit de qualsevol servei ferroviari és/combinar Laccessibilitat urbana amb uns
bons temps de viatge. Per millorar la mobilitat al Camp de Tarragona cal refor¢ar
les linies convencionals.amb/millors temps de viatge i freqiiéncies”.

Servei actual. Aquesta linia s’explota a través de la linia R15 (Riba-roja d’Ebre — Mora la
Nova - Reus - BCN Est. de Francga) i dels serveis intercomunitaris regionals entre
Barcelona, Caspe, Zaragoza i Madrid. EL corredor enllaga la 1a i 3a arees metropolitanes
de Catalunya sobre una de les relacions ferroviaries de regionals més demandades, el
Barcelona - Tarragona - Reus. L'explotacio de la linia és forca cadenciada entre
Barcelona i Tarragona a traves de les linies R14 a R17, totes elles operades per Rodalies
de Catalunya (Renfe).

ElL Camp de Tarragona disposa de dues grans ciutats d’equivalent pes demografic,
Tarragona i Reus, servides pel ferrocarril convencional amb Barcelona, amb 33 i 17
connexions respectivament. Per pal-liar les diferencies de servei entre ambdues ciutats i
millorar-ne la interconnexio, l'any 2014 es va posar un micro-servei de rodalies,
anomenat RT1, entre Reus i Tarragona amb parada intermedia a Vila-seca, pero la
frequencia del servei i els enllagos a Tarragona no son del tot eficients.

Entre el Camp de Tarragona i Barcelona també hi ha serveis d’alta velocitat, tot i que no
tenen parades urbanes a 'ambit tarragoni. L’estacio d’alta velocitat, situada a la Secuita,
i molt malament connectada amb transport public amb els nuclis poblats de la zona, no
registra una demanda significativa.



Freqiiéncia

Temps de viatge a

linia convencional

Relacié e Trens en dia feiner Barcelona

Camp de Tarragona- 32

Barcelona Sants, 2 13ave, 7 avia/ INTErTY, | O34 = Qh41
linia alta velocitat trens /h 4AVA%E7N|E_|%RT(ZTED '

R14,R15,R16iR17

Tarragona - BCN Sants 2 37 Oh52 - 1h32
linia convencional trens / h REGIONALS 31, TALGO 6

R14iR15

Reus - BCN Sants, 1 17 1h23% - 1h49
linia convencional tren/h REGIONALS 17

RT1 Reus - Tarragona, 27

linia convencional SROg/E‘é'IE)mE*” Oh13 - Oh18
R15 Mora la Nova -

BCN Sants, 6 2h13 - 2h36
linia convencional

Caspe - BCN Sants,

linia convencional 3 3h32 - 3h49
Zaragoza - BCN Sants, 2 5h03 - 5h25

() EL servei més enlla de Reus, on hi ha via Unica i un intens transit de mercaderies, és
molt poc competitiu en temps de viatge. A tall d’exemple, els serveis Barcelona-Caspe
tenen una velocitat mitjana de 63 km/h.

Proposta de servei.

o Millora de freqiiéncia, fiabilitat i qualitat de la linia Reus-Tarragona-Barcelona,
amb una explotacio cadenciada cada 30 minuts, a partir de serveis purs Reus -
Barcelona cada hora i serveis més llargs (R14 BCN Est. de Franca - Reus - Lleida
Pirineus) i R15 (BCN Est. de Franca - Reus - Mdra la Nova - Riba-roja d’Ebre i
extensions a Caspe i Zaragoza) combinats cada 2 hores per linia. Els serveis purs

basics es cobririen amb trens de la série 449.

o  Adequacioé d’horaris de les relacions Barcelona-Caspe-Zaragoza. Sobre la base del
servei cada dues hores anterior, establir els enllacos amb les principals poblacions
de la linia Reus-Zaragoza tenint en compte els horaris de maxima utilitat. Es
proposa estudiar l'increment d’oferta, passant de 3 a 6 expedicions diaries per

sentit.




Establiment de parada al Prat de Llobregat a tots els serveis i implantacio de bitllet
combinat per accedir a les terminals T1 i T2 de 'Aeroport amb la linia 9 sud del
Metro.

Interval maxim de dues hores i adaptacié a la demanda entre Lleida i Tarragona
(vegeu linia Lleida - Barcelona)

Reduccioé d’us de la bifurcacio Arago per recuperar el caracter passant de la linia
com a minim fins a Sant Andreu Comtal. Aquesta operacio es basa en la reduccio
d’us de la bifurcacio Aragd, la construccio del salt de moltd al ramal Aigues i
lampliacio i reforma de les estacions de Sant Andreu Comtal i Montcada
Bifurcacio, descrites a l'apartat “5. Actuacions prioritaries d’infraestructura”.

Millores infraestructurals:

o

Quadruplicacio de vies entre Castelldefels i el Prat per millorar els temps de viatge
de les linies R13 a R17 i intensificar el servei de rodalies R2 sud.

Nova connexi¢ d’alta velocitat al nord de Tarragona, per desviar els serveis tipus
Avant i Euromed amb parades per U'estacio urbana de Tarragona.

Adequacio de l'estacio de Vila-seca amb 4 vies, park & ride i centre de serveis.
Nova estacio de Reus Bellisens i connexié amb el servei urba de bus Reus-Tarragona.

Salt de moltd sobre el ramal Aigles i reforma i ampliacio de les estacions de Sant
Andreu Comtal i Montcada Bifurcacio.



é Barcelona-Tortosa / Corredor Mediterrani

Servei actual. Aquesta linia s’explota a través de la linia R16 (Tortosa - BCN Est. de
Franca) de Rodalies de Catalunya (Renfe), els serveis intercomunitaris regionals entre
Barcelona, Vinaros i Valéncia i els trens de llarga distancia Talgo i Euromed, també de
Renfe.

