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En Pau Noy Serrano, en la seva qualitat de President de I'’Associacio per a la
Promocié del Transport Public, PTP, provist de DNI 46.321.746-E, i amb domicili a
efectes de notificacié al carrer Clot, 86, entresol-C 08018 Barcelona, presenta les
seguents

Al-legacions al Pla d’Infrastructures del Transport de Catalunya, PITC

Consideracions previes

El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat ha
sotmés a informacio publica el pla d’'infraestructures del transport de Catalunya,
PITC, que cas de ser aprovat tindria una vigéncia en el periode 2006-2026 (21
anys) i un import de 37.115 M€, la qual cosa suposa un ritme inversor de 1.770
Mé€/any amb un percentatge declarat d’inversio en ferrocarril del 68% i del 32% en
xarxa viaria.

Malgrat la dada positiva de que es preveu invertir més diners en ferrocarril que en
carreteres, la mala noticia és que el PITC presentat és basicament un pla de
carreteres molt actualitzat que copia i amplia les idees més continuistes de
I’época anterior, incloent-hi, per exemple en la cartografia, noves autovies
metropolitanes com ara el tunel d’'Horta, el quart cinturé en la seva integritat, el
tunel de la Conreria o l'autopista de la marge esquerre del Besos.

Es preocupant constatar que el PITC constitueix la visi6 més desenvolupista i
exclusivament infrastructural que mai s’hagi posat a Catalunya sobre la taula.
Contrariament a les directrius que emanen del Llibre Blanc del Transport de la Unio
Europea, el PITC estableix un model de previsié de viatgers i mercaderies a partir
d'un sistema de calcul basat en una taxa anual de creixement dels transits —a la
mateixa velocitat que el PIB— sense questionar les actuals tendéncies. El model
subjacent és diametralment oposat al de la mobilitat sostenible. Mentre que la
mobilitat sostenible procura limitar, amb un ampli ventall de mesures de gestio i
urbanistiques, els increments de mobilitat i quan es produeixen dirigir-les
exclusivament cap els modes sostenibles, el PITC fa el contrari: tots els modes
creixen, el transit privat en un 60% i el ferrocarril en un 120%. Al sistema de
transport public per carretera, importantissim a tot Europa i també a Catalunya, el
PITC només hi dedica un paragraf sobre 100 planes.

El PITC és un cataleg d’'inversions merament infrastructurals d’inspiracié faraonica
sense que malauradament figuri al darrera un pla de mobilitat. El PITC és un pla



d’infraestructures sense un pla de transports al darrere, que generara una mobilitat
desbocada, molt més cara i insegura, i que allunya estratosféricament Catalunya
del compliment dels compromisos de Kioto —el principal compromis internacional
del nostre pais en matéria mediambiental-- , ja que en una primera aproximacio es
pot estimar que les emissions de gasos d’efecte hivernacle gairebé es podrien
duplicar si es porten a terme totes les seves previsions. Unes emissions, convé
recordar-ho, que avui ja sdbn molt superiors a les previstes en el Protocol de Kioto.

El PITC és conceptualment una pla fins i tot allunyat de les tesis del govern central,
que amb el seu PEIT, Pla estratégic d’Infrastructures de Transport, ha considerat
oportu d’incloure la paraula transport al costat de la d’infrastructures, deixant anar
un clar missatge de qué, conceptualment, primer ve el transport i després les
infraestructures. En canvi, el PITC es concentra només en alld que sembla
interessar els seus promotors, les infrastructures.

EL PITC no és un pla de foment del transport public. Només és un pla
d’infraestructures en el qual no apareixen les mesures de gestid de la mobilitat,
crucials per fer front als nous problemes. La questié central dels peatges es deixa
de banda i només s’esmenta la paraula autobus per recordar que s’han de
construir els carrils bus-VAO d’accés a Barcelona, malgrat aquests transporten a
I'actualitat el 35% del passatge a Catalunya mesurat en viatgers-quildmetre. Sobre
el centenar de planes del PITC només es dedica a 'autobus un paragraf.

Existeix una sensacié forga estesa que el PITC és un document més pensat per
donar satisfaccid a les exigencies de determinats sectors econOmics amb
interessos en el sector de la construccidé, que demanen infagitablement més
infrastructures --encara que després no hagin pensat com els faran servir-- que no
en resoldre de forma eficient i sostenible les necessitats del pais en matéria de
mobilitat.

Al-legacions que es presenten al PITC

A) Sobre la naturalesa del Pla

1. El PITC no s’adequa a les previsions del nou Estatut d’Autonomia de
Catalunya, quan en el seu article 48.1 estableix que “Els poders publics han
de promoure politiques de transport i de comunicacio, basades en criteris de
sostenibilitat, que fomentin la utilitzacié del transport public i la millora de la
mobilitat i garanteixin l'accessibilitat per a les persones amb mobilitat
reduida’. Es a dir, que mentre que el nou Estatut parla clarament de potenciar
el transport public i que el transport es definira a partir de principis de
sostenibilitat, el PITC posa I'émfasi en la carretera tal com s’ha fet en els
darrers quaranta anys.

2. El PITC no s’adequa a les previsions del Llibre Blanc del Transport de la
UE. Caldria redifinir el Pla perqué s’orientés de forma clara a contenir la
mobilitat i afavorir el transvasament cap als modes sostenibles. Els diferents
indicadors elaborats a partir de les dades del PITC mostren un repartiment
equitatiu entre les inversions en ferrocarril i carretera, sense tenir en compte
que es parteix d’'un enorme desequilibri entre unes i altres infrastructures,
desequilibri que s’origina sobre tot en les sostingudes inversions en xarxa viaria
dels successius governs de Catalunya en els darrers vint-i-cinc anys des de la



recuperacio democratica. A Catalunya, la dotacié d’autopistes i autovies per
habitant és molt superior a la mitjana dels paisos europeus. En cavi la dotacio
de ferrocarril és molt inferior a la mitjana europea. Aquest principi del PITC de
considerar un equilibri entre les inversions en carretera i ferrocarril s’oposa a la
directrius del Llibre Blanc europeu del sector. Catalunya no podra suportar
ambientalment el continuisme que es proposa en el PITC en matéria de
mobilitat.

La prioritat per a Catalunya és dotar-se d’un Pla Estratégic de Mobilitat, en
el qual, ajuntant-ne elements infrastructurals a d’altres de gestio de la mobilitat i
d’'increment d’oferta de transport public, s’ofereixi a la ciutadania un esquema
més racional que l'actual, i que consisteix en I'equacié Un ciutada = Un cotxe.
Allb que Catalunya necessita és millorar la seva mobilitat amb criteris
sostenibles i socials, justament dos dels criteris basics inspiradors del nou
Estatut d’Autonomia de Catalunya, dos dels factors que en el futur decidiran si
un pais és o no econdmicament competitiu. Per fer-ho cal abordar previament
I'analisi dels déficits actuals i un pla de serveis que en doni resposta. Perqué en
termes abstractes el que necessita la ciutadania son serveis, no infrastructures.
Les necessitats de servei son les que justifiquen la inversio, i no a I'inrevés com
s’esdevé en el PITC. Elaborar un pla dinfrastructures sense haver pensat
abans en el servei és una practica més propia de paisos tercermundistes que
d'un pais que vol estar en el grup de paisos més desenvolupats perquée
condueix a la ineficiéncia i a la ineficacia. El paquet ferroviari del PITC punxa
especialment en aquest aspecte. Suissa, un pais del tamany i poblacié de
Catalunya, malgrat disposar d’'una vasta xarxa ferroviaria que multiplica varies
vegades la xarxa catalana, ha aconseguit millorar el servei, a partir de criteris
infrastructurals, perd també d’'un nou esquema d’horaris i de material mobil,
amb una inversio de només 5.000 milions d’euros, una xifra inferior a la que el
PITC preveu gastar només en 'actuacio de I'eix transversal ferroviari.

