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NEXT GENERATION CATALONIA

INFORME SOBRE LAS PROPUESTAS EN MATERIA DE MOVILIDAD

SOSTENIBLE Y TRANSPORTE PUBLICO

El documento Next Generation Catalonia, elaborado por la Generalidad de Cataluna,
estructura un total de 27 proyectos emblematicos asi como de otros proyectos destacados
susceptibles de ser financiados por los fondos europeos Next Generations (NGEU).

Los proyectos que desde el gobierno catalan se clasifican como relacionados con la
movilidad sostenible y que seran objeto del presente informe son los siguientes:

Proyecto destacado niimero 7: CARBON RECOVERY

Proyecto emblemdtico 8: bioeconomia CIRCULAR EN LA VALORACION DE LAS
DEYECCIONES GANADERAS Y OTROS SUBPRODUCTOS AGROALIMENTARIOS

Proyecto emblemadtico 10: BATTERY HUB

Proyecto emblemdtico 11: descarbonizacion DE LA MOVILIDAD: IMPULSO DE LA RED
FERROVIARIA

Proyecto emblemdtico 12: MOVILIDAD DEL FUTURO: CONECTADA, INTELIGENTE Y
AUTONOMA

Proyecto emblemadtico 14: IMPULSO DEL MEDIO NATURAL Y AREAS RURALES
Proyecto emblemadtico 24: HYDROGEN VALLEY OF CATALONIA (H2VALLEYCAT)

Proyecto destacado 27: PROVISION DE PUNTOS DE RECARGA PARA AUTOBUSES
ELECTRICOS

Proyecto destacado 28: DESARROLLO DE LA ESTRATEGIA CATALANA DE LA BICICLETA
2025

Proyecto destacado 36: DESARROLLO DEL PLAN DIRECTOR URBANISTICO DE
TRANSFORMACION DE LA C-31 EN EL TRAMO SANT ADRIA DE BESOS - BADALONA

Proyecto destacado 50: PLAN TRACTOR DE IMPULSO A LA INDUSTRIA DE LA
AUTOMOCION SOSTENIBLE
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ANALISIS DE LOS PROYECTOS INCLUIDOS

(Las descripciones de los proyectos en el documento original de la Generalidad se transcriben en
cursiva de color verde. Las valoraciones, comentarios y observaciones de la PTP se presentan
en letra normal de color negro).

Proyecto destacado numero 7: CARBON RECOVERY

El proyecto Carbon Recovery tiene la voluntad de posicionar Cataluria como un referente europeo
en descarbonizacion y economia circular.

El Carbon Recovery quiere convertirse en un elemento clave en la plataforma regional que
aglutine diferentes iniciativas en torno a la sostenibilidad en Cataluria. Este proyecto coordinaria
las iniciativas regionales de conocimiento y de impulso de la sostenibilidad con el tejido
empresarial e industrial, y con todo el ecosistema de innovacion cataldn.

Se alinea con los objetivos de neutralidad climdtica fijados por Europa para 2050 (European
Green Deal)

Se incluye este proyecto en la materia de movilidad sostenible sin ninguna mencion a como
se relaciona.

Mas alla de la falta de relacion conocida entre los proyectos de Carbon Recovery (CR) y
el sector del transporte, hay que tener presente que buena parte de los proyectos de CR
emprendidos hasta la fecha no han dado los resultados esperados. Asi, a titulo de
ejemplo, en el informe sobre el abandono del proyecto canadiense PIONERO indica que
"si bien la tecnologia funciona y los costes de capital estan en la linea de lo esperado, el
mercado de comercio de CO2 y el coste de la reduccién de las emisiones no es
actualmente bastante elevado como para que estos proyectos sean viables "

Por lo tanto, para mitigar el impacto de las emisiones procedentes del transporte (que
en Cataluna supone el 30% de las emisiones totales de CO2) los esfuerzos deberian ir
destinados preferentemente a la reduccién antes de que proyectos de CR. En esta linea,
y tal y como propondremos en el proyecto emblematico 11 posterior, el traspaso de la
movilidad hacia modos de bajas emisiones y especialmente hacia el ferrocarril resulta la
estrategia mas adecuada de reduccion de las emisiones sectoriales.



Proyecto emblemadtico 8: bioeconomia CIRCULAR EN LA VALORACION DE LAS DEYECCIONES
GANADERAS Y OTROS SUBPRODUCTOS AGROALIMENTARIOS

Impulso de la bioeconomia circular en la valorizacion de las deyecciones ganaderas y otros
subproductos agroalimentarios. El proyecto consiste en las siguientes actuaciones:

1. Mejorar la gestion de las deyecciones ganaderas en origen y reducir el impacto ambiental
en las explotaciones ganaderas, mediante tratamientos en origen y la implementacion de
las mejores técnicas disponibles.

2. Valorizar las deyecciones ganaderas mediante la produccion de energia y la obtencion de
fertilizantes.

3. Implementar una red de biorrefinerias para la produccion de bioproductos y
biomateriales de alto valor anadido.

Al margen de la valoracidon general del proyecto, que no nos corresponde, hacemos
notar que su relacion con la movilidad se limita a la eventual utilizacion de
biocombustibles en el sector del transporte. Sobre esta posibilidad, nos remitimos al
comunicado emitido en noviembre pasado por T & E (Transport & Environment, un
'think tank’ ambientalista europeo en el que participa la PTP) y que indicaba que el
biodiésel, el etanol o los combustibles sintéticos son "una distraccién” en el camino
hacia la electrificacion de la movilidad.

Proyecto emblemadtico 10: BATTERY HUB

Tiene por objetivo reforzar la cadena de valor de las baterias eléctricas en Catalunia y en el Sur
de Europa. Se plantea a partir del impulso a la fabricacion de vehiculos eléctricos, como
elemento de traccion y motor de transformacion de toda la cadena de valor del sector de la
automocion y como pilar clave para atraer e incentivar inversiones en torno a las baterias
eléctricas.

Esta iniciativa incluye también proyectos de transformacion de empresas de toda la cadena de
valor del sector de la automocidn hacia la electrificacion, impulsados por diferentes empresas y
agentes.

Entre otras actuaciones, propone las siguientes infraestructuras: una planta de desarrollo de
nuevas baterias; una planta de produccion de battery box; una planta de reciclaje de baterias; el
desarrollo de una nueva generacion de cargadores publicos; y otros elementos de la cadena
como la produccidn de inverters.

El uso de baterias y el cambio a una movilidad eléctrica es una opcion correcta, siempre y
cuando no se convierta unicamente en una herramienta de reconversién del actual parque



de vehiculos privados. Hay que considerar el impacto que supone el uso de vehiculos
privados aunque sean eléctricos:

- No se resuelve el problema de congestiéon ni el de accidentalidad, y solo
parcialmente los de contaminacion acustica.