El Corredor Mediterrani al sud Catalunya es configura a partir d’una linia de velocitat alta
(200 km/h) i altes prestacions entre la frontera amb la Comunitat Valenciana i U'estacié del
Camp de Tarragona, on s’enllaca amb la linia d’alta velocitat Madrid-Barcelona-Frontera
Francesa. Sobre aquesta infraestructura de velocitat alta s’hi connecten dos ramals de
ferrocarril convencional que suporten gairebé tot els trens de rodalies (linia R16): la connexio
en via unica entre l'Aldea i Tortosa i la connexio parcialment en via unica entre Cambrils
(nord) i Vila-seca, des d’on continuen fins a Vilanova i Barcelona per la linia convencional.

Relacid Trens en dia feiner Temps de viatge a
Barcelona

Valéncia - Castello - 1 5

BCN Sants 8 EUROMED, 6 TALGO, 1 REGIONAL 2h35 a 2h37

Vinards - BCN Sants 8 1h54 - 2h19
2 REGIONALS i 6 TALGO

Tortosa - BCN Sants 11 1h36 - 2h33
1 AVANT i 10 REGIONALS

Castell6 - Vinaros 18 0Oh34 - 1h05
12 REGIONALS i 6 TALGO

Vinaros - 'Aldea Amposta 11 Oh15 - Oh29
5 REGIONALS i 6 TALGO

LAldea Amposta - 17

BCN Sants 1 AVANT, 10 REGIONALS i 6 TALGO 1h24 - 2 h47

Problematiques actuals:

e La supressié de lestacio centrica de Cambrils, U'eliminacid del servei a Salou i la
desconnexio de lestacié de Port Aventura del Corredor Mediterrani, executades el
mes de gener de 2020, han reduit considerablement la demanda del corredor afectant
prop de 650.000 viatges anuals que utilitzaven les estacions avui clausurades.

e |’estratégia per dotar de servei regional d’altes prestacions a les terres de U'Ebre,
mitjancant tarifes Avant sobre els serveis Talgo i alguna parada extra sobre els
serveis Euromed, fou suspesa amb la nova oferta del nou Corredor Mediterrani de
gener de 2020. Un mes més tard, la creacié d'un servei Avant, exclusiu entre
Barcelona Sants i Tortosa, i amb parada intermedia a UAldea i a Camp de
Tarragona, no ha tingut U'exit de public esperat.



EL gruix dels serveis regionals de Catalunya i de la Comunitat Valenciana es troben
separats unicament pels 38,4 km que separen les estacions de U'Aldea-Amposta i
Vinaros, deixant-se de connectar els principals gruixos de poblacio actual:

PK Estacio / Municipi Emplacament Poblacio (cens)
0,0 | Tarragona Centrica 134.515 hab. (2019)
9,2 | Vila-seca Céntrica 22.187 hab. (2019)
19,5 | Cambrils Nord Limitrof 33.362 hab. (2018)
34,4 | L'Hospitalet de U'Infant Periferica 6.482 hab. (2019)
50,2 | L'Ametlla de Mar Ceéntrica 6.801 hab. (2018)
61,7 | LAmpolla - El Perelld - Deltebre | Céntrica (lAmpolla) 3.280 hab. (2018)
66,9 | Camarles - Deltebre
72,4 | L'Aldea-Amposta Periferica (U'Aldea) 4.137 hab. (2018)
79,0 Campredo (Tortosa)
85,5 Tortosa Centrica 33.372 hab. (2019)
95,4 | Ulldecona-Alcanar-La Sénia Céntrica (Ulldecona) 6.240 hab. (2018)
110,8 | Vinaros Limitrof 28.438 hab. (2018)
116,8 | Benicarlo-Peniscola Limitrof (Benicarlo) 26.744 hab. (2018)
130,1 | Santa Magdalena de Pulpis Limitrof 761 hab. (2018)
138,4 | Alcala de Xivert Centrica 6.679 hab. (2018)
152,5 | Torreblanca Periferica 5.461 hab. (2018)
166,9 | Orpesa del Mar Centrica 8.830 hab. (2018)
175,6 | Benicassim Limitrof 18.055 hab. (2018)
181,9 | Les Palmes (Benicassim)
188,2 | Castelld de la Plana Centrica 170.244 hab. (2016)
Proposta de servei.
o Integracié dels serveis regionals valencians i catalans del Corredor Mediterrani amb

una explotacié cadenciada cada hora en hora punta i cada dues hores la resta del dia.
A tal efecte es poden plantejar diverses estrategies:

e Perllongament, enllag i coordinacio horaria dels serveis actuals, perllongant
els regionals catalans R16 fins a Vinaros o els regionals valencians fins a
Tortosa.

e Fusio dels serveis regionals catalans i valencians en un unic servei. Estudiar
els efectes d’'un canvi d’explotacio del ramal U'Aldea-Tortosa a partir d’'una
llancadora coordinada sobre el servei de la linia principal. S’hi estalviarien 35
minuts del recorregut d’anar i tornar entre U'Aldea i Tortosa sobre el temps de
totes les relacions regionals entre Castello i Tarragona.

e Donar connexié a Tortosa amb totes les relacions passants del corredor a
traves d’una llancadora fins a U'Aldea, donant més oportunitats de viatge que a
Cactualitat.