Les infrastructures faradniques no sén necessaries. El PITC continua situat
en la cultura de les infrastructures faradniques. L'exemple de la linia 9 de metro
ens hauria de fer reflexionar a tot. Aquesta linia tenia un pressupost inicial ja
molt alt, de 1.900 milions d’euros, perd avui la millor previsi6 és que
sobrepassara la xifra de 3.000 milions d’euros. La gent que hi esta més ficada
en aquesta actuacié aventura que el cost podria arribar a la xifra de 6.000
milions d'euros. Si les coses s’haguessin pensat millor des d'un bon
comengament, fugint del criteri faraonic de qué “Barcelona es proposa construir
la linia de metro més llarga d’Europa i a més, ho volem fer per presentar aquest
projecte a les eleccions i com que no tenim gaire temps, no hem dedicat massa
energies a reflexionar com s’ha de construir, com s’haura de fer servir i quins
seran els seus guanys reals”, segurament s’hagués una altra decisidé o aquesta
s’hagués redefinit a mesura que avangaven les obres i es disparaven els seus
costos. Dona la sensacié que el PITC copia una part important d’aquell antic
esperit de la linia 9 de metro que molts creien superat. L’experiéncia europea
ens diu que és millor gastar-se els diners en cent actuacions petites que no pas
en una de colossal amb un pressupost que iguali el de les cent petites
actuacions anteriors. Pero0 la realitat és que el PITC se centra exclusivament en
les grans infrastructures. No preveu dotacions per les obres “micro”, per
superar per exemple colls d’ampolla de la xarxa ferroviaria (salts del molto,
senyalitzacio, enclavaments, noves vies, etc...) o per millorar la xarxa viaria
(eliminacié de punts negres, travesses urbanes, etc...). Aquestes actuacions



‘micro” permetrien millorar les condicions de mobilitat duna forma
extraordinaria. Cal un pla estratégic de mobilitat que reculli també aquelles
petites intervencions que milloren també la capacitat i seguretat de la xarxa.
Aixi és com es planifica la mobilitat a Europa i Catalunya no n’ha de quedar
fora d’aquesta forma de fer les coses.

5. No hi ha un balang del que s’ha fet als darrers 10 anys. El PITC vol unificar
totes les planificacions infrastructurals perd en el moment de fer balang del que
s’ha realitzat només és capag¢ d’explicar el nivell de compliment del pla de
carreteres (de 1995). Per contra, no fa cap balang del Pla de Transport de
Viatgers.

6. No es fomenta la participacié. Malgrat 'enorme quantia de la inversio i el
dilatat periode sobre el que es vol aplicar, i malgrat la Llei 9/2003, de mobilitat,
s’estén molt sobre la participaciéo de la societat en els temes de mobilitat, el
Departament de PTOP ha decidit sotmetre el PITC directament a informacio
publica sense ni tan sols passar el tramit del consell catala de mobilitat,
principal érgan de consulta i participacié del govern en aquesta matéria.

7. L’actual preeminanecia del cotxe és la conseqliéencia de 40 anys
d’inversié ininterrompuda a favor de la carretera que es va comencar a
'época de la dictadura es va prolongar sense solucié de continuitat en el
periode democratic, ignorant el principi acceptat a tot el mon de qué quan més
capacitat es dona a la circulacié d’automobils i camions, més transit es crea. Es
a dir, és la propia autovia o carretera la que indueix el transit. Aixi, la proposta
de gairebé doblar la xarxa d’autovies, precisament en el pais europeu que té la
ratio de dotacio d’autovies per habitant i km2 més alta de tot Europa, constituira
el principal estimul per a la utilitzacié dels modes de carretera. En tot el PITC
no s’ha trobat un sol exemple en el que es proposi millorar un enllag a partir de
solucions basades en la preeminéncia del transport public.

8. El PITC oblida la salut dels ciutadans. Entre els seus objectius, el PITC
oblida d’esmentar-ne els de la preservacio de la salut dels ciutadans. Barcelona
i tot el territori metropolita tenen uns nivells estructurals de contaminacio
superiors als permesos per la UE i aix0 es deu al transit. Totes les noves
autovies que el PITC preveu en els entorns metropolitans no faran sin6
incrementar els nivells de contaminacio. En aquest sentit, és precis recordar
que s’ha establert en 5.000 el nombre de morts que causa a Catalunya la
contaminacio atmosferica, el 90% d’ells concentrats a I'area metropolitana de
Barcelona

9. EIl PITC ha de justificar les actuacions que proposa. Caldria indicar per a
cada infrastructura quina és la poblacié beneficiada, el nombre de persones
que la faran servir, la forma en qué sera explotada, el cost quilométric, les
millores en temps de viatge i un balan¢g economic (externalitats incloses) de la
inversio. Només aixi es podran saber quines son les actuacions prioritaries de
les que no ho son.

10.Una millor i més transparent metodologia. A efectes d’analisi, sovint el PITC
es comporta com una caixa negra, de la qual no surt llum suficient com per
entendre de quina forma han estat elaborades les hipotesis. En I'annex



11.

d’aquestes al-legacions es formulen un seguit de comentaris metodologics que
haurien de ser tinguts en compte en el nou redactat del PITC.

Les noves infrastructures han de poder comparar en cada corredor la
nova actuacié amb I’existent o amb una solucié alternativa basada en el
transport public. En el PITC només s’ofereix una xifra global dels costos
socioambientals per a la totalitat de les actuacions amb una elaboracié que
apareix com a molt tendenciosa. En aquest capitol, com amb els altres, cal que
el PITC sigui un document transparent.

12.No es pot bandejar la qliestio del peatge. Quin sentit t& proposar el

desdoblament d’'una carretera paral-lela a autopista, com ara a N-Il o la N-340
en relaci6 amb la AP-7, sense estudiar si els ferrocarrils existents més les
noves inversions proposades en transport public 0 mesures de gestié del transit
a l'autopista sén capaces d’absorbir o canalitzar demandes cap als transport
sostenibles ? Quin sentit proposar aquests desdoblament sense pensar, per
exemple, en un rescat dels peatges i posterior reconcessionament introduint els
peatges de mobilitat en clau sostenible com a element de finangament de la
nova concessio? Perqué no indiguem els transportistes o als ciutadans que
vulguin creuar Catalunya, en camio o en cotxe, que fer-ho els hi costara molt
més diners que enviar les mercaderies per vaixell o ferrocarril o utilitzar el
transport col-lectiu en els seus desplagaments ? La questié de la necessaria
reconversié dels actuals peatges financers cap uns de nous basats en criteris
de mobilitat sostenible és una questid absolutament prioritaria que no es pot
deixar de banda en I'aprovacio d’aquest PITC.

13.EIl PITC s’ha de supeditar a les Directrius Nacionals de Mobilitat, DNM. De

fet, ara que les DNM s’han sotmés a informacié publica, es pot afirmar amb
coneixement de causa que el PITC pot té que veure amb aquestes directrius.
On les DNM posen seny i busquen l'eficieéncia en cada actuacio a través d’'un
ampli cataleg de mesures, posant I'émfasi en la prioritat dels criteris de gestio,
el PITC entra com un elefant en una catxarreria proposant autovies a dojo o
ferrocarrils inaudits.

14.El PITC ha d’apostar definitivament per la mobilitat sostenible en comptes

de per la mobilitat dual. La simplificacié constructiva ferrocarril-carretera és
ineficag i insostenible. No es pot apostar per tot, perqué aixo vol, dir perpetuar
'actual model carreter que tan dany causa a la nostra economia, a la
competitivitat, a la salut de les persones i al medi ambient. Si en transport de
viatgers I'aposta és potenciar el transport public no es poden posar sobre la
taula la proposta de construir 2.800 nous km d’autovia ignorant el fet demostrat
que en matéria de carreteres és l'oferta la qui conforma la demanda. Si en
transport de mercaderies la prioritat son els modes tous, ferrocarril i vaixell, cal
indicar clarament que la xarxa catalana no acceptara més trajectes de camions
a distancies superiors als 300 km.