- Las emisiones en la fase de fabricacion de un vehiculo, aunque sea eléctrico,
superan las 9 Tm de CO2 (equivalente al consumo de una vivienda durante 5 anos).
En supuestos de baja utilizacién anual, las emisiones medias por kildbmetro pueden
acabar siendo bastante elevadas.

- No se elimina la contaminacion por rozamiento neumatico / asfalto ni las
procedentes del mecanismo de embrague.

- El peso de las baterias penaliza la eficiencia energética de los vehiculos.

El coste energético de la fabricacién de los vehiculos

Bajada de tarifa energética % %

9,17 Tm CO,/vehiculo

id 1,78 Tm CO,/pi
Construccion m CO,/piso

cada ano
Circulaciéon urbana 7 L/100 km
Fabricar un vehiculo
18% g COz/km 42,66 g COz/km consume tantg gnergia
Para 200.000 km Para 200.000 km ducr:r'::g ;”éas QZ'EZ‘:]"‘O S
36,6 Tm CO,/vehiculo 8,5 Tm CO,/vehiculo )

Mix eléctrico:
237 g CO2/kWh

Fuente: PTP a partir de datos de EnerTrans.

Por tanto, no se trata de favorecer una sustitucion general de vehiculo con motor de
combustion para vehiculo eléctrico, sino de fomentar el uso de flotas de vehiculos eléctricos
de transporte publico por carretera (taxi, autobus), de vehiculos compartidos (carsharing,
motosharing, carpooling ...) y de las flotas de distribucion de mercancias.

Proyecto emblemdtico 11: descarbonizacion DE LA MOVILIDAD: IMPULSO DE LA RED
FERROVIARIA



La red ferroviaria es clave para avanzar en la descarbonizacion de la movilidad urbana y
metropolitana, al tiempo que es un motor para el desarrollo econdomico y una garantia de
cohesion social y territorial. Se configuran tres dmbitos de actuacion:

Finalizacion de la red de metro.Se plantea la culminacion de la L9-L10 y enlazar las
estaciones de FGC de Pl. Espana y Gracia, de la L8. La finalizacion de estas
infraestructuras es esencial para la vertebracion social del dmbito metropolitano y
repercutird, como factor multiplicador, en el desarrollo econdomico de este territorio. Con
respecto a la primera actuacion, se conectardn los ramales norte y sur existentes; el
objetivo es la descarbonizacion de la movilidad metropolitana y el incremento de la
cuota modal del transporte publico, dado que se prevé el logro de los 100 millones de
vigjes al ano. La sequnda actuacion tiene una longitud de 3,5 kilometros y prevé anadir a
la red tres nuevas estaciones (Hospital Clinico, Francesc Macia y Gracia).

Impulso de la movilidad tranviaria, Mediante el tren Tram-Camp de Tarragona. En
Barcelona, se propone la union del Trambaix y el Trambesos que suprimird la circulacion
de 13.000 vehiculos diarios y reducird las emisiones, el ruido y la accidentalidad.

Se trata del unico proyecto netamente dirigido a la mejora de los servicios de la movilidad
en comun y con capacidad para generar un cambio modal significativo. La movilidad en
modo ferroviario aporta unas importantes ventajas sociales y ambientales:

1.

Capacidad. Gran capacidad de transporte con el precio por viajero-km mas econdmico
de los sistemas de transporte. Un solo tren puede llevar entre 200 viajeros (tranvia) y
1.250 viajeros (tren de dos pisos de cercanias).

Ahorro energético. Ahorro energético. Escasa gasto energético por viajero, el 10% de
un coche, el 30% de un bus gracias al bajo consumo estructural del ferrocarril, por el
contacto rueda de acero-carril, y novedades como la capacidad de reducir el consumo
eléctrico con el aprovechamiento de energia del frenado.

Emisiones cero de carbono y de gases contaminantes gracias a la contratacion de
energia 100% renovable. Contribuciéon nula al cambio climatico y contaminacién
local.

seguridad. De acuerdo con las estadisticas de accidentalidad el ferrocarril es el
transporte terrestre mas seguro.

Tiempo de viaje. El ferrocarril es ajeno al colapso viario y genera unos tiempos de
viaje atractivos a los entornos metropolitanos. Si bien no todas las lineas son
competitivas entre sus extremos, el ferrocarril conecta en poco tiempo una gran
cantidad de destinos intermedios. Ademas la nueva linea de alta velocidad y otras
mejoras sobre la red convencional podrian mejorar la competitividad

Mejora el equilibrio territorial. porque acerca ciudades y pueblos y genera
accesibilidad.

Estructura y refuerza la red de transporte. Gracias a las estaciones céntricas y bien
conectadas con bus y servicios de movilidad personal permite llegar a todas partes.



8.  Socialmente justo. Como todo el transporte publico, tiene unos precios por viaje de
una cuarta parte del coche. Es la mejor solucion para la mayoria de personas, pero
especialmente para el tercio de la ciudadania que no tiene acceso al coche.

9.  Creacion de puestos de trabajo estables y no deslocalizables.

Que aporten els sistemes ferroviaris?
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Las actuaciones en materia de mejora ferroviaria estan explicitamente incluidas dentro de
los proyectos financiables con cargo a los NGEU, tal como ha establecido la Comision
Europea en una respuesta al Parlamento Europeo.

Pesar de las ventajas sociales, econdmicos y ambientales del ferrocarril y la posibilidad
indiscutible de financiacion con cargo a los fondos europeos, el alcance del proyecto
presentado se limita a la finalizacidn de la linea 9 del metro, la union de tranvias por la
Diagonal, el tramo plaza Espana - Gracia de FGC y el Tramcamp en el area del Campo de
Tarragona. Es decir, se propone centrar el esfuerzo inversor en la extension de metro y
lineas urbanas de FGC en el area de Barcelona, donde la densidad de la red de metro es ya
de las mas elevadas de Europa, y atiende insuficientemente las necesidades de las coronas
exteriores y del resto del territorio, que es donde hay una mayor carencia de transporte
publico.


http://transportpublic.org/wp-content/uploads/2021/04/Annex-2.docx.pdf
http://transportpublic.org/wp-content/uploads/2021/04/Annex-2.docx.pdf

Coincidimos en la conveniencia de recuperacién del servicio ferroviario del tramo Port
Aventura - Salou - Cambrils, ahora en modo tranviario, para recuperar un servicio que no se
deberia haber perdido e iniciar la creacion de un sistema de transporte metropolitano en la
segunda area de Cataluna. Dentro de la ciudad de Barcelona hay dos proyectos basicos
pendientes de ejecucion, para los que coincidimos en su prioridad:

e Unir los tranvias Trambaix y Trambesos por la Diagonal.

e Unir los tramos norte y sur de la linea 9-10 del metro por la parte central, Entre
Sagrera y Zona Universitaria, ayudando a descongestionar la red ferroviaria
barcelonesa, y para dar sentido a una obra ya comenzada y en la que se ha hecho
una inversion descomunal.