Es proposa inserir la linia R16 en U'horari de l'antic Euromed, per fer-la compatible
amb el servei Barcelona - Reus cada 30 minuts. Les parades a Vilanova i la Geltru,
Torredembarra i Altafulla Tamarit es passarien a cobrir amb la mateixa frequencia
que actualment pero sobre la linia de Reus, alliberant d’aquesta servitud la linia
R16 -més llarga- i permetent una millora en els seus temps de viatge.

Establiment de parada al Prat de Llobregat a tots els serveis i implantacio de bitllet
combinat per accedir a les terminals T1 i T2 de l'Aeroport amb la linia 9 sud del
Metro.

Potenciacido d’'un servei de llarg recorregut i velocitat alta complementari a
UEuromed, per cobrir relacions entre Barcelona i el sud del Corredor Mediterrani
amb parada a l’Aldea-Amposta, ja que la distancia tant a Tarragona com a Castellé
és de més de 70 km. Aquests serveis també pararien a altres estacions principals
del Corredor Mediterrani més enlla de les capitals provincials, com Cambrils o
Benicarlé-Peniscola. Es tracta de recuperar la figura dels Intercity pero amb
cadencia d’un tren cada dues hores.

Evitar que els serveis de la linia R17 (Barcelona-Port Aventura), pensats unicament
per servir U'estacié del parc d’atraccions, redueixin solcs d’accés a Barcelona que
necessiten linies importants des de les Terres de U'Ebre o Reus. Resoldre les
necessitats del parc d’atraccions a partir de trens ombra (a2 3 minuts) d’altres
circulacions regionals) des de Barcelona o utilitzant serveis de Rodalies propis
(RT2) o allargats des de Barcelona (R2 o R4). El tram Tarragona - Port Aventura
que dona rad d’esser a la linia R17 hauria de ser assumit integrament pel
TramCamp.

Recuperacio del servei ferroviari als centres de Salou i Cambrils i la connexié de
Port Aventura amb el sud a partir del tren-tramvia (TramCamp). EL TramCamp
discorreria principalment sobre la traca del ferrocarril desmantellat el gener de
2020, sobre la que es generarien noves connexions fins a U'estacié de Cambrils
Nord actual i fins a les estacions de Tarragona i Vila-seca. Aquest servei, de
caracteristiques suburbanes, hauria de funcionar sobre un interval de 20 minuts.

Reduccio d’us de la bifurcacié Arago per recuperar recuperant el caracter passant
de la linia com a minim fins a Sant Andreu Comtal. Aquesta operacié es basa en la
reduccié d’us de la bifurcacio Aragd, la construccio del salt de molté al ramal
Aigues i lampliacid i reforma de les estacions de Sant Andreu Comtal i Montcada
Bifurcacio, descrites a l'apartat “5. Actuacions prioritaries d’infraestructura”.




Millores infraestructurals:

(@]

Quadruplicacio de vies entre Castelldefels i el Prat per millorar els temps de viatge
de les linies R13 a R17 i intensificar el servei de rodalies R2 sud.

Nova connexid d’alta velocitat al nord de Tarragona, per desviar els serveis tipus
Avant i Euromed amb parades per U'estacio urbana de Tarragona.

Adequacio de l'estacio de Vila-seca amb 4 vies, park & ride i centre de serveis.

TramCamp entre Cambrils Nord, Cambrils Centre, Port Aventura i enllacos a Reus
/ Tarragona.

Supressié o adequacio als 200 metres de lestacié de Camarles - Deltebre i de
Campredo per a permetre serveis amb trens de 200 metres (tipus 449 en doble
composicio).

Salt de moltd sobre el ramal Aigles i reforma i ampliacio de les estacions de Sant
Andreu Comtal i Montcada Bifurcacio.



é Barcelona-Girona-Figueres-Frontera francesa

Servei actual. Aquesta linia s’explota a través de la linia R11 (BCN Sants - Girona -
Figueres - Cervera de la Marenda) i RG1 (L'Hospitalet de Llobregat - Maganet Massanes
- Girona - Figueres) a carrec de Rodalies de Catalunya (Renfe); i del servei d’alta velocitat
BCN Sants - Girona - Figueres - Vilafant - Franca a carrec de Renfe i SNCF. Entre Portbou
i Cervera de la Marenda també hi ha servei de la SNCF. El servei sobre la linia d’alta
velocitat té tarifa regional Avant entre BCN Sants i Figueres - Vilafant. Conjuntament es
tracta del principal corredor ferroviari regional de Catalunya i un dels primers d’Espanya.
Les estacions de la linia convencional i d’alta velocitat de Barcelona Sants i Girona son
concurrents i actuen d’intercanviador. A Figueres les dues linies tenen estacions
diferenciades, la linia convencional al centre i la d’alta velocitat en situacié limitrof,
situada també al terme municipal de Vilafant. Els serveis, relativament frequents, no
estan cadenciats. A la linia convencional el servei regional R11 té dos tipus de trens: els
regionals, amb parada a totes les estacions entre Sant Celoni i Cervera de la Marenda, i
els Mitjana Distancia, amb regim de parades semidirecte.

Relacié Trens en dia feiner Temps de viatge

Figueres -Vilafant - 15 Oh55

Barcelona (alta velocitat) 4 EUROMED, 11 AVE/TGV - AVANT

R11.Cervera de la 11 0hO4

Marenda - Portbou 5 TER SNCF i 6 REGIONALS RENFE

R11. Portbou - 16

BCN Sants 4 REGIONALS RG1, 8 REGIONALS R11 i 4 2 hl 5* = 2 h 34*

MD R11

RG1+R11.Figueres - 30

Maganet Massanes 8 REGIONAL RG1, 8 REGIONAL R11 + 14 0h59-1h1 2
MD

R11.Figueres (Centre) - 30 N *

BCN Sants 8 REGIONAL RG1, 8 REGIONAL R11 + 14 1h5 3 - 2 h10
MD

R11. Girona - 46

BCN Sants 4 EUROMED, 11 AVE/TGV - AVANT, 8 Oh 3 8'1 h 30*

REGIONAL RG1, 8 REGIONAL R11 + 15 MD

(") Temps de viatge referits a la linia R11.