15.EIl Pla ha de complir el protocol de Kyoto i reduir-ne les externalitat. No és

versemblant que un increment de la mobilitat privada en un 60% i la publica en
un 120% porti a una reduccio de les emissions de gasos d’efecte hivernacle. Es
diu amb frequéncia que el full de calcul ho pot suportar tot, perd el que no és
pot suportar és el criteri manipulador que els cotxes i camions emetran molt
menys que ara pel perfeccionament dels motors. El mateix que es diu de les



externalitat es diu per la despesa energética. Aquests increments de transit
previsiblement han de portar a quasi doblar els consums energétics del
transport, les seves emissions i les seves externalitats. Cal refer el capitol del
PITC de despesa energética, emissions i externalitats seguint les metodologies
europees comunament acceptades.

16.EI col-lapse no es redueix amb més carreteres. Al contrari, en una situacid

de mobilitat madura com la de Catalunya, posar més capacitat viaria a
disposicio dels conductors en territoris estructuralment congestionats és un clar
incentiu perqué els automobilistes continuin fent Us dels seus vehicles,
col-lapsant al de poc temps la nova capacitat ofertada. Per reduir el col-lapse
no es precisa meés formigd. Per aconseguir-ho cal posar en marxa mesures de
gestio de la mobilitat que han estat provades amb éxit en altres paisos:
carreteres rodants (camions sobre els trens), taxes a la circulacié de camions
en recorreguts llargs que podrien fer-se en modes tous, gestio sostenible dels
peatges, carrils VAO, peatges en l'accés a les grans ciutats, carpooling i
carsharing, entre d’altres. Caldria que el PITC apliqués el principi de “menys
ciment i més intel-ligéncia”.

17.Unitats de mesures utils. L’argumentari del PITC descansa sobre unes unitats

de mesura que sovint tenen poc interes, tones i passatgers, en comptes de les
autentiques unitats de mesura del transport que son les tones-quilometre i els
passatgers-quilometre.

18.Comparacié d’escenaris no manipulats. Entenem que la comparacio a fer en

el PITC no és entre I'escenari sense modificacions de les tendéncies i el que
s’introdueixen, sind entre la situacié actual i la futura. No es pot declarar un
incendi en la mobilitat de Catalunya, a base de proposar enormes dotacions
infrastructurals, i després dir que es vol apagar el foc introduint alguna mesura
pal-liativa sobre l'incendi que s’acaba de declarar. Més sensat seria indicar
quin és I'escenari que es vol assolir i aplicar des de bon comengcament les
mesures oportunes per assolir-lo.

19.Cal periodificar i prioritzar les actuacions. L’ambit temporal del PITC, de

2006 a 2036, vint anys, és un periode massa llarg. Proposem desdoblar el
PITC en dos periodes, un primer de caracter executiu, de 2006 a 2016, i un
segon més prospectiu, de 2017 a 2026. En el primer periode executiu les
actuacions haurien d’estar prioritzades i avaluades amb els criteris que fins ara
s’han suggerit en aquestes al-legacions.

20.Un pla de mobilitat en comptes d’un pla carreter. En el PITC es donen molts

21,

detalls de les carreteres i pocs, a vegades cap, dels ferrocarrils. Aquesta dada
abona la hipotesi que el PITC és en realitat una pla de carreteres, el pla
tradicional, amb quatre afegits ferroviaris de gran magnitud. Caldria corregit
aquesta situacio.

Una llei de finangament del transport public. Ara que s’han definit els tributs
que se cedeixen en el nou Estatut, cal aprovar una llei de financament del
transport public que haura de fer possible tractar tots els ciutadans per igual. Es
proposta estudiar I'establiment d’'una subvencié de 50 céntims per viatger, que
per 1.000.000.000 viatgers/any, suposaria una aportaci6 a les entitats
territorials de 500 milions d’euros, financament d’infrastructures a part. Es



recomana estudiar la introduccié del principi del cofinangament de les

infraestructures per part de les administracions territorials, entre un 5 i un 10%
segons tamany de poblacié, com a element fer fomentar la corresponsabilita
tant en la demanda de la infrastructura com en la seva gestio.

B) Un pla de transports que arribi a tothom

t

22.El PITC ha de fer possible estendre els servei de transport public a tot
arreu. Com posa de relleu I'Atlas del Transport que ha presentat la PTP, la
dotacio de serveis de transport public esta distribuida de forma molt irregular

entre les comarques de Catalunya. Com es posa de relleu en el grafic adjunt

nomeés dues comarques, el Baix Llobregat i el Barcelonés, tenen una dotaci6
de transport public per habitant superior a la mitjana de Catalunya. Les altres
39 comarques tenen una dotacié inferior, 29 d’elles inferior a la meitat de la

mitjana.
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Per aixd es proposa una distribucié de la despesa en el proper decenni 2006-2016
per tal de corregir aquest importantisisms desequilibris (de 26 a 1 entre la comarca
que meés dotacié en té per habitant, el Baix Llobregat, i la que menys en té, el
Pallars Sobira). Aquesta distribucié de la despesa es troba en I'annex numero 1
d’aquestes al-legacions.

Aquesta distribucié de la despesa proposada es resumeix per comarques a
continuacio




€/habitant
Despesa (M€)|] Poblacio i any

Resum actuacions en deu anys (per territoris)

Barcelonés 4.612 2.193.380 210
Baix Llobregat 650 741.024 88
Vallés Occidental 551 790.432 70
Maresme 541 386.573 140
Vallés Oriental 194 350.566 55
Garraf 38 122.229 31
Alt Penedes 38 89.444 42
Anoia 245 101.748 240
Bages 292 165.123 177
Bergueda + Osona 98 177.854 55
Actuacions globals a la RMB no territorialitzables 708 0

Total provincia de Barcelona 7.966 5.118.373 156
Provincia de Girona 568 639.001 89
Provincia de Tarragona 600 674.144 89
Provincia de Lleida 285 381.801 75
Projectes supraterritorials 950 0

[Total Catalunya 10.369 6.813.319 152

Despesa (M€)|

%

Resum actuacions en deu anys (per programes)

Convertir rodalies en un veritable metro regional (E) 600 6%
Convertir FGC en un veritable metro regional (E) 400 4%
Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (E) 200 2%
Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E) 210 2%
Inversions en Renfe (excepte conversio rodalies en un veritable metro regional) 1.387 13%
Actuacions ferroviaries en el Barcelones 4612 44%
Actuacions ferroviaries en els altres territoris 2620 25%
BRT/VAO - Protecci6 carril BUS 340 3%
Total 10.369 100%

Resum actuacions en deu anys (per tipus de transport)

Despesa (M€) %

Ferrocarril (Tren - metro - tramvia) 9.619 93%
Autobus 750 7%
Total 10.369 100%

23.En el PITC ha d’aparéixer un capitol important de millora del servei
d’autobus, el transport que és capac de millorar de forma immediata el servei
de la gent que ara té poc transport o gairebé no en té. Hi ha d’haver dos
apartat, un de caracter infraestructural, on figurin la relacioé de pistes BRT (Bus
Rapid Transit) o carrils BUS exclusius, i un altre de servei on es concreti la
millora del transport comarcal i el compliment del Pacte del Tinell en la

connexid entre les capitals de comarca a través de busos exprés.




24. Millora del servei d’autobus. Alguns criteris.

= Construir els carrils bus d’entrada a Barcelona, des de Montgat, la B-30,
Molins i el Prat, i a les entrades a les principals ciutats de l'entorn
metropolita de Barcelona.

= Connexio de les capitals de comarca amb bus exprés directe (aplicacié del
Pacte del Tinell) . En I'ambit metropolita, utilitzar I'autobus —protegit pels
nous carrils BRT i BUS-- per efectuar serveis rapids i directes i deixar els
tren perqué facin la funcié basica de metro.

» Plans comarcals de millora del transport public per autobus seguint el model
de 'EMT.

C) Moderacio en la construccio de noves carreteres

25.

26.

27.