Sin embargo, consideramos que la linea 9 debe ser uno de los ultimos grandes proyectos de
tunel en Barcelona, para dar protagonismo a enlaces ferroviarios estratégicos, cercanias,
tranvias y carriles bus por todo el territorio.

Los NGEU deberian ser la oportunidad para realizar todas aquellas actuaciones que
permitan incrementar la capacidad de la red ferroviaria en su conjunto, y que no pueden
salir adelante por falta de financiacién. En concreto encontramos en falta:

e Sistemas tranviarios:
o Paso directo del tranvia Esplugues - San Justo

o tramo Badalona: Es necesario que se prevea la ampliacion hasta Cercanias
Badalona el tramo, es logico pensar que el frente maritimo de Badalona esté
conectado con el Centro.

o Tramo de Gorg en Montigala, y posible prolongaciéon en Can Ruti: eje sur-norte
en Badalona de transporte ferroviario para barrios de alta densidad de poblacion
como Can Claris, Sistrells, Nueva Lloreda, St. Cristo, Lloreda y Montigala y daria
cobertura a las zonas comerciales de Montigala y el Magico. Complementa la red
de metro sin solapamientos y sirve de aportacion a las lineas L2 y L10 en Gorg y
la L1 en Montigala. Esta propuesta seria compatible con una prolongacion hasta
Can Ruti siguiendo la traza de la B-20.

o Tramvallés Nueva linea de tranvia UAB Cerdanyola - Montcada, prevista en el
PDI, ampliada desde la UAB hasta Bahia y Barbera del Vallés.

o Prolongacidn tranvia hasta Molins de Rey y Cuatro Caminos, también prevista en
el PDL.

o Nuevos ejes tranviarios: C245, Gran Via, etc.



e Ferrocarril convencional:

la mejora de la red actual de Cercanias de Cataluna de ancho ibérico, que es la que mas
atrasada y la que mas puede aportar por su enorme margen de mejora en términos de
capacidad y prestaciones, habria tenido que ser prioritaria. Con una red muy extensa,
dispone de trenes de hasta 200 metros de largo y velocidades maximas de 140 km / h,
frente la reducida red de via métrica y ancho estandar de FGC, con trenes de 80 metros de
largo y velocidades maximas de 80 km / h. Por tanto, el objetivo deberia ser convertir la red
de cercanias y regionales en un sistema tipo S-Bahn + Regio-Bahn (como las de Alemania o
Suiza). Por lo tanto, la red debe poder compatibilizar frecuencia y velocidades comerciales
diferentes invirtiendo, en su caso, en mejoras de capacidad ferroviaria y ampliacion del
numero de vias.

La actual distribucion competencial no deberia ser un obstaculo para plantear actuaciones
en esta red. Estas actuaciones son perfectamente posibles, sea mediante solicitudes
coordinadas entre diferentes administraciones, mediante la construccién de nuevas
actuaciones de infraestructura que inicialmente den servicio a una red de diferente
titularidad, o sea mediante la transferencia en la titularidad de determinadas lineas. Lo que
no es admisible es que por un tema competencial estas actuaciones, que son necesarias y
que tienen un gran retorno social, economico y ambiental, queden al margen de los
NGEU.Los gobiernos estatal y catalan deben saber ponerse de acuerdo, en bien de la
poblacién. Estan para resolver problemas. Ahora hay dinero y proyectos, y se puede ir rapido
si hay voluntad politica. La PTP exige responsabilidad a los gobiernos en un momento tan
trascendental, y que la gente también reivindique de forma generalizada esta apuesta.

La PTP presentdé en junio de 2020 el documento Objetivo Tren 2024
, En el que ya se proponia esta actuacion
coordinada:

e Estudiar la extension del ferrocarril en diferentes formatos en la mayoria del
territorio donde exista un minimo de poblaciéon, empezando por aquellos tramos
que, con menos distancia e inversion, podrian conectar mas poblacion en la red
ferroviaria.

e Aprobar un programa unico de inversiones ferroviarias, global e integrado, para toda
Cataluia, donde se prioricen las inversiones que pueden captar mas pasajeros y
generar mas conectividad, al margen de quién sea el operador. Este programa estaria
cofinanciado al 30% por la administracion del estado, el 30% por la Generalitat y el
40% restante procedente de la instauracion de peajes y viiietas en la red viaria
catalana. La crisis de la Covidien pondra a disposicion de las administraciones
espanolas una gran cantidad de recursos financieros procedentes de Europa. Hay que
tener todos los proyectos ferroviarios necesarios listos para que estos recursos se
puedan canalizar para favorecer una nueva movilidad, mas sostenible, donde el
ferrocarril supere sus carencias historicas.

Catalufia va mucho mas alla del Area Metropolitana de Barcelona y queremos un servicio de
transporte publico mallado y cadenciado para todo su territorio. La Generalitat presenta dos
puntos relevantes para toda Cataluna que no tiene en cuenta una visién global de la red.


https://transportpublic.org/tren2024/

Cataluna merece un servicio de transporte publico correcto y coordinado que acabe con la
parcialidad territorial. EL NGEU en Cataluna deberian incluir como minimo las siguientes
actuaciones:

ACTUACIONES estratégicas en colas de maniobras, duplicaciones del via y
terminales de Cercanias y de FGC

duplicacién integral de la R3 y del tramo Arenys-Blanes de la R1. Tercera y cuarta via
entre Castelldefels y EL Prat de Llobregat, y ampliacion de vias donde sea posible
entre el Prat de Llobregat y Barcelona-Sants. Tercera via en el tramo entre Barcelona
Sant Andreu Comtal y Montmelo, y ampliacion de vias donde sea posible entre
Montmelo y Granollers Centre.

Yntegracio del nuevo ramal del Aeropuerto en el sistema de Cercanias, no como
lanzadera independiente, opcidn que agotara las actuales reservas de capacidad de
los tuneles.

tunel del Cerro de Montcada como ampliacién de capacidad y nuevas conexiones
para el Vallés, no como variante que elimine estaciones en Montcada i Reixac.

Primera fase del tércer pasando de ancho ibérico, a partir de dos ramales ya
construidos y operados con baja frecuencia (bifurcacion Aragdn - Estacion de Francia
y bifurcacién Marina - Meridiana - Montcada Bifurcacion) y ejecutando conexiones
menores a la altura de Glories. Este tercer corredor seria independiente y sin
cisallaments entre Montcada Bifurcacion y la estacién de Francia, con posterior
alargamiento hasta el Morrot y Can Tunis conectando con la linea Vilanova /
Aeropuerto y / o con la linea de mercancias, que pasaria a uso mixto, ningun en
Castellbisbal.