L'entrada en servei de lalta velocitat l'any 2013 va capgirar la demanda del servei
convencional, si bé l'oferta ha estat mantinguda.

Proposta de serveis.

Es planteja un nou servei homogeneitzant l'oferta cada hora i reestructurant les parades
dels tipus de servei. Si és necessari estudiar la reduccio de capacitat tenint en compte la
nova oferta, passant de trens dobles a senzills:



o  R11 regional Barcelona - Figueres (amb parada a totes les estacions entre Sant
Celoni i Figueres) amb cadencia horaria, i no cada hora o dues hores com
actualment. Es pot aconseguir dedicant els recursos de la RG1l entre Macanet
Massanes i Figueres a la R11. Aquest tipus de servei es limitaria a Figueres.

o R11 Mitjana Distancia (MD) Barcelona - Cervera de la Marenda (semidirecta entre
Barcelona i Figueres, amb parada a totes les estacions entre Figueres i Cervera de
la Marenda) amb cadéncia horaria, i no cada hora o dues hores com actualment.
Aquest servei absorbiria el recorregut Figueres - Cervera de la Marenda,
actualment prestat com a servei regional.

o  Coordinacié d’horaris Renfe-SNCF a la frontera, mitjancant un conveni Generalitat
de Catalunya-Regié Occitania atenent als calendaris d’hivern-estiu, necessitats
horaries dels operadors i protocols davant dels endarreriments de cadascuna de
les parts (Temps maxim d’espera, finangament d’autobusos de substitucio,
etcetera). Des de 2019 els trens regionals poden anar i tornar amb viatgers entre
les estacions transfrontereres col-laterals, fet que pot ser utilitzat per donar una
estructura clara als enllagos internacionals.

o Coordinacié R11-R1 a Macanet Massanes, fent que practicament tots els trens
regionals R11 generin oportunitat de viatge entre el Maresme i Girona.

Millores infraestructurals. Es necessitaria adaptar totes les estacions del tram Figueres -
Cervera de la Marenda a trens de 200 metres.

“El cadenciat de la linia R11 permetria millorar les connexions transfrontereres a .
Portbou / Cervera de la Marenda:i les relacions_éntre Figueres - Girona i el
Maresme a través de Cenlla¢ de Maganet Massanes”. >
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é Barcelona - Lleida

Servei actual. La relacié Barcelona - Lleida es presta a través de quatre corredors ferroviaris:

o Linia convencional L’Hospitalet de Llobregat - BCN PL Catalunya - Manresa - Cervera
- Lleida, explotada com a linia R12 per Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linia convencional BCN Est. de Franca - Sant Viceng de Calders - Valls - Plana
Picamoixons - Lleida, explotada com a linia R13 per Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linia convencional BCN Est. de Franca - Sant Vicenc¢ de Calders - Reus - Plana
Picamoixons - Lleida, explotada com a linia R14 per Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linia d’alta velocitat Barcelona - Madrid amb parades intermédia a Camp de

Tarragona entre Barcelona i Lledia, amb tarificacié Avant, explotada per Renfe.

Relacio

Trens en dia feiner

Temps de viatge

Lleida - Barcelona,
linia alta velocitat

24

4 AVANT, 13 AVE, 6

INTERCITY/ALVIA, 1 TRENHOTEL

Oh59 - 1h19

R12.Lleida -
BCN Sants

3

3h19 - 3h28 (1)

R12.Lleida - Cervera

6

3 Lleida-Cervera + 3 Lleida-
L'Hospitalet

Oh51 - Oh53

R13. Lleida - Valls -

2

1h18

Picamoixons

3 Lleida-Reus-BCN + 2 Lleida-

Valls-BCN -

BCN Sants
R13.Valls - 2
BCN Sants 1h21 @
R13. Plana Picamoixons - St. 4
Viceng de Calders 2 Lleida-BCN + 2 la Plana - St. 0h29 = 0h36
Viceng de Calders
R14.Lleida - Reus -
BCN Sants 3 3h09 - 2h52
R14. Plana Picamoixons - 5
Tarragona 3 Lleida-BCN + 2 la Plana - St. Oh 3 2 - 0h41
Viceng de Calders
R13+R14. Lleida - Plana 5
Oh55 - 1h07




(1) El servei Lleida — Barcelona per Manresa no té sentit des del punt de vista comercial,
pero si respon a demandes intermedies entre les comarques servides.

(2) EL servei combinat de llancadora Plana Picamoixons - Sant Viceng¢ de Calders i
Rodalies triga 1h37 - 1h47 en cobrir el trajecte Valls — Barcelona.

(3) La Generalitat de Catalunya ha fet una forta aposta per l'autobus en detriment del
ferrocarril a un dels corredors on els trens guanyen més temps de viatge a la carretera |,
a diferencia del bus, generant tres origens-destinacié competitius en una sola linia
(Mollerussa - Lleida, Tarrega - Lleida i Cervera - Lleida).

Les linies R13-R14 es complementen entre si amb trens llancadora entre Plana Picamoixons
i Tarragona i entre Plana Picamoixons i Sant Vicen¢ de Calders respectivament. La relacio
Barcelona - Lleida es troba molt per sota del Barcelona - Girona i del Barcelona - Tarragona
/ Reus en termes de demanda, i practicament tots els passatgers es canalitzen per la linia
d’alta velocitat entre origen i destinacio. Per tant cal entendre les linies R12 a R14 com a
serveis pensats per a les estacions intermedies. Els nuclis més poblats entre Barcelona i
Lleida, exceptuant les Rodalies de Barcelona, son Tarragona i Reus. Les frequéncies sén poc
atractives i les hores de sortida i d’arribada a Barcelona no son les més adequades.