La fluidesa del transit, un criteri obsolet. El criteri de continuar planificant a
partir d’assegurar la fluidesa del transit, com un dels elements essencials per
assegurar la competitivitat, és, a més d’obsolet, irresponsable, car i suicida.
Tots els territoris densos d’Europa, en els que es genera el gruix del PIB
europeu, viuen en un estat permanent de congesti6 en una part important
d’hores del dia sense que per aixo disminueixi la seva productivitat. Al contrari,
els paisos més eficients acostumen a ser els que tenen xarxes desenvolupades
de transport public i ferroviaries. A la practica, en aquests entorns metropolitans
densos no hi ha oferta viaria tedrica que pugui cobrir la demanda d'utilitzar el
cotxe perqué aquesta es comporta com si fos matematicament infinita. D’aqui
ve, en part, I'éxit del transport public en territoris densos, ja que si es troba
protegit no sofreix els inconvenients de la congestid. La solucié sostenibilista i
eficient és aquella que proposa que el nous fluxos de mobilitat, i també part
dels antics, es transvasin als modes més eficients i de menor impacte: el
transport public en general per viatgers i el ferrocarril i el vaixell per
mercaderies.

Congelar les actuacions d’'increment de capacitat o noves vies a la RMB. Fer la
prova d’apostar pel transport public i per la gestié de la mobilitat com a via
meés intel-ligent per afrontar els problemes de congestido. En deu anys fer-ne
balang:

En concret, cal apostar pel
e Transport Public
Gestio sostenible del peatges
Carrils VAO
Gestio de 'aparcament en destinacié
Carsharing i carpooling
Promocié de la bicicleta

Desprogramar definitivament el Tanel d’Horta, les vies interpolars i 'autovia
de la marge esquerra del Besos. En els ambits més de continu urba de
Barcelona nos ens podem permetre posar-hi més cotxes. Al contrari, per raons



d’eficiencia del sistema, per raons de salut i per raons de sostenibilitat, n’hem
de treure.

28. Canviar el Quart cinturé viari, en qualsevol de les seves versions, pel
Tercer Cinturé ferroviari amb I'entrada en servei el 2008 del tren Vilafranca-
Granollers.

29. Acordar amb les autoritats de fora de la RMB quines sén les millores a fer en
carreteres amb un pressupost de carreteres pel decenni que sigui igual al
de foment del transport public en cada territori afectat.

30. Prioritzar les actuacions de millora de seguretat i de variants sobre les
d’'increment de capacitat

D) Canvi important en el sistema de transportar les mercaderies

31. Cal marcar-se com a objectiu que la meitat de les mercaderies que van a més
de 300 km, en deu anys es desplacin cap als sistemes sostenibles de transport,
el vaixell i el ferrocarril. Aixd significaria que 1/3 de la carrega totals es
desplacés per ferrocarril o per mar. Alguns criteris

= Aprovacié d’'un pla que fixi com a objectiu transportar un 20% de les
mercaderies en sistemes sostenibles en el primer decenni i el 35% en
el seglent. Promoure la creacié d’'un operador ferroviari catala.

= EI Port no pot acceptar més mercaderia que la que és capag de fer sortir de
forma sostenible, és a dir en vaixell o en ferrocarril.

= Suport de Catalunya al projecte del Tunel central dels Pirineus per
Aragd, com a punt de pas dels transit de mercaderies entre Europa i la
peninsula. Catalunya no ha de ser punt de pas, el seu territori, escas i dens,
té una altra vocacio: ’hem de reservar per a les nostres activitats, no per les
dels altres.

= Maxima prioritat en la construccié de l’accés ferroviari al port de
Barcelona en tres amples, métric, UIC i ibéric.

E) Sobre el paquet ferroviari

32. Un ferrocarril amb objectius més clars i més detallats. El PITC hauria de
detallar amb més precisido les actuacions ferroviaries. Caldria adjuntar els
objectius de cada actuacid, la poblacié servida, la velocitat de projecte, les
estacions previstes, les centrals intermodals, els intercanviadors i el nombre de
vies. Un bon exemple és la presentacié de les actuacions al PDI de 'ATM.
D’aquesta manera es podra disposar d'una informaci® més clara de les
actuacions que permeti fer-ne una valoracié més justa, per separat.
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33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

El TGV en construccio i I’'Eix Transversal Ferroviari consumeixen per ells
sols el 73% de les inversions ferroviaries. Amb aquestos recursos podria
arribar a arreglar-se tota la xarxa ferroviaria catalana amb unes prestacions
extraordinaries. Caldria reequilibrar més les actuacions per tal que la despesa
publica arribi arreu i a tots els usuaris.

Amb petites intervencions estratégiques, més eficacia. La xarxa ferroviaria
actual en absolut no esta congestionada. En mercaderies podrien incrementar-
se notablement la carrega transportada amb poc pressupost. El PITC ha de
prioritzar les obres estratégiques per sobre de les faradniques.

Maxima prioritat als desdoblaments ferroviaris pendent des de fa molts anys.
Inici obres al 2008

» Vic-Montcada, desdoblament per trams
= Arenys-Blanes

Operacions de permeabilitzacié de la linia del Maresme per combatre
I'efecte barrera. Inici al 2007. En zona urbana hi ha d’haver un pas soterrani o
superior de molta qualitat cada 1.000 m.

Increment d’un 100% de la capacitat de transport de FGC al Vallés a partir

de dues actuacions clau. La primera és convertir Pl. Catalunya en una estacio
passant, la qual cosa vol dir traslladar la platja de vies de maniobra en direccio
al c. Rivadeneyra, i la segona és fer que els ramals de Tibidabo i Reina
Elisenda funcionin amb final a Gracia i Sarria, com passa a tota la xarxa de
metro. Aix0 permet crear espai per a la circulacié d’'un nou tren cada 2 minuts
fins al Vallés, fins a 30 a I'hora, servei que suposa doblar I'oferta actual i cobrir
'increment de demanda dels propers anys al Valles. No cal pensar, per tant, en
nous tunels a través de Collserola. En el futur si aquesta nova injeccié d'oferta
s’arribés a saturar cal pensar en incrementar la capacitat de transport a través
de Renfe, pels corredors del Besos i del Llobregat, que és on viu la gent, mai a
través de Collserola.

Pla per posar el dia els serveis de Renfe rodalies i regionals que seran
transferits a partir de 2008, centrat en I'increment de capacitat de transport.

= Actuacions sobre infrastructura per incrementar la capacitat, a partir d’'una
nova regulacid, seguint el model de FGC, per permetre una frequéncia d’'un
tren cada 4 minuts en la periféria de Barcelona i un cada 2 en els dos tunels
de Barcelona.

= Compra de 100 trens de tres cotxes, 70 de rodalies i 30 regionals.

Les actuacions basiques de baix pressupost també han d’aparéixer al
PITC. Estem parlant dintercanviadors, increments de capacitat per nova
regulacié de via, aparcaments de dissuasio, etc.