Extension de la linea de cercanias del Maresme desde la estacion de Blanes hasta el
centro de esta poblacién y la de Lloret de Mar, que quedaria conectada con
Barcelona por Matar6 y con Girona por Maganet Massanes.

Plan de intercambiadores, especialmente los pendientes entre las lineas de FGC y
Renfe en el Valleés Occidental. Por contra, sugerimos la reconsideracion de la
construccién del intercambiador de Cercanias en la Torrassa, de enlace con Metro L1
y L9 incrementara entre 2 y 3 minutos el tiempo de recorridos de todos los trenes de
Cercanias. EL nuevo intercambiador no estaria justificado si se analiza el conjunto de
la red ferroviaria actual y futura:

e El enlace entre las lineas de Vilanova y Vilafranca ya se puede hacer en
Barcelona Sants. El ahorro de tiempo seria poco significativo teniendo en
cuenta la gran separacion entre las estaciones de la linea de Vilanova y
Vilafranca al proyecto inicial de intercambiador de Torredn.

e El enlace entre la linea de Vilanova y el Metro L1 y L9 ya se puede hacer a
la estacion de El Prat de Llobregat, si se tiene en cuenta la actuacion
propuesta del metro L1 Hospital de Bellvitge - EL Prat Estacion.



e El enlace entre la linea de Vilafranca y el Metro L1 ya se puede hacer en la
estacion de L'Hospitalet de Llobregat.

e Fases iniciales del ferrocarril orbital, especialmente enlace directo de R2 / R3 a R4
norte.

e Actuaciones de alargamiento de andenes a 200 m.y adaptacion a PMR

e Actuaciones de mejora de velocidad comercial en R4 norte (tramo Terrassa -
Manresa).

La situacién actual pone de manifiesto la necesidad de disponer de una planificacion de
actuaciones que permita disponer en cada momento de proyectos maduros que se puedan
implementar con rapidez en supuestos de disponibilidad de financiacion. Por este motivo, el
documento Objetivo Tren 2024 prevé no solo las actuaciones ferroviarias a desarrollar a
corto plazo sino también los estudios de viabilidad a tener disponibles en los escenarios
2023y 2030:

Esquema de linies proposat per a rodalies i regionals

Trern 2824 proposta de linies en explotacié any 2024
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Tren 2824 Acuacions prioritaries en infraestructura
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INFRAESTRUCTURES PRIORITARIES

1. Ampliacid de la capacitat dels minels passants
metropolitans de Barcelona

1.1. Ampliacid i reforma de Sant Andreu Comtal (rotacions
de trens cap al sud sense cisallaments)

1.2. Ampliacid i reforma de Montcada Bifurcacio (rotacions
de trens cap al sud sense cisallaments)

1.3. 5alt de moltd a Bifurcacid Aigles {reduccid drastica
dels cisallaments a les bifurcacions de Barcelona)

1.4 Estacid téonica al sud del Prat (rotadions de trens cap
al nord sense cisallaments)

2. Adaptacid dandanes a PMR i 200 m de tren

(no grafiat)

3. Ampliacid del nombre de vies

3.1. Hova via doble Aeroport T1 - EL Prat

3.2. Duplicacid de via Montcada Bifurcacio — Vic

3.3. Duplicacio de via Arenys de Mar - Blanes

3.4. Quadruplicacid de via EL Prat — Castelldefels

3.5. Triplicacio de via Sant Andreu Comtal — Montmeld

Ample isric (via doble ! via Gnica)

Ample estandard (via doble { via dnica)

Ample estindard i alta velocitat {via doble [ via dnica)
Ample mixt {via doble | via Gnica)

Ample migric (via doble [ via dnica)

Exclusiu mercacderies

Moves infraestructures prioritiries

Duplicacis | triplcscio | quadruplicascia prioritsries
Tren-tramvia parcialment sobee xara actual

4, Intercanviadors

4.1, Intercanviadors linia RS amb FGC (Volpelleres i
Hosp.General), R4 (B30) i R3 (Sta. Perpétua Centre)

4737 Intercanviador Corredor Mediterrani — xarxa
convencional al Camp de Tarragona.

4.3, Intercanviador Bus-Tren a Reus Bellisens

4.4, Estacio internacional a Puigcerda (ample ibéric, ample
estandard i ample métric

5. Millora de velocitat entre grans arees metropolitanes i
coexisténcia amb mercaderies

5.1. Mova estacio Sagrera Alta Velocitat

5.2 Millora temps Vallés-BCW: Tanel del Turd de Montcada
5.3 Millora temps Camp TGM-BCM: connexio alta velocitat
al nord de Tarragona

5.4. Recbertura Perafort — Roda de Bara (mercaderies)
5.5. 3a i 4a vies parcials Sant Viceng — Castellbisbal

6. Connexid dels municipis més grans sense ferrocaril
6.1. Extensio de linia R1 a Blanes Centre i Lloret de Mar
6.2. TramCamp Port Aventura - Cambrils
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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-Sdria | Manresa-
Sallent SFGL (tren-tramvia) | connexié amb Rodalies.

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

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

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

&. Opcions de millora de de temps de viatge Bages-BCH amb
rectificacions de tragat via FGC o Adif.

7. Opcions de millora de temps de viatge Alt Penedés-BCHN via
alta velocitat (nova estacia) o aprofitant Linia Castellbisbal —
Port, connectada amb tinels urbans.
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FEANCA

Tensdening

» gt | commese

Ample ibséric (via doble | via (nica)
Ample estandard (via doble | via anica)

Ample estindard i alta velocitat (via doble [ via Gnica)
Ample mixt {via dobhe | via Gnica)

Ample métric (via doble | via dnica)

Exclusiu mercaderies

Maves infrasstructures priafisries

Duplicacit | triplicacit | guadruplicacit prioritries
Estidis de viabiital el e

Estudls de viabilitat VS E2030

Sz Tren-tranwia parcialment sobre xana actusl

i

8. Opcions de millora de temps de viatge Igualada-BCH amb
rectificacié de tragat d'FGC o nova linia lgualada - Sant
Sadumi d'Anoia en ample ibéric.