Entre totes les linies convencionals d’accés a Lleida, la linia Cervera - Lleida és la que
rep un pitjor servei d’acord amb la seva poblacio, que tot i doblar la del corredor Balaguer
- Lleida operat per FGC, té la meitat de frequencia que aquesta.

Proposta de serveis.

Aquest conjunt de linies son les menys evolucionades de les darreres decades pel que fa
plans d’oferta, amb un servei constant que no ha millorat a diferencia dels corredors
regionals del Mediterrani o Barcelona - Girona - Figueres. Per tal d’aprofitar el sistema
ferroviari instal-lat es planteja un pla de minims basat en frequiencies i correspondéncies
horaries:

o Es proposa un interval de pas maxim de dues hores a cadascuna de les linies R12,
R13 i R14, per tal de cobrir la demanda dels nuclis meés poblats, com Cervera,
Tarrega, Mollerussa, les Borges Blanques, Montblanc o Valls amb les capitals
provincials de referencia. A les rodalies de Lleida el servei quedaria amb intervals
de pas de cada hora. Per fer-ho possible es proposen les seguents accions:

e Linia R12. Per donar viabilitat a la proposta es planteja independitzar la
linia entre Manresa i Lleida i fer coordinacié horaria amb la R4 nord a
Manresa. Aquest plantejament és plausible donat que la linia R12 no es
troba cadenciada amb la R4 nord, circula a pocs minuts d’'un tren de rodalies
i en simple composicio, a diferéncia de la resta de serveis de rodalies. EL
tram Cervera - Lleida es reforgaria donant una oferta global d'un tren cada
hora. El servei es cobriria amb trens senzills.



e Linia R13. Per donar sostenibilitat als horaris, donades les limitacions de la
coexistencia de diferents tipus de velocitats i frequéncies d’accés a Sants,
es proposa integrar la linia R13 com a servei regional aprofitant el solc de
UEuromed quan no lutilitzi la linia R16. EL servei es cobriria amb trens
senzills.

e Linia R14. Formaria part del servei Barcelona - Reus combinada amb la
R15. Entre Barcelona i Reus funcionaria amb doble composicio, i entre Reus
i Lleida en senzill.

e La linia R13 i R14 formarien un tronc comu amb servei cada hora entre
Plana Picamoixons i Lleida, assegurant el servei de Rodalies amb cadencia
horaria entre les Borges Blanques i Lleida. Estudiar si poden complementar-
se amb llancadores Plana Picamoixons - Tarragona i Plana Picamoixons -
Sant Viceng de Calders en hora punta.

Crear un hub de transports a Lleida en la mesura del possible, donant prioritat als
enllacos de les linies R12 i Lleida - la Pobla de Segur amb els serveis d’alta
velocitat. D'aquesta manera es pot donar més competitivitat a trajectes del tipus
Tremp - Barcelona o Tarrega - Barcelona. Les linies R13 i R14 depen dels solcs
d’accés a Barcelona i seran més dificils de coordinar en aquest hub, i ja tenen un
accés directe a Barcelona.



é Lleida - Balaguer - La Pobla de Segur (FGC)

Servei actual. La linia Lleida - Balaguer - la Pobla de Segur és l'Unica linia ferroviaria
catalana amb traccid diesel i amb un servei operat per part d’FGC sobre vies d’ample ibéric i
sobre vies d’Adif (entre bifurcacio Pla de Vilanoveta i Lleida).

Relacid Trens en dia feiner Temps de viatge a Lleida
LP1. Lleida - Balaguer 10 Oh30
LP2. Lleida - La Pobla de Segur 4 1h30

Balaguer compta amb 10 serveis diaris, amb un temps de de viatge de 30’, pero amb una
gran concurrencia de busos en el mateix corredor. Aplicant els principis del Pla Tren,
caldria concentrar el maxim de viatges possible en el ferrocarril. Per tant, tal i com
s’explicava als principis inspiradors d’aquest informe, el bus s'ha de concentrar en
organitzar serveis d'aportacio i en corredors sense ferrocarril. Amb aquestes politiques la
xarxa es faria més completa i eficient, atraient nous passatgers.

Amb els nous combois de FGC hi ha hagut una reduccié del temps de viatge important,
de 30’. Com ha indicat PTP en analisis molt detallats, el problema de la linia de la Pobla
no és d’oferta de nombre de trens sin6 d’horari dels trens. Malgrat els esfor¢os inversors
el nombre de viatgers de la linia al 2019 encara es troba per sota del maxim de l'época
de Renfe, que va ser al 2008. Des de novembre de 2019 es dona una baixa fiabilitat pel
que fa al nombre de circulacions ferroviaries. Els dies amb servei entre Balaguer i la Pobla
no arriben ni al 20%.

Un factor d'augment de viatgers en aquesta linia també passa per organitzar una bona
connexio a Lleida entre el tren de la Pobla i l'alta velocitat, ja que son moltes les persones
que diariament des del Segria, Noguera i Pallars es desplacen a Barcelona per fer
gestions, treballar o estudiar

Proposta de serveis.