Catalunya necessita amb caracter prioritari un pla d’intercanviadors. Per
fer front a ’'hnegemonia del cotxe, el transport public ha de poder oferir els seus
usuaris la maxima poténcia. Per aixd és tan important un pla de construccio
d’'intercanviadors perqué les xarxes de transport public, avui tan poc connexes
entre si, puguin oferir el millor servei a l'usuari amb una visié que reforci el
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concepte de xarxa. En el PITC es passa per alt la necessitat de construir
intercanviadors sobre tot tren-tren, perd també tren-bus a les capitals de
comarca. La construccié d’aquestes infrastructures és econdmica de dur a
terme hauria de tenir una gran prioritat. Es demana tenir en compte les
seguents actuacions en materia d’intercanviadors:

Tren-bus

Cada estacié de ferrocarril de Catalunya s’ha de convertir en un intercanviador

tren-bus.
Tren-Tren
Intercanviador Linies afectades Actuacio
L’Hospitalet Metro del Baix Llobregat | Construcci6 d'un enllag
Gornal / Bellvitge i rodalies Renfe R-1-R2 |directe entre la nova
estaci6 soterrada de

Renfe i I'estacid de FGC
de Gornal

Cornella Centre

Metro L5, Trambaix i R1
i R4 de rodalies Renfe

Nou accés i vestibul a la
via 1 de Renfe per millorar
els enllagcos amb el metro i
el tramvia

Sant Viceng de Castellet

R4 de rodalies Renfe i
Metro del Bages (FGC)

Nou accés vestibul a la
via 2 de Renfe per facilitar
'accés i evitar revolts

La Plana de Picamoixons

Regionals de Renfe
Barcelona-Lleida i
Lleida-Reus-Tarragona

Perllongament d’andanes
per permetre el correcte
estacionament de trens de
fins a 9 cotxes

Montcada i Reixac
Sant Joan / Manresa

Rodalies Renfe. Enllag
Entre la linia R3 i la R4

Habilitacié de I'estacio on
els trens de la R3 no
s’aturen a Montcada Sant
Joan i que resta molt
propera a Montcada i
Reixac de la R4

Vilafranca del Penedés

Alta velocitat regional i
linia R4 de rodalies
Renfe (seguint el model
alemany)

Enllag d’ambdues xarxes
aprofitant la construccié
de la nova estacio
soterrada amb vies de tres
carrils a rodalies per fer
parar determinats trens
TGV regionals.
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Martorell

Alta velocitat regional,
linies R4 i R7 de rodalies

Renfe i metro de FGC
(seguint el model
alemany).

Enllagc de les 3 xarxes
aprofitant la construccio
de la nova estacio central
de Martorell que s’ha de
convertir en  lestacié
central de la Catalunya no
metropolitana on
s’aturaran determinats
trens del servei de TGV
regional.

Figueres

Servei regional de TGV i
regionals de Renfe, i la
futura linia de rodalies
de Girona feta amb tren-
tram.

Intercanviador soterrat al
centre de la ciutat, amb
accés en ample UIC
separat de la linia general
en via unica o en doble via
sobre ample ibéric

Barcelona
Diagonal — Provenga

Metro L3-L5, tramvia de
la Diagonal un cop
s’uneixin els 2 tramvies, i
xarxa del Vallés de FGC,

Assegurar la correcta
connexié entre tots els
mitjans, amb el tunel sota
el carrer Provenca i no

tots units amb el nou|sota el carrer Mallorca.
tunel transversal de

Barcelona.

A aquesta llista caldria afegir els intercanviadors previstos al PDI de 'ATM que
encara no han estat executats i que son extremadament urgents, com ara el de
Coll de Fava i Hospital General, sobre la linia el Papiol-Mollet (enlla¢ entre la R-7
de Renfe i les S-1 i S-2 de FGC), aixi com els intercanviadors d’Arc de Triomf,
Plagca de Catalunya, el Prat de Llobregat, Sagrera / TGV, Sagrera-Meridiana
(aquest darrer en obres) i Torrassa a I'Hospitalet.

41.

42.

43.

La prioritat del paquet ferroviari de viatgers ha de ser el servei de
rodalies, especialment ara que s’ha acordat la seva transferéncia en el marc
de les negociacions pel nou Estatut d’Autonomia de Catalunya. Catalunya té
'oportunitat, com al 1978 ho va fer amb els Ferrocarrils de la Generalitat,
aleshores transferits, de demostrar la capacitat de posar al dia una xarxa, com
la de rodalies, que es troba en una manifesta situacié d’obsolescéncia després
de molts anys sense invertir-hi, i per la qual cada any hi passen més de 120
milions d’usuaris. Fora de Barcelona, la xarxa de Renfe rodalies és el gran
sistema de transport que fan servir els ciutadans. Les actuacions prioritaries
son l'increment de capacitat de la xarxa, a partir de la introduccié de noves
tecnologies de regulacio, I'adquisicié de nou material mobil —calen al menys 70
trens de tres cotxes-- i la construccio d’intercanviadors amb les altres xarxes.

Adequacié de les estacions de Renfe en I'ambit més barceloni. Algunes
estacions com les de Plaga Catalunya, Passeig de Gracia o Clot, tenen unes
instal-lacions obsoletes que cal posar al dia.

Solucions al transport de mercaderies per ferrocarril. Abans de pensar en

la construccid de vies exclusives per a mercaderies, una solucié molt cara, cal
pensar en aprofitar millor la xarxa actual i incrementar-la per solucionar els colls
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44,

d’ampolla. La resolucié dels accessos als ports de Barcelona i Tarragona, la
bona connectivitat amb els poligons industrials i la millora de la senyalitzaci6
son els principals punts febles que el PITC hauria de resoldre.

Una visid6 més global pel transport internacional de mercaderies per
ferrocarril. ElI PITC ha d’establir que Catalunya no ha de ser territori de pas de
les mercaderies. En el document presentat s’estableix com a objectiu que 311
trens de mercaderia traspassin diariament els Pirineus (actualment ho fan uns
45, dividits a part iguals entre Irun i Portbou) i que aquests s’han de distribuir
equilibradament en els corredors atlantic i el mediterrani. Perd aquesta
asseveracio0 amaga al darrera un decisiu error conceptual, com és voler
convertir Catalunya, un pais amb poc espai vital i amb una clarissima vocacio
turistica, en territori de pas de mercaderies, suportant uns fluxos que I'inic que
ocasionen son soroll, molésties i congestio a la carretera i al ferrocarril. EI PITC
hauria de recolzar la proposta de la UE i del Ministeri de Foment de construir un
tunel ferroviari sota el Vignemale, als Pirineus centrals d’Aragd, per on es
canalitzessin el gruix de mercaderies per ferrocarril entre Europa i la peninsula
ibérica. Cal tenir en compte, a més, que voler concentrar el gruix dels fluxos de
mercaderies al voltant de Portbou-la Jonquera és un altre greu error conceptual
perque la sortida cap a Franga, en el costat francés, es troba avui ja
col-lapsada. La linia entre Perpinya i Nimes no admet més trens. En canvi cap
a l'area de Tolosa de Llenguadoc les vies no estan saturades. Es un error
proposar que el gruix de mercaderies entre Espanya i Europa es canalitzin per
'Eix Transversal ferroviari que proposa el DPTOP. Si en comptes de proposar
un carissim ETF es recolzés el tunel ferroviari pels Pirineus centrals —un
projecte que figura en la llista d’actuacions prioritaries de la UE-- amb una
garantia de capacitat de sortida pels extrems, a partir de Lurdes pel nord, i de
Saragossa pel sud, podria suposar apartat de la circulacio carretera tres
quartes parts dels 22.000 camions que avui travessen la frontera hispano-
francesa en els dues direccions, tots ells en viatges a distancies en les que el
ferrocarril €s summament competitiu.

F) L’Eix Tranversal Ferroviari, ETF.

45.

Resituar I’horitzé temporal de ’ETF. Tal com esta programat 'ETF suposaria
una inversid colossal, de 6.500 euros, per crear un enllag entre Lleida i Girona
per l'interior. La idea és que hi circulin trens de mercaderies, de viatgers entre
les estacions intermédies a velocitat alta i fins i tot uns tramvies que, pel que es
veu, resulten carissims d’implantar a Barcelona perd molt interessants de fer
circular, per exemple, entre Cervera i Mollerussa. Amb tot, les bondats de
vertebracio territorial de 'ETF son encertades, perd estan sobrevalorades tenint
en compte les prestacions i cobertura territorial de la xarxa ferroviaria actual.
L’ETF no ressegueix cap dels corredors catalans amb més poblacié resident o
estacional. La idea de 'ETF s’ha preservar perd adequant-la amb una
parametres constructius i operacional que siguin més racionals. Per exemple,
ningu no ha explicat encara perqué cal anar de Manresa a Vic a 220 km/h
decisi6 aquesta que dispara el cost de les obres. La gent no necessita
desplagar-se a una determinada velocitat, siné6 en un temps raonable, i fer el
viatge entre Vic i Manresa o entre Vic i Girona en 30’, la qual cosa suposa una
velocitat mitjana de 100 km/h, és més que suficient per tenir éxit.
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L’ETF és un projecte a molt llarg termini i és positiu fer-ne una reserva de sol
que permeti la seva construccié quan les circumstancies ho aconsellin i quan
les necessitats ferroviaries prioritaries estiguin resoltes.