9. Hou tumel amb poques parades Matarc-BCN, convertint La
linia actuzl en tren-tramvia.

ESTUDIS DE VIABILITAT PREVIS A 2030

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

11. Mou tren tramvia al Montsid entre Sant Carles de Lla Rapita,
Amposta, [Aldea i Tortosa

12. Mou accés ferroviari a Amdorra des d'Alp.

13. Nou tren tramvia Olot Girona. Estudi d'alternatives de
tragat, per Besald o per Amer.

14 Extensid de la linia Manresa — Sdria fins 2 Solsona.

15. Extensic de la linia Manresa — Sallent fins a Berga.




e Metro

En paralelo, y por su efecto red y densidades de poblacion, entendemos que hay dos
proyectos de metro basicos para las conexiones metropolitanas y por el encaje de nuevas

cocheras:
o Prolongacién de la linea 1 del Metro entre el Hospital de Bellvitge y EL Prat
Estacion, para conectar la principal linea de metro y hospital publico con los
trenes regionales y la linea R2 de Cercanias.
o Prolongacion de la linea 1 del Metro entre Fondo y Badalona Estacion, para
conectar Santa Coloma y Badalona con la principal linea de Cercanias.
e Park & Ride

Implantacion de aparcamientos de enlacecon 10.800 plazas nuevas, para favorecer el
trasvase modal en las principales estaciones ferroviarias de Cercanias y FGC. Con esta
actuacion se espera reducir el acceso de buena parte de vehiculos privados al dmbito
mds central del drea metropolitana de Barcelona.

Los sistemas de Park & Ride pueden ser una solucién, pero son unos grandes consumidores
de espacio y hay que pensarlos con juicio y criterio para no llenar las cercanias de coches

aparcados.

La sostenibilitat dels transports

B la 2

20 pl.azas de bici 2 plazas de coche | Las 55 plazas de 1

"1

TP i

BUS necesitarian

1.100 m?
& 3 campos
P de basquet
para aparcar % e T

Les 800 plazas de 1
TREN necesitarian

16.000 m?
1,5 campos
de futbol
para aparcar

5,6

Fotos: Google

El documento de la Generalitat no detalla cuales son las actuaciones de P & R que se prevé
construir para lograr la meta de las 10.800 plazas ferroviarias. Tomando como punto de

TRANSPORT PUBLIC



referencia las previsiones de actuaciones del PDI 2021-2030, formulamos las siguientes
observaciones:

e Park & Ride en el Maresme: Consideramos insuficiente la propuesta de Park & Ride
al ambito del Maresme, ya que solo se prevé un Park & Ride en Alella. Consideramos
que se deben proponer nuevos Park & Ride dando respuesta al incremento de
desplazamientos en vehiculo privado que se puede generar con la liberacion de los
peajes de cara a 2021. Se propone aprovechar la plataforma de los actuales peajes
de Arenys, Vilassar y Alella para implementar Parks & Ride para aprovechar la
conectividad y capilaridad.

e Vallparadis Universidad: La propuesta de P & R en Vallparadis Universidad esta poco
fundamentada. Dada la situacién de la estacion en el centro de Terrassa, favorecer el
acceso en coche a la estacion en la ciudad. Por el contrario, damos pleno apoyo a la
propuesta de P & R de Terrassa Naciones Unidas, situado al norte de la ciudad y
junto a la Ctra. de Matadepera.

Proyecto emblemadtico 12: MOVILIDAD DEL FUTURO: CONECTADA, INTELIGENTE Y AUTONOMA

El proyecto Movilidad del futuro: conectada, inteligente y auténoma pretende integrar diferentes
iniciativas para el desarrollo de soluciones en el dmbito de la movilidad del futuro y la provision
de servicios al sector para hacer de Cataluna un polo de referencia en el dmbito de la movilidad
en un momento clave y de profunda transformacion del sector.

En el marco del proyecto se impulsard el desarrollo de nuevas soluciones, servicios y productos
en torno a la movilidad en todas las tipologias de vehiculos (automdviles, motocicletas, buses, de
uso agricola, de transporte de mercancias, off road, etc. ). Se pondra el énfasis en las soluciones
digitales y sostenibles, en el impulso de funcionalidades autonomas avanzadas y de conectividad
vehiculo-vehiculo y vehiculo-entorno; y en proyectos que afecten a la movilidad urbana y el
trdfico y que contribuyan a la reduccion de emisiones, ruido y congestion en las ciudades.
Asimismo, se impulsardn infraestructuras de test y certificacion de soluciones de conectividad y
autonomia en laboratorios, tanto en pistas como en entornos de trdfico real, asi como
infraestructuras facilitadoras de la conectividad vehiculo entorno.

Se trata de un proyecto con un grado de definicion insuficiente para determinar su interés
desde el punto de vista de la movilidad sostenible.

La insistencia en el concepto de la conectividad vehiculo / entorno parece presuponer una
atencion especial al vehiculo de uso individual. Sin refutar las aportaciones en este sentido,
consideramos que pueden resultar mucho mas productivas los proyectos que prioricen la
relacion usuario / entorno, en especial las MaaS (Mobility as a Service) y las que faciliten la
informacion e interaccion del usuario (informacién en tiempo real del estado del servicio,
alternativas de transporte, transporte a la demanda, conexiones a la demanda, sistemas
transporte de ultima milla, etc. Hay que recordar las ventajas de la movilidad publica,



colectiva y / o compartida sobre la movilidad privada, y por lo tanto la necesidad de
centrarse sobre esta movilidad las actuaciones que se emprendan dentro de este proyecto.

La movilidad publica y colectiva es fundamental

Mas ahorro
energético

€L transporte pUblico esta mas
electrificado que el privaco y
CONSUME MENOSs energia.

Mas movilidad
con menos trifico

En Barcelons ya entran y salen
nas en  transporte
PpUbLico que en vehiculo privado.

Mas lucha contra
el cambio climati

Mis bienestar

Mas autonomia
y equidad social

No tienen carné de conducir:
E1 45% de |3 poblacion catalana
EL54% de las mujeres y niflas
EL 34% de los hombres y nifics

Mas ahorro para tu

@f

El transporte o5 la seQunca causa
e cambio climatio en Cataluha
vas la industia. EL  tansporte
piblico reduce emisicnes.

Al viajar en trarsparte piblico se
puede aprovechar el tiempo para
diversas actividades y desplazarse
sin el estrés de La conduccidn

EL transporte causa 7.500 millones
de euros anuales de coste social y
ambiental en Catalua. Tren y bus

ayudan a reduci esta facturs.

Mas puestos
de trabajo

& i

EL nivel de trafico de 2007 produjo
! 500 M\IMH prematuras a (ausa

€L transporte pUblko ¥ las fiotas
compartidas generan un empleo

contaminacion mads numeroso (por  kildmewro
w nu.m ¥ Gxidos de nitrégen & recorrido) y menos deslocalizable.
Mas seguridad vial Mas poder adquisitivo

Una persona sala que recorre 30
km diarios en coche puede gastar
entre 3 y 4 veces mis que en
transparte poblico durante un sivo.

EL transporte piblico dispone de
fzs mejores raios de sequrigad
wnra  los  accidentes  en
transpoete terrestre.