Reforma horaria integral de la linia, concentrant el maxim de serveis de transport public
en el ferrocarril i dedicant els autobusos a noves connexions a la Pobla, Tremp i Balaguer,
no a serveis concurrents amb FGC:

o  Potenciar i cadenciar el servei Balaguer - Lleida amb un tren cada hora en cada
sentit.

o Reforma horaria del servei La Pobla de Segur - Lleida avangant la primera arribada
a Lleida i altres millores.


https://www.transportpublic.org/conferencia-futur-tren-de-la-pobla/
https://www.transportpublic.org/conferencia-futur-tren-de-la-pobla/

é Lleida - Monzdn - Zaragoza

Servei actual. Aquesta linia s’explota a través de dos corredors, el d’alta velocitat i el de
la linia convencional, que al mateix temps disposa de dos serveis regionals: Madrid -
Lleida, amb un tren diari; i Zaragoza - Lleida, amb dos serveis diaris. Tots els serveis son

explotats per Renfe..

Relacio

Trens en dia feiner

Temps de viatge

Zaragoza - Lleida
per alta velocitat

20

13 AVE, 6 INTERCITY/ALVIA, 1

O0h40 - 1h03

per via convencional

2 Lleida-Zaragoza + 1 Lleida-Madrid

TRENHOTEL
Zaragoza - Lleida 3 2h10 - 2h28
per via convencional 2 Lleida-Zaragoza + 1 Lleida-Madrid -
Monzén - Lleida 3
Oh41 - Oh44

Proposta de serveis: servei cada dues hores entre Zaragoza i Lleida, amb refor¢ entre

Monzén i Lleida cada hora en hora punta.

Millores d’infraestructura. Reobertura de U'estacié d’Almacelles.




é Nova linia: Tarragona - Cerdanyola Universitat - Girona

De forma analoga al servei Tarragona - Lleida, es proposa un servei regional, anomenat
R80, entre Reus / Tarragona i Girona / Figueres sense passar per Barcelona, a traves del
ferrocarril convencional existent, a mode d’eix transversal ferroviari. La linia Tarragona -
Girona pel Vallés coincideix amb el tram més important del Corredor Mediterrani a
Catalunya i passa per les zones més industrialitzades del pais, pero actualment no compta
amb cap servei longitudinal. Tot i que el trajecte Tarragona - Girona ja es pot cobrir amb
un enllag a Barcelona, les relacions intermedies entre aquestes dues capitals a través del
Corredor Mediterrani no estan connectades directament. A tall d’exemple trobem un Reus
- Vilafranca del Penedeés, un Tarragona - Sant Sadurni d’Anoia, el Vendrell - Cerdanyola
Universitat, Rubi - Girona, etcetera.

Es planteja un servei regional R80 pensant en les hores punta, cadenciat i coherent amb
la linia de rodalies R8, amb régim de parades semidirecte entre Sant Viceng de Calders i
Martorell i entre Granollers i Girona. Entre Martorell i Granollers Centre pararia a totes
les estacions per garantir els 30 minuts de frequencia a la linia R8 (una vegada enllestits
els intercanviadors amb FGCQ).

PK Estacié / Municipi Emplacament Poblacio (cens)
0,0 | Reus Céntrica 103.477 hab. (2018)
8,9 | Vila-seca Céntrica 22.187 hab. (2019)
17,8 | Tarragona Centrica 134.515 hab. (2019)
42,6 | Sant Viceng de Calders (EL Vendrell) | Céntrica
46,5 | El Vendrell Céntrica 37.606 hab. (2019)
66,1 | Vilafranca del Penedeés Centrica 39.746 hab. (2019)
77,9 | Sant Sadurni d’Anoia Limitrof 12.887 hab. (2019)
91,0 | Martorell Centrica 28.189 hab. (2019)
Hospital General (Rubi) No urbana - 77.464 hab. (2019)
103,6 .
Intercanviador FGC
107.2 Volpelleres (Sant Cugat) Intercanviador FGC - 91.006 hab. (2019)
’ limitrof
110,0 Cerdanyola Universitat No urbana - accés a

la universitat en bus
B30 Baricentro (Barbera del Vallés) | No urbana -

112,3 intercanviador R4 i

centre comercial
116,7 | Santa Perpétua de Mogoda Centre | Céntrica 25.799 hab. (2019)
120,8 | Mollet - Sant Fost Centrica 51.318 hab. (2019)
124,4 | Montmeld Centrica 8.755 hab. (2019)
131,2 | Granollers Centre Centrica 61.275 hab. (2019)
153,0 | Sant Celoni Céntrica 17.904 hab. (2019)

Macanet Massanes No urbana -

171,8 . .

intercanviador R1
179,3 | Sils Centrica 6.093 hab. (2019)
180,3 | Caldes de Malavella Centrica 7.641 hab. (2019)

201,5 | Girona Centrica 101.852 hab. (2019)




La creacio d'aquest eix ferroviari €s una de les millors decisions que es poden prendre a
Catalunya pel que fa el Corredor Mediterrani de passatgers i la seva economia: la inversid
necessaria en infraestructura sera minima i els rendiments que se n'obtindran immediats,
servint totes les connexions no radials més importants del pais que precisament es troben
en corredor.

»

Millores infraestructurals. Amb caracter urgent executar els intercanviadors vinculats a
la linia Castellbisbal / EL Papiol - Mollet Sant Fost. En primer termini els de connexid
amb FGC - Metro del Vallés, en superficie, a Hospital General (Rubi) i Volpelleres (Sant
Cugat). Més endavant els de més envergadura, el soterrat de B30 Baricentro (amb la R4)
el de Santa Perpetua de Mogoda Centre (amb la variant proposada per a la R3).


https://transportpublic.org/tictactren/

10. Estrategia per a la llarga distancia

Contrariament al que esta passant a Europa, Espanya suspén relacions ferroviaries de
llarga distancia nocturnes i dilirnes quan no existeix el producte AVE. Cal desenvolupar
una estratégia per a la llarga distancia precisament quan no existeix alta velocitat,
emprant formules com les desenvolupades pels ferrocarrils austriacs (OBB).