46. Revisar el dimensionament de I’ETF. El disseny de 'ETF actual apareix com

47.

48.

una linia d’alta velocitat per a viatgers i mercaderies per zones actualment forga
despoblades on només hi ha algunes ciutats de petita dimensio. El parametre
de velocitat de 250 km/h és totalment injustificable per transportar viatgers en
aquestes poblacions. No cal en absolut per transportar mercaderies, ja que
amb 100 km/h de velocitat punta n’hi ha suficient. L’objectiu a assolir no soén
velocitats maximes elevades sind unes velocitats mitjanes suficients i capaces
d’oferir un temps de viatge amb garanties de confortabilitat, de temps i de preu
competitiu. Tot seguit es proposa una estructura diferent de temps de la que
n’hauria de resultar una nova infraestructura.

Temps Temps Temps Temps que es
actual cotxe ETF/PITC proposa
(tren / bus) segons el PITC
Lleida — Manresa 147 /105" 82° 50’ 60’
Manresa — Vic -/45 41 20’ 30
Vic- Girona -/ 60’ 57 20’ 30°
Lleida — Girona 240’ 215’ 138’ 90’ 90’ (AVE per BCN)

Execucié de ’ETF per fases segons la demanda observada. L’ETF no es
justifica per la uni6é dels seus dos extrems, ja que la xarxa actual els uneix de
forma molt avantatjosa. De la mateixa manera que es demana que el PITC
prioritzi cadascuna de les actuacions proposades, també es demana el mateix
per a 'ETF. Es proposa subdividir-lo en diversos sub-trams i prioritzar
I'execucio dels que més valor afegit aportin al sistema.

Criteris constructius de 'ETF
= Austeritat en la inversio, perqué els recursos arribin a tot arreu.

» Limitacié de la velocitat maxima de tot el projecte a 160 km/h, bo i
acceptant el limit de 100 km/h quan l'orografia encareixi sensiblement les
obres.

= Desdoblament entre Lleida i Cervera a partir de la traca actual, que
permet assolir velocitats molt interessants, abandonant la idea de lalta
velocitat i de variants a les poblacions.

= Construccié en doble via de la variant Cervera — Igualada — Manresa
seguint la traga proposada en el PITC.

= Nova via Manresa-Martorell-Barcelona, tal com proposa es proposa en el
PITC, per connectar la Catalunya central amb l'area metropolitana de
Barcelona amb serveis rapids seguint el corredor del Llobregat amb
limitacio de velocitat també a 160 km/h, excepte en els trams rectes.

= Martorell s’ha de convertir en el gran node del transport de la Catalunya-

central — prelitoral). Es tracta de copiar el model alemany d’estructura de
parades en els serveis d’alta velocitat. En aquest model hi ha dos tipus
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d’estacions: les grans ciutats i aquelles mitjanes que ofereixen un bona
xarxa de correspondéncia. Martorell ha de ser el punt de connexio entre els
trens de rodalies de Renfe, el metro de FGC, els serveis regionals del TGV
Madrid-Barcelona i els serveis rapids provinents de la Catalunya central que
hi accediran a través del nou corredor del Llobregat..

Proposta d’execuci6 per fases

Fase

Periode

Seccio

Actuacio (servei)

1

2008

Assolir Lleida —Cervera en 30’

Duplicacié de via sobre la traga actual, millora
de la velocitat i integracié urbana tipus Tram-
tren

Implantaci6 de rodalies a Lleida, cap a
Cervera, Almacelles, Balaguer i Montblanc.

2012

Manresa - Martorell

Nova via connectant la Catalunya central amb
Barcelona a través del corredor del Llobregat

Trens Manresa-Martorell-BCN amb temps de
viatge entre 72i 35’

2014

Manresa - Igualada en 15

Nova linia de Manresa fins a Igualada, al nou
intercanviador dels FGC.

Extensié dels trens exprés a Igualada. Temps
de viatge a Barcelona de 85’ a 50°

2014

Igualada — Cervera en 15

Nova linia de [lintercanviador amb FGC
d’'lgualada fins I'enllag a Cervera amb la linia
actual

Extensié dels trens exprés Barcelona -
Igualada fins a Lleida. Reduccié dels temps de
viatge de 180’ a 70’ des de Cervera

2025

Manresa - Vic

Nova linia des de Manresa actual fins a
I'estacio de Vic, encarada per la part sud

Nou servei exprés entre Barcelona i
Puigcerda, Ripoll i Vic, via Manresa. Reduccio
de temps entre Barcelona i Vic dels 71’ actuals
fins els 65’, enllagant amb Martorell i Manresa.
Possibilitat de fer passar mercaderies entre el
Port de Barcelona i Toulouse per Manresa i
Puigcerda (distancia més curta en una via que
li sobra capacitat)

2030

Vic-Girona

Nova linia des de Vic fins a Girona.
Acabament ETF.

Creacié de serveis comarcals entre Girona i
Lleida per I'interior

G) Modificacions de la xarxa associades al TGV

49. Canviar I'orientacio de servei del nou tunel urba de Barcelona. En el pas
de I'AVE per Barcelona cal respectar el PDI 2001-2010 en el termes en qué es
va aprovar. En el PDI s’assignava explicitament el nou tunel al servei de
rodalies amb nou intercanviadors a Diagonal/Provenga i a la Sagrada Familia.
Igualment, es proposa que el tunel actual de Passeig de Gracia sigui destinat al
servei d’'alta velocitat. Les limitacions de les instal-lacions de I'actual estacié de
Passeig de Gracia fan que només puguin aturar-se els trens TGV regionals,
que soOn justament els que tenen més interés en qué arribin al cor de
Barcelona. Un viatger que ve de Madrid o Saragossa tant li fa quedar-se a
Sants com a Passeig de Gracia. En canvi, un que vingui cada dia a treballar al
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50.

51.

52.

cor de Barcelona des de Girona, Lleida o Tarragona, si que li interessa molt
arribar al centre de la ciutat. De fet, és el que ara fa quan s’atura a passeig de
Gracia o Clot. Dedicar el nou tunel a rodalies permetra assegurar una bona
connexiod dels serveis de Renfe a Diagonal, amb els FGC i al Trambaix quan
s’'uneixi amb el Trambesods. La utilitzacié del nou tunel de Barcelona pels
serveis d’alta velocitat és I'estratégia ferroviaria menys convenient per a la
capital de Catalunya perque es perdra una oportunitat historica per disminuir la
congestié dels intercanviadors actuals i per crear més enllagos amb més linies
del sistema ferroviari més important de la regié metropolitana.

Integrar el ferrocarril a Figueres, no allunyar-lo dels usuaris. L'eliminacio
del ferrocarril del terme municipal de Figueres, i la substitucié de I'actual estacio
céntrica per una de combinada amb el TGV a Vilafant, és una péssima noticia
pels usuaris del ferrocarril de Figueres. Demanem la immediata retirada del
projecte, perqué afectara l'accessibilitat del sistema ferroviari i obligara a
transbordar a un autobus per accedir al centre de Figueres. Com que no és
facil ubicar el TGV al casc urba de Figueres, es proposa la construccio d’un salt
de molté pel TGV a I'entrada del municipi que permeti als trens regionals d’alta
velocitat entrar a I'ambit de l'estacié actual de Figueres, amb via unica
exclusiva o via imbricada sobre I'ample ibéric. Per millorar la integracié del
ferrocarril al casc urba de Figueres es proposa el soterrament de I'actual via
doble, amb espai per a tres vies si es fa arribar 'ample UIC en via unica o amb
espai per a dues vies si sopta per la soluci6 imbricada.