1

El proyecto también deberia servir para desarrollar actuaciones de vehiculo autbnomo en el
campo del transporte publico y privado. No obstante, con respecto a los vehiculos
autonomos de uso privado, hay que tener en cuenta que su generalizacion indiscriminada
puede comportar un incremento de congestion (por el efecto de la aparicion de vehiculos
con cero ocupantes) y la aparicion de una problematica derivada de los espacios para el
embarque en la circulacion de vehiculos. Por el contrario, el vehiculo auténomo podria ser
un excelente aliado del transporte publico para los recorridos de ultima milla o para
transbordos integrados en zonas poco densas.

[«TP)

PROMOCIO DEL
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¢EL coche autonomo sera competidor o colaborador?

VEHICULO AUTONOMO

» Para optimizar la capacidad de la red viaria
debera reducirse al minimo la conduccién
manual.

» Efecto de los vehiculos con cero ocupantes
(equivalente a las furgonetas del * bicing”)
sobre la congestion.

* Problema del embarque (equivalente a las
grandes paradas de taxi)

B B) N a~
+ Solo lograra una reduccion del trafico si "
consigue incrementar la ocupacion de los

vehiculos.

« ¢Podria sincronizarse con el transporte
colectivo para la ultima milla o trasbordos
integrados hacia zonas poco densas?

Fuente: PTP

Proyecto emblemdtico 14: IMPULSO DEL MEDIO NATURAL Y AREAS RURALES

Este proyecto quiere proteger el medio natural y la biodiversidad, haciéndolos compatibles con el
desarrollo econdmico sostenible y la creacion de oportunidades en el territorio, a partir del
patrimonio natural y cultural. Consta de cuatro dmbitos de actuacion (entre otras, apunto el
referente a "movilidad sostenible”):

e Aumento de la conectividad de los dmbitos rurales y dreas de poblacion dispersa,
mediante la mejora de las infraestructuras de transporte colectivo por carretera.

Cataluna es un pais muy desequilibrado desde el punto de la distribucién de la poblacion en
el territorio y cuenta con amplias zonas con dinamicas rurales y con muy baja densidad de
poblacién. También cuenta con areas urbanas con déficits importantes en transporte
publico. La insuficiente conectividad con transporte publico conlleva una dependencia
exclusiva de los medios de transporte privado por parte de la poblacién que reside para
poder desarrollar muchas de las actividades cotidianas (compras, ir al médico, ir al banco,
hacer gestiones personales, etc.) y que dificulta la accesibilidad a la poblacion envejecida,
jovenes, mujeres y colectivos con menos ingresos. Esta suele ser una realidad mas
caracteristica de municipios y nucleos ubicados en zonas de montana o mas alejados de los
entornos mas urbanizados.

Sin embargo, el proyecto que presenta la Generalitat no propone ninguna via de actuacion
concreta y deja al aire la posibilidad sin enmarcar ninguna solucion. Desde la PTP
recordamos de nuevo el Objetivo Tren 2024, donde se proponen servicios cadenciados tren /
bus para todo el territorio asi como aplicacion de actuaciones prioritarias (tanto



infraestructurales como no infraestructurales) y estudios de viabilidad para dotar al
territorio de esta capacidad mallada de vision general.

Proyecto emblemadtico 24: HYDROGEN VALLEY OF CATALONIA (H2VALLEYCAT)

El Hydrogen Valley of Catalonia (H2ValleyCAT)serd la plataforma regional aglutinadora de
diferentes iniciativas alrededor del hidrogeno verde en Cataluna. Coordinaria los diferentes
proyectos territoriales de conocimiento y de impulso del hidrdgeno con el tejido empresarial e
industrial, asi como con agentes del ecosistema de innovacion cataldn.

Cataluna presenta una concentracion unica de factores de entorno que la hacen especialmente
adecuada para el desarrollo del hidrdgeno como vector energético y sus cadenas de valor
asociadas. El proyecto H2ValleyCAT tiene por objetivo posicionar Catalunia como un referente
europeo a través de proyectos enfocados a la generacion, el almacenamiento, la distribucion y los
usos del hidrogeno.

El desarrollo del uso del hidrégeno en diferentes aplicaciones industriales y de movilidad
puede contribuir a la reactivacion econdmica del pais ya un cambio hacia la movilidad
sostenible.

El hidrégeno como fuente de energia aplicada a la movilidad tiene un rango concreto de
aplicaciones. Puede jugar un papel positivo en aquellos casos en que la electrificacion
directo no es posible o resulta econdémicamente inviable, tal como lineas de tren no
electrificadas y con pocas circulaciones, y en aquellos servicios en que por su duracion no se
pueden resolver mediante los sistemas de baterias, como es el caso de los servicios de
autobus de largo recorrido.

Mientras se mantenga la baja relacién entre la energia aportada en el proceso de obtencion
del hidrogeno y la energia obtenida en su uso como combustible, resultaria una auténtica
aberracion proponer la hidrogenacion de servicios que pueden ser alimentados
directamente por catenaria (tranvias, ferrocarril electrificado).

En Cataluna existe una unica linea de tren no electrificada, la Lleida-Pobla de Segur, que
podria beneficiarse de esta tecnologia. Por otra parte, TMB ha formalizado un pedido de 8
autobuses impulsados por hidrogeno, que seran entregados en el ano 2022. El desarrollo y
operacion en fase experimental de vehiculos impulsado por hidrégeno puede contribuir a la
generacion de actuaciones que pueden ser incluidas dentro de este proyecto, avanzando
hacia una futura generalizacion del uso del hidrégeno como combustible en el ambito que
le es propio caso de que la tecnologia se revelara en el futuro como competitiva con la
electrificacion mediante baterias.



Proyecto destacado 27: PROVISION DE PUNTOS DE RECARGA PARA AUTOBUSES ELECTRICOS

Se pondrdn en funcionamiento puntos de recarga por el servicio de autobuses urbanos de los
municipios, tanto de carga lenta como de rdpida (incluyendo el pantografo), segun las
necesidades y conveniencias de cada servicio. Se prevé generar puestos de trabajo vinculados a
la tecnologia de los puntos de recarga, tanto en la fabricacion como en su instalacion, y
contribuir a su desarrollo tecnoldgico.

Se trata de un proyecto que debe permitir la progresiva electrificacion de las flotas de
autobuses, un elemento imprescindible para la progresiva descarbonizacién del transporte
publico.

Sorprende la formulacion de autobuses exclusivamente “urbanos”. No deberia excluirse, alli
donde la relacion con los concesionarios del transporte interurbano de corto recorrido lo
haga posible, la creacion de puntos de recarga de uso compartido. Asimismo, el proyecto
deberia incluir actuaciones de puntos de recarga en las estaciones de autobus interurbanos
construidas o proyectadas.