Q Proposta de serveis diiirns

1. Relacions intrapeninsulars: La connexi6 amb Aragd, Madrid i Andalusia es
considera resolta amb l'actual servei d’AVE. Millora de les relacions amb l'eix de
UEbre, Castella-Lleo i cornisa cantabrica, supeditat a la millora del tram Saragossa-
Miranda de Ebro i els accessos a Asturies, Pais Basc, Cantabria i Galicia.

2. Espai ferroviari catalano-occita. Constituir aquesta xarxa ferroviaria amb servei i
tarifes integrades, amb connexions a través de Portbou-Cervera, la Jonquera
(AVE/TGV), Puigcerda - La Tor de Querol, i la Pobla de segur - Saint Gaudens (bus)

3. Servei ferroviari ditirn cap a Europa: Barcelona-Paris-Brussel-les (4 destinacions
diaries), Barcelona-Li6-Tori-Mila-Roma, Barcelona-Marsella-Génova, Barcelona-
Lio-Mulhouse-Estrasburg-Frankfurt (un servei diari)

@ Serveis nocturns

Dins d’Espanya, nomeés existeix el servei nocturn amb Galicia al qual se li podria afegir
una branca a Asturies, des de Lled, amb un temps de viatge de 11 hores.

Es proposa lestabliment dels seguents trens nocturns

1. Madrid-Paris-Brussel-les (1.280+ 300 km) que es podria fer en 13 hores (10 + 3)
2. Barcelona-Paris-Brussel-les (1.000+ 300 km) que es podria fer en 10 hores (7 + 3)

3. Lunalet Barcelona-Frankfurt via Mulhouse i Freiburg (1.300 km) que es podria fer
en 13 hores

4. Barcelona-Zurich (1.000 km) que es podria fer en 10 hores
5. Barcelona - Extremadura - Lisboa (1.300 km ) que es podria fer en 11 h.

La idea és unir els nuclis més poblats, on sequr que hi ha demanda latent per cobrir
costos, Barcelona, Lisboa, Madrid, Zurich, Paris, Brussel-les, Frankfurt. Al voltant de
Barcelona viuen 5 milions de persones, al voltant de Madrid 6 milions, a Lisboa 3 milions,
a Paris, 12 milions, a Brussel-les 3 milions, Frankfurt i Conca del Ruhr, 13 milions, Berna-
Basilea-Zurich-Freiburg-Mulhouse uns 2 milions.



Annex 01: Importancia dels esquemes de vies a estacions i

De forma analoga a com la tipologia d’enllacos entre vials de carretera condiciona la
capacitat d’'una xarxa viaria, la tipologia de les bifurcacions tambe condiciona la capacitat
d’'una xarxa ferroviaria. La presencia d’enllacos a diferent nivell o 'esquema de vies de
les estacions terminals son punts clau sobre els que no sempre s’ha prestat l'atencio
adequada.

Cisallaments a punts clau. Un cisallament és una circulacio ferroviaria que impedeix una
altra en sentit contrari tot i existir via doble, per incompatibilitat de trajectories, generant
una reduccio de la capacitat teorica d’'una linia. Aquest fet succeeix a bifurcacions al
mateix nivell com la de Passeig de Gracia i o Montcada Bifurcacio, o sobre aquelles
estacions de pas on es fan rotacions (final de linia amb canvi de sentit).

Bifurcacions

Per resoldre un cisallament sobre una bifurcacio entre linies es pot construir un salt de
moltd (elevacié o soterrament de la via que genera incompatibilitat de trajectories). Es la
infraestructura analoga a un enllag a diferent nivell d’'una autopista.

Bifurcacio al mateix nivell, amb cisallament.
El conjunt de vies se situen al mateix pla. Imatge de dues trajectories incompatibles.
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Bifurcacio a diferent nivell o amb salt de molto, sense cisallament
La via bifurcada, en vermell, passa per sobre o per sota de les vies generals.
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Estacions de pas on es fan rotacions

Per resoldre un cisallament una estacié de pas on es fan rotacions cal que les vies
passants, que son aquelles per on circulen els trens que no tenen final ni origen a
'esmentada estacio, siguin les envoltants i no les centrals.

Rotacid d’un tren amb final a ['estacio que impedeix el pas d’un tren passant (cisallament).

Rotacié amb cisallament (a Uinici del viatge) Rotacié amb cisallament (al final del viatge)

Final de viatge Final de viatge

X — X —-

Inici del viatge Inici del viatge

N\

. <=
< —p X —p

Rotacio d’'un tren amb final a l'estacio que impedeix el pas d’un tren passant (cisallament).
El tren que feia rotacid s’ha estacionat a qualsevol de les vies d’apartat centrals, sense
impedir les circulacions per les vies passants envoltants, en blau o vermell.