Intercanviador TGV-Rodalies a Vilafranca per evitar les estacions
separades. L’aprovacio de l'estacié del TGV a Vilafranca, aconseguida pel
consistori municipal, es va aconseguir després de la redaccio del projecte de
soterrament de la via convencional i la del TGV quan passa per Vilafranca.
Com a consequéncia d’aixd no es van poder construir les andanes necessaries
per a ubicar el TGV al costat de les Rodalies, la qual cosa és negativa per la
idea d’integrar els dos sistemes que reportaria un benefici a tot el Penedés en
els capitols d’accessibilitat i rapidesa. Proposem la construccié de les noves
vies de I'estacio de Vilafranca amb tres carrils per permetre I'estacionament de
trens regionals d’alta velocitat a les andanes de Rodalies i els corresponents
salts de molté a I'entrada i sortida del tunel per unir-los amb la linia d’alta
velocitat.

No es pot suspendre el servei regional a Salou ni a Cambrils. Tants els
plans de Foment com els del propi PITC preveuen eliminar, una vegada
s’executi la variant del Corredor Mediterrani entre I'Hospitalet de l'Infant i
'enllag amb el TGV a Perafort, dues de les estacions més utilitzades pels
usuaris del ferrocarrii a la demarcaci6 de Tarragona. Segons el PITC es
desmantellara aleshores la linia ferroviaria actual entre I'Hospitalet de I'Infant i
Tarragona, que passa pels cascs urbans de Cambrils i Salou i té parada a Port
Aventura. Com en el cas de Figueres, allunyar el ferrocarril dels centres de les
poblacions és un error de gravissimes consequéencies. A Europa ningu no fa
plans d’aquesta naturalesa. Demanem que un cop acabada la variant del
corredor Mediterrani, no s’aixequi la via ni es retirin els serveis ofertats per
trens regionals fins que les obres del sistema TramCamp Tarragonés — Baix
Camp estiguin finalitzades. Cas que finalment no es posi en servei aquest
transport, demanem el manteniment del servei regional actual degudament
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incrementat i amb millores toves d’integracié urbana als municipis de Salou i
Cambrils.

H) Proposta d’actuacions a xarxes de Rodalies

53.

54.

55.

56.

Linia Castelldefels — Sant Boi — Cornella. Entenem que I'ambit del corredor
Castelldefels — Sant Boi — Cornella és propi dels trens de Rodalies, no del
Metro. Per tant, demanem que aquest corredor s’integri a la xarxa de Rodalies
de manera que els habitants de Castelldefels, Gava, Viladecans i Sant Boi
puguin arribar a travessar la ciutat de Barcelona a través dels tunels urbans de
Renfe i poder transbordar de forma rapida a altres mitjans. Els trens de
Rodalies son els ferrocarrils urbans més rapids, un 50% més que el metro, i, a
diferencia del projecte de metro previst per a aquesta zona, suposarien molt
meés que un transport d’aportacio. L'origen d’aquesta linia hauria de ser el barri
de Sant lldefons a Cornella, on hi ha espai per ubicar els salts de molté
necessaris per no interceptar l'actual linia de Vilafranca, i on Ss'iniciaria el
soterrament fins a una cota inferior a la linia 5 del Metro.

Quadruplicacié de via entre Torrassa i Sant lildefons de Cornella. Com a
consequéncia de la proposta anterior es demana la quadruplicacié de vies
entre Torrassa i el barri de Sant lldefons de Cornella, per permetre passar
sense parar per les estacions de I'Hospitalet de Llobregat i de Sant lldefons de
Cornella, aquesta en el cas que es torni a obrir.

Enlla¢ entre les linies de Castelldefels — Cornella i la de I'Hospitalet —
Martorell. Aquest enllag es fa necessari per tal de completar la proposta
d’accés alternatiu ferroviari al tunel d’'Horta, basada en I'aprofitament de la linia
de mercaderies entre Martorell i I'Hospitalet per part de trens exprés de
Rodalies i Regionals. L’enllag es faria amb salts de molt6é soterrats a la marge
esquerra del Llobregat, tal i com es fa amb la L9-L10 de metro prop del Besos.

Tren-tramvia del Vallées. Demanem que s’estudii la creacié6 d’una linia de
tramviaire interurbana entre Ripollet i Terrassa, passant per Cerdanyola,
Universitat Autobonoma, Badia del Vallés, Barbera del Valles i Sabadell, que a
banda de connectar els seus barris, els acosti als actuals sistemes ferroviaris
d’'alta capacitat creant nous intercanviadors a Cerdanyola del Vallés,
Cerdanyola Universitat, Universitat Autobnoma, Barbera del Vallés, Sabadell
Estacié i Terrassa Rambla. Tenint en compte els perllongaments de FGC a
Terrassa i Sabadell la linia tramviaire proposada serviria prop de 600.000
residents, a banda dels estudiants de la Universitat Autonoma i els treballadors
dels poligons industrials. Fins ara les inversions en transport public s’han
concentrat al Barcelonés i el Baix Llobregat i ara cal que també arribin al Vallés.
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58.

59.
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Manteniment de I'enllag ferroviari de Beso6s. Amb caracter previ a la
construccio de la linia orbital ferroviaria de Barcelona, que ha d’unir Mataro,
Granollers, Sabadell, Terrassa, Martorell, Vilafranca i Vilanova, demanem el
manteniment de I'enllag BesoOs a la Sagrera entre les linies R1 i R2 de Rodalies
per fer possible un servei Mataré-Terrassa a través del coll de Montcada, o
Mataré-Granollers, com a alternativa a 'ampliacio de la carretera de la Conreria
(B-500).

Conversio a viatgers dels ramals de mercaderies de Suria i Sallent. A
banda de recolzar aquesta proposta, que ja haviem sol-licitat al Govern en
I'anterior legislatura, creiem que es fara necessari adequar el tragat per tal de
millorar I'accessibilitat als actuals ramals de FGC que han estat dissenyats per
a mercaderies amb terminals, per tant, massa allunyades dels cascs urbans.
En casos com el de Suria aquesta aproximacio és relativament senzilla perqué
nomeés caldria perllongar I'extrem de la linia uns metres sobre terreny no
urbanitzat. Demanem doncs, que el projecte d’ampliacio del serveis de viatgers
dins del Bages s’acompanyi d’'un pla d’accessibilitat a les estacions que hagin
d’entrar en servei.

Tren-tramvia del Tarragonés - Baix Camp. Per les raons explicades en un
apartat anterior, es considera un error colossal no considerar aquesta
infrastructura en I'horitzé temporal del pla, atesa la viabilitat econdmica i social
d'implantar aquest tipus de transport en un area plenament consolidada i que
actualment es configura com la segona area metropolitana de Catalunya. El
tren-tram del Tarragonés — Baix Camp servira a una poblacio residencial fixa
propera als 480.000 habitants i estacional superior al milié d’habitants.
Qualsevol conurbacié europea d’aquest pes poblacional comptaria amb
diversos sistemes potents de transport public, tant amb serveis més urbans
tipus tramvia com serveis ferroviaris de proximitat. A banda dels necessaris
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reforgos dels autobusos interurbans de la zona, que la Generalitat ha anunciat
com a alternativa al tramvia i que eren necessaris des de fa molt de temps,
creiem que aquesta zona requereix d’una infrastructura fixa per al seu transport
interurba amb l'objectiu de protegir-lo del transit privat, especialment intens en
un ambit on circulen milers de camions ja que es troba en un dels complexos
petroquimics més grans d’Espanya i al costat del segon port de Catalunya. A
banda d’aix0, el tren-tramvia hauria d’aprofitar les explanacions ferroviaries que
quedaran alliberades una vegada entri en servei la variant del corredor
Mediterrani, la qual cosa facilitara I'obra i la insercié urbana a Salou i a
Cambrils. Demanem la reconsideracié de la decisié de desprogramar aquest
projecte que figurava a I'anterior Pla de Transports de Viatgers de Catalunya
(PTV). Es molt intuitiu que una conurbacié on a l'estiu es troba un milié de
persones pot generar una demanda de tramvia d’'un minim de 10 milions
d’'usuaris, xifra que justificaria sobradament aquest inversid. Aixi mateix,
demanem que es tinguin en compte aquelles alternatives de tragat que
serveixin a meés poblacié urbana i facin complir amb més exactitud els objectius
del transport public: accessibilitat i rapidesa.