Este proyecto se podria enriquecer con la incorporacion de actuaciones permitan dotar de
mas espacio y mayor capacidad al transporte publico, y que serian utilizadas para esta flota
progresivamente electrificada. Nos remitimos al documento

, En mayo de 2020. Se trata de unas actuaciones
tacticas para dar un salto de calidad al conjunto de transporte publico en superficie basadas
en tres ejes de actuacion: accesos de Barcelona, carriles bus urbanos en la conurbacion
urbana de Barcelona y actuaciones complementarias .

e Carriles bus / VAO en vias de acceso a las grandes ciudades

Es incomprensible que no se proponga la financiacién con cargo a NGEU los carriles bus en
las vias de alta capacidad de acceso a Barcelona, asi como otras areas metropolitanas del
pais. El carril bus de la B23, reclamado desde hace décadas, deberia ser una actuacion
emblematica por su sencillez de realizacion y excelente relacién beneficio / coste. Una vez
mas, los conflictos competenciales impiden realizaciones que son absolutamente
imprescindibles para la mejora de la movilidad.

e Estaciones de autobuses interurbanos en la citado de Barcelona

En la ciudad de Barcelona, las actuaciones de creacion de puntos de recarga se deberian
desarrollar en paralelo con la ordenacién y adecuacion de las estaciones de autobus
interurbano. Recordemos aqui las propuestas de la PTP en esta materia:

e Proponemos la creacién de una estacion de autobuses en la Plaza Espana a partir
del aprovechamiento del espacio que dejara libre la Feria. Se trata del unico espacio
disponible y "busificable” sin tener que crear macro estaciones soterradas, y permite
un enlace rapido con tres lineas de metro / FGC.


https://transportpublic.org/actuacionstactiques-covid19/
https://transportpublic.org/actuacionstactiques-covid19/
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e Estaciéon de autobuses a la Estaciéon de La Sagrera. Analizado el proyecto
constructivo, se considera que el diseno actual de esta estacion no favorecera
notablemente los ambitos supuestamente beneficiados en la ficha del PDI:
Barcelones Nord, Maresme y Vallesos. La estacidon esta pensada Unicamente para
servicios directos por los nuevos viales Trinidad-Sagrera y totalmente desvinculada
del principal corredor de autobuses hacia el Valles, la Meridiana. Consideramos
imprescindible que esta estacion de autobuses incorpore los siguientes cambios:

o Vinculacion con la Meridiana con el doble objetivo de dar servicio a este
importante corredor de transporte publico hacia el Valles y permitir la
regulacién de autobuses en buenas condiciones en vez de hacerlo de forma
dispersa por las calles de la ciudad y con problemas de capacidad en el carril
bus de Meridiana. A tal efecto es necesario disenar nuevos accesos
subterraneos desde los viales Felipe Il y Garcilaso, en su caso modificando
los sentidos de circulacion, para permitir una rapida entrada y salida de los
autobuses. El actual parada en superficie de Sagrera Meridiana se explotaria
como parada de paso y no como origen-destino de los servicios, mejorando
su capacidad y reduciendo el impacto urbano de los autobuses.

o EL PDI explicita que unicamente dos darsenas estaran adaptadas a autobuses
articulados, lo que es absolutamente insuficiente y una hipoteca para el
futuro. Es necesario que la nueva estacion tenga capacidad para autobuses
articulados y que el grado de estacionamiento sea pequeno, pensando en los
servicios interurbanos y suburbanos, no unicamente los de largo recorrido y
autocares, con un angulo superior.

Proyecto destacado 28: DESARROLLO DE LA ESTRATEGIA CATALANA DE LA BICICLETA 2025

La Estrategia pretende establecer herramientas de planificacion y desarrollo de infraestructuras
ciclistas, asi como acciones de promocion y formacion para impulsar el uso de la bicicleta como
medio de transporte activo y sostenible, tanto por motivos de movilidad cotidiana como para el
ocio , el deporte y el turismo, y doblar la cuota modal de la bicicleta hasta alcanzar un 8% de los
desplazamientos urbanos.

Desde la PTP ya hicimos las aportaciones al PDI respecto la estructura viaria de bicicleta.
Consideramos insuficiente el nivel de concrecion del PDI con respecto a la red de
infraestructura para bicicletas, asi como la concrecion de lo que se considera red existente.
En este nuevo proyecto que se plantea, la concrecidn sigue siendo escasa y sin ninguna
aportacion a lo que ya sabiamos. Echamos de menos también actuaciones concretas que
faciliten la intermodalidad bicicleta-transporte publico.

Es necesario que los proyectos que se han planteado a la Generalitat dispongan de unas
lineas de actuacion concretas y directas sobre como hacer frente a estos fondos que
llegaran.



Proyecto destacado 36: DESARROLLO DEL PLAN DIRECTOR URBANISTICO DE
TRANSFORMACION DE LA C-31 EN EL TRAMO SANT ADRIA DE BESOS - BADALONA

Desarrollar el Plan Director Urbanistico del dmbito para convertir la actual cicatriz de la C-31 en
un eje de vertebracion urbana, y convertirla en un nuevo sistema de movilidad sostenible que
articule las diferentes tramas urbanas y genere nueva actividad economica . Esta nueva espina
dorsal eliminard la segregacion actual de la via, garantizando la cohesion social, la
permeabilidad y la creacidn de nuevas oportunidades en un dmbito metropolitano estratégico.

Consideramos innecesaria la ampliacion de la C31. Con la implementacion en la actualidad
de unos de los 3 carriles de la C31 sentido Barcelona para bus y vehiculos de alta
ocupacion, pedimos que se descarta la ampliacion de un carril adicional sentido Barcelona
en concordancia con el PDU de transformacién de la C-31 en el tramo Sant Adria de Besos -
Badalona. Hay que enlazar el carril bus VAO con el de Gran Via Norte encontrando una
solucion para la incorporacion del trafico en la B10. Hay que explotar todo el carril bus VAO
como una sola unidad. Cualquier intervencidn urbanistica de gran envergadura que se haga
en el ambito de la C31 en Badalona y Sant Adria de Besds debe hacerse desde la
perspectiva de la movilidad sostenible. Esto implicado en el caso de retoques en la
plataforma de la via actual mejorar el carril VAO e incluso dotandolo de accesibilidad desde
los municipios. En el caso cambios de trazado se debe tener en consideracion el modo
ferroviario y la bicicleta. Se piden pequenas actuaciones para unir trama de calles urbanay
la mejora para peatones, transporte publico y bicicleta de los pasos actuales como solucion
transitoria.

Proyecto destacado 50: PLAN TRACTOR DE IMPULSO A LA INDUSTRIA DE LA AUTOMOCION
SOSTENIBLE

Puesta en marcha de programas especificos de reorientacion de la actividad productiva y de alto
valor anadido. Incluye elementos como el greening de la cadena de valor, la incorporacion de las
tecnologias 4.0, la potenciacion de campos de actividad estratégica, o la implementacion de un
Innovation District en el dmbito cataldn en materia de movilidad. Se plantea como una
colaboracion global entre agentes publicos y privados.