Rotacio sense cisallament

Final de viatge

Inici del viatge

N
[

B I A




Annex 02: Ocupacié actual dels tunels passants d’ample
ibéric a Barcelona

Tunel Catalunya. Salidas de Sants a PI. Catalunya (via 8)

20
18

16
14

12
15 17 19

04 05 06 07 08 09 10 11 12 21 22 23 00

10

[0}

[e}

SN

N

o

ER1 WR3 WR4 mR7 OR12

Tunel Catalunya. Llegadas a Sants desde PI. Catalunya (via 7)
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Tunel Aragon. Salidas de Sants a Pg. de Gracia (vias 12 a 14)
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Tunel Aragon. Llegadas a Sants desde Pg. de Gracia (vias 9 a 11)
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Annex 03: Capacitat d’una linia ferroviaria i del materia

Capacitat orientativa dels tunels ferroviaris de Barcelona:

. Trenes por horay sentido I“I Personas por hora y sentido
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Metro TMB L1. Metro TMB L5. Metro FGC Valles. Metro FGC Carrilet. Rodalies Renfe
Tren 6.000 cada Tren 5.000 cada 3' Tren 113/114 Tren 213 doble  Pl.Catalunya 447
3'44" Catalunya - Gracia cada 5' (75% dobles) cada
cada 2' 3

La capacitat d'una linia es mesura sobre el seu tram més restrictiu pel que fa temps de
viatge entre senyals, tot incloent parades tecniques i comercials. Aquest temps depén de
molts condicionants:

(0]

o

capacitat dels trens, molt lligada a les possibilitats de la infraestructura, com la
llargaria d’andanes.

factors técnics ferroviaris, que a la vegada estan condicionats pel seguent:

e les condicions d'infraestructura: vies disponibles por sentit, parades
tecniques por cisallaments, senyalitzacid, vies uniques, restriccions de
velocitat ...

e les prestacions de de el material mobil: longitud de tren i capacitat,
acceleracié i Frenat, velocitat maxima, nombre de portes ...

el model operatiu: regim de parades, homogeneitat / heterogeneitat de les malles,
etcetera ...

factors técnics arquitectonics com la capacitat de les andanes per absorbir les
persones entrant i sortint dels trens, anivellacié o no del pis del tren amb el de
'andana, etcetera. Aquest factor determina el temps de parada comercial.



o  factors humans relacionats amb la cultura i comportaments socials, que
condicionen els fluxos de les persones que viatgen tant a les estacions com en els
trens. Aquest factor també determina el temps de parada comercial.

Caracteristiques del material mobil pel que fa capacitat

Llargaria dels metros (TMB i FGC), entre 50 i 86 metres. Els trens de la serie 213 (FGC)
poden anar en doble composicio arribant als 100 metres.

Llargaria dels trens de Rodalies de Catalunya, entre 80 i 200 metres. Tots poden anar en
doble composicio.
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Annex 04: Relacio dels solapaments Expres.cat - Rodalies

TAULA NUM 1: LLISTAT DE LINIES EXPRES.CAT
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LINIES REDUNDANTS

A eliminar o convertir en linies d'aportacio

LINIES REDUNDANTS AMB GUANY DE TEMPS
A mantenir fins millora temps recorregut
temps

Linia [ Origen Desti Linia Origen Desti
el [Barcelona Sabadell e5 Barcelona Igualada
e2 |[Barcelona Terrassa eb Barcelona Vilafranca

ell.1 | Barcelona Matar6 Centre

el? Barcelona Vic

el5 |Barcelona Vilanovai la Geltru

e22 Barcelona Manresa

elé |Barcelona Sitges

e23 Barcelona Olesa de Montserrat

el8 |Barcelona Sant Sadurni

e21 |Barcelona Mollet del Vallés

A mantenir per raons de cobertura

el [Tarragona El Vendrell

Linia Origen Desti

e6 |[Tarragona Vila-seca - Salou (1)

e3 Barcelona Cerdanyola -UAB

e/ |[Tarragona Cambrils

ell.2 Barcelona Mataré Nord

el |[Lleida Cervera

el4 Barcelona Sant Pere de Ribes

e2 |Lleida Les Borges Blanques

e4 Tarragona Reus

(1) Servei ferroviari fins a Salou eliminat al
gener de 2020




TAULA NUM 2: LINIES DE BUS D'APORTACIO PROPOSADES A CURT TERMINI

Temps de viatge

d'Empuries, Roses

Territori Estacié denlla Municipis als que Poblacio BUS BUS
¢ es dona servei servida BUS | ENLLAC | TREN + DIRECTE
TREN A BCN
L'Aldea - <.
La Rapita, Alcanar 24.207 40 10 120 170 175
Amposta
L'Aldea - Amposta 20.738 15 10 120 | 145 135
Amposta
EBRE Corbera - Gandesa
Méra la Nova orbe e 5.970 30 10 160 | 200 205
- Batea
LAldea - Deltebre - Sant 14985 | 25 10 120 | 155 145
Amposta Jaume d'Enveja
Torreferrera(*),
. Rossello(?),
| LEIDA Lleida Alguaire, Almenar 16.916 35 15 57 107 155
i Alfarras
. Alcarras, Soses,
Lleida . e 15.790 45 15 57 117 -
Aitona i Seros
Vila-seca Salou 27.476 10 10 80 100 135
CAMP Vila-seca UEV Parc Bj“'Rse”s 10 10 80 | 100 100
TGN - Aeroport de Reus
Cambrils Mont-roig del 12136 | 15 10 95 | 120 -
Camp
Llagostera (%),
. Santa Cristina
Sils d'Aro, Sant Feliu 35.601 35 10 65 110 85
de Guixols
Castell d'Aro,
Sils Platja d'Aro, Sant | 39 g¢ 45 10 65 | 120 120
Antoni de
Calonge, Palamos
Sils . 23.222 40 10 65 115 110
Farners, Anglés,
Amer (%)
Flaca La Bisbal, 33.948 40 10 95 | 145 135
Palafrugell
Verges, Torroella
Flaca de Montgri, 12.816 30 10 95 135 165
L'Estartit
Figueres Vilafant | C2Stello 30456 35 10 55 | 100 155

(*) Parada a accessos poblacié

(*) Linia ja existent, millora coordinacié amb horaris tren