La movilidad sostenible no es realizar un plan renove y cambiar los vehiculos de gasolina y
diesel para vehiculos eléctricos, como ya hemos comentado anteriormente. Si bien es cierto
que hay que realizar un cambio en la industria y empezar a encaminarnos hacia una
industria verde, hay que tener en cuenta que la automocidén sostenible no es Unicamente
hacer un cambio de vehiculo. Una flota de vehiculos privados eléctricos seguira generando
contaminacion acustica asi como graves problemas de congestion. Ademas, el coste
energético del proceso de fabricacién de vehiculos hace que en supuestos de baja



utilizaciéon (como es a menudo el caso de vehiculos privados) el resultado final en términos
de emisiones por km. recorrido no sea tan favorable como seria de esperar:

El coste energético de la fabricacion de los vehiculos
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Por lo tanto, de la misma manera que hay que impulsar decididamente la electrificacion de
las flotas publicas (taxi, transporte en comun, vehiculos compartidos ...) y los vehiculos de
reparto de mercancias, seria poco efectivo y socialmente injusto una politica indiscriminada
de ayudas a la renovacién del vehiculo. Cabe recordar que la industria del automévil ha sido
objeto de reiteradas y cuantiosas ayudas en los ultimos anos:

Subvenciones permanentes a la automocién
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El efecto tractor sobre la industria del automovil sera mas efectivo si incluye la industria de
fabricacién de vehiculos de manera integral, considerando la creacion de flotas de vehiculo
compartido, la fabricacion de vehiculos para el transporte publico (con gran capacidad de
generacién de puestos de trabajo, como el reciente contrato de adquisicion de trenes de
cercanias ha puesto de manifiesto), los nuevos vehiculos de movilidad urbanay los servicios
de movilidad.

CONCLUSIONES
e De los 11 proyectos incluidos con la etiqueta de movilidad,
o 3tienen una relacién incierta o marginal con el transporte publico:
= Proyecto destacado numero 7: CARBON RECOVERY

= Proyecto emblemadtico 8: bioeconomia CIRCULAR EN LA VALORACION DE
LAS  DEYECCIONES  GANADERAS Y OTROS SUBPRODUCTOS
AGROALIMENTARIOS

= Proyecto emblemdtico 14: IMPULSO DEL MEDIO NATURAL Y AREAS
RURALES

o 5 son susceptibles de ser aplicados preferentemente al vehiculo privadoy /o
tienen un rango de aplicacién limitado en cuanto al transporte en comun:

Proyecto emblemdtico 10: BATTERY HUB

* Proyecto emblemdtico 12: MOVILIDAD DEL FUTURO: CONECTADA,
INTELIGENTE Y AUTONOMA

= Proyecto emblemdtico 24: HYDROGEN VALLEY OF CATALONIA
(H2VALLEYCAT)

= Proyecto destacado 36: DESARROLLO DEL PLAN DIRECTOR URBANISTICO
DE TRANSFORMACION DE LA C-31 EN EL TRAMO SANT ADRIA DE BESOS
- BADALONA

= Proyecto destacado 50: PLAN TRACTOR DE IMPULSO A LA INDUSTRIA DE
LA AUTOMOCION SOSTENIBLE

o Sélo 3 se destinan especificamente a la movilidad sostenible, y sélo 1 supone
una mejora en los servicios de movilidad en comun:

Proyecto emblemdtico 11: descarbonizacion DE LA MOVILIDAD: IMPULSO
DE LA RED FERROVIARIA



= .Proyecto destacado 27: PROVISION DE PUNTOS DE RECARGA PARA
AUTOBUSES ELECTRICOS

*  Proyecto destacado 28: DESARROLLO DE LA ESTRATEGIA CATALANA DE
LA BICICLETA 2025

e La presencia de hasta cinco proyectos que pueden derivar facilmente hacia
actuaciones una atencidén preferente hacia el vehiculo privado y /o con un rango de
aplicacién limitado en cuanto al transporte publico pone de manifiesto el riesgo de
desequilibrio en las actuaciones financiadas, con un déficit de atencion hacia el
cambio modal y una sobreactuacion en materia de electrificacion del vehiculo
privado.

e A pesar de que las actuaciones en materia ferroviaria son uno de los ambitos
explicitamente incluidos como financiables por los NGEU, el alcance del proyecto
nuam. 11- Impulso de la red ferroviaria se limita a la finalizacion de la linea 9 del
metro, la union de tranvias por la Diagonal, el tramo Plaza Espana - Gracia de FGCy
el Tramcamp en el area del Campo de Tarragona. Es decir, se propone centrar el
esfuerzo inversor en la extensién de metro y lineas urbanas de FGC en el area de
Barcelona, donde la densidad de la red de metro es ya de las mas elevadas de
Europa, y atiende insuficientemente las necesidades de las coronas exteriores y del
resto del territorio, que es donde hay una mayor carencia de transporte publico.
Lamentamos la ausencia de propuestas coordinadas con otras administraciones que
permitan  realizar las  actuaciones con mayor retorno social 'y
ambiental, , Que incluye una propuesta
priorizada y justificada de actuaciones y estudios de viabilidad en materia ferroviaria.

e La provision de puntos de recarga para los autobuses eléctricos permitira la
progresiva electrificacion de los servicios de transporte urbano de superficie.
Proponemos que este proyecto incluya también el uso conjunto de los puntos de
carga con los transportes interurbanos donde sea posible, asi como actuaciones en
materia de creacion de carriles-bus en los accesos de las ciudades y de creacion y
mejora de las estaciones de autobuses .

e El grado de concrecion de la actuacion Proyecto destacado 28: DESARROLLO DE LA
ESTRATEGIA CATALANA DE LA BICICLETA 2025 es insuficiente. Proponemos la
inclusion especifica de actuaciones encaminadas a favorecer la intermodalidad entre
bicicleta y transporte publico.

Por lo tanto, consideramos que la propuesta Next Generation Catalonia presentada por el
Gobierno de la Generalidad de Cataluna no atiende suficientemente la necesidad de avanzar
hacia una movilidad sostenible, plantea unas actuaciones desequilibradas entre movilidad
privada y movilidad en comun, desaprovecha la oportunidad de realizar actuaciones


https://transportpublic.org/tren2024/

ferroviarias urgentes con la financiacion disponible y prioriza la electrificacién
indiscriminada de los vehiculos por encima del cambio modal. En su formulacion actual, los

NGEU en Cataluna pueden ser una oportunidad perdida para avanzar de manera efectiva
hacia la movilidad sostenible.

Barcelona, abril de 2021