S’adjunta croquis del seu recorregut
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60. Tren-tram Tarragona — Perafort — Valls. El tren-tram indicat al punt anterior,
amb les variants que pugui tenir, pot tenir una segona fase d’extensié més enlla
del Baix Camp i Tarragonés tal com es preveia en el PTV. Tenint en compte els
actuals desenvolupaments urbans a Tarragona; la creacié d’una important
estacié intercanviadora de trens d’alta velocitat de llarg recorregut, on es
bifurcara el corredor Mediterrani dels trens amb destinacié Madrid i quadrants
nord-oest i nord-est de la peninsula ibérica; I'existéncia d’una ciutat com Valls
(22.000 habitants), amb intenses relacions metropolitanes amb Reus i
Tarragona perd sense connexions directes per ferrocarril, sol-licitem I'estudi
d'una linia de tram-tren entre Tarragona i Valls passant per [I'estacio
intercanviadora de Perafort. La creacido d’aquesta linia, en aquest format, a
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61.

62.

banda de cobrir els desplagcaments metropolitans d’una zona molt activa,
permetra que la ciutat de Tarragona no perdi l'accés als trens de llarg
recorregut que fins I'entrada en servei del TGV I'estan connectant amb tot el
quadrant nord-est i nord-oest de la peninsula ibérica i amb Madrid.

Reconstruccioé de la linia Reus — Perafort - Roda de Bara. Aquesta linia ja
ha estat inaugurada dues vegades i clausurada altres tantes. Recentment,
s’estan executant unes obres a la plataforma del TGV que impediran aprofitar
l'antic tragat d’aquest ferrocarril, que unia de forma bastant centrica els
municipis de La Pobla de Montornés, Riera de Gaia, la Nou de Gaia, El Catllar,
Perafort i el Morell amb Reus i Roda de Bara. Les obres del TGV estan afectant
els voltants de I'antiga estacié de Perafort, que ha estat engolida per les obres i
la totalitat del tram de sortida des de Roda de Bara. Celebrem la consideracio
del Govern de reconstruir la linia (més que reobrir-la), perd demanem que es
reobri en unes condicions que la permetin esdevenir una bona linia de
Rodalies, electrificada, amb apartadors que permetin creuaments amb trens de
mercaderies llargs, i amb la possibilitat d’esdevenir part del recorregut del futur
tren-tram Tarragones — Baix Camp.

Anell ferroviari de la Costa Brava. La Costa Brava, i en conjunt la demarcacié
gironina, son les comarques amb pitjor dotacidé ferroviaria per habitant. En
matéria de transport public, les comarques gironines van rebre historicament
les pitjors bufetades dels governs franquistes, ja que es van produir els
tancaments de ferrocarril més sonats de tot Espanya. Es van arribar a tancar
quatre linies suburbanes de via estreta, sense haver ni tant sols estudiat la
possibilitat d’'una renovacié de via. El franquisme va alimentar desaforadament
la cultura del transport individual. Avui Girona és una de les provincies més
riques i alhora amb una circulacid6 més congestionada de l'estat. Després de
Balears, Girona és la provincia amb més turismes per habitant de la peninsula
Ibérica, tot un ranquing d’insostenibilitat, del que no es pot culpar els ciutadans,
ja que I'oferta de transport public és molt deficient. Girona té les comarques que
amb més poblacio estan alhora més allunyades de qualsevol estacio
ferroviaria. Tampoc no presenta unes condicions de circulacié que afavoreixin
el transit d’autobusos de forma competitiva respecte els cotxes. Girona és el
segon cas de regié metropolitana que més necessita corredors exclusius del
transport public. El disseny d’una linia circular permetria una rapida connexid
amb [l'estaci6 TGV-Renfe de Girona, permetent alhora no només la
comunicacio interurbana local, siné6 també amb Barcelona sense la necessitat
d’'una linia directa i amb I'’Aeroport de Girona. La linia circular hauria d’aprofitar
el tram Girona - Flaca de Renfe i prendre el format de tren-tramvia o Rodalies
convencional, resseguint els municipis més poblats i relligant-los entre ells. La
nova linia serviria un conjunt format per més de 95.000 habitants repartits en 9
municipis, que sumats als ja servits per la linia de Renfe Girona i Flaca
arribarien a gairebé 200.000 habitants beneficiats per la nova linia circular. A
I'estiu, aquesta poblacié es multiplica per dos. La poblacié estival de I'ambit de
I'anell ferroviari de les Gavarres facilment arriba a 500.000 habitants. La linia
també hauria d’ajudar a superar les tensions estructurals del transit de cada
estiu, ja que passaria per grans centres d’atraccio-generacié de viatges, com
ara l'aeroport i els municipis més turistics de la zona. Per aquest conjunt de
motius demanem que s’estudii aquesta linia de tren-tram i es reservi el terreny
per a un anyell ferroviari que acabi amb l'isolament de transport public la Costa
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64.

Brava, que tant negativament afecta a la mobilitat dels seus residents i
visitants.

S’adjunta croquis del seu recorregut
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Perllongament de la linia R1 a Blanes Centre i Lloret de Mar. Aquesta
actuacid, historicament recolzada per la PTP, ha viscut ja turmentoses
vicissituds pel que fa la reserva del terreny. Demanem la immediata reserva
dels terrenys i el seu blindatge per protegir aquest futur transport public dels
actuals interessos immobiliaris i especulatius del terreny, atenent els preceptes
de la llei 6/2003 de mobilitat. Amb I'atraccié turistica de la Costa Brava, aquest
ramal es configura com un pecga estratégica per fer que la mobilitat en aquesta
area sigui més sostenible. Disposar d’aquest ramal faria possible I'organitzacio
serveis semidirectes entre la Costa Brava i Barcelona passant per Maganet-
Granollers.

Nou ramal entre Vilajuiga i Roses. Es proposa estudiar la construccié dun
acceés ferroviari en via Unica, de 10 km entre Vilajuiga i 'area de Roses (15.000
habitants a I'hivern, al voltant de 50.000 a I'estiu), per connectar aquesta
poblacié amb Figueres, Girona i Barcelona. Tot i que la demanda no es preveu
que sigui molt alta, I'escassa llargaria del ramal faria que, amb un cost molt
raonable, 10 M€, s’'incrementés el potencial del sistema ferroviari (Rodalies
Girona i enllag amb Barcelona) millorant la cobertura ferroviaria en el segon
corredor de la demarcacié de Girona: Figueres - Roses. La demanda estival
seria molt més important que a l'hivern, podent convertir-se en un accés
sostenible i practicable també des del costat Franga. La linia facilitaria 'accés a
Roses, Palau-Saverdera i el Parc Natural del Cap de Creus.
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66.

S’adjunta croquis del seu recorregut

Tramvia / corredor de TP d’alta capacitat Salt — Girona Estacié — Campus
Montilivi. Es proposa estudiar la proposta i reservar viari pel projecte de
tramvia entre Salt i Girona, que formen un continu urba i interactuen com a
barris d’'una mateixa realitat. El creixement de Salt, gairebé com a ciutat lineal,
presenta una estructura urbana molt adient per captar molts usuaris amb
transport public amb una eix lineal molt potenciat. Una vegada soterrada la linia
de Renfe, el tramvia podria arribar des de Salt al campus universitari de
Montilivi, a Girona, i crear una segona linia al llarg de Girona resseguint I'eix de
'antic viaducte formant el conjunt un parell de linies ortogonals que
escombrarien gran part de I'area urbana de Salt i Girona. Com que aquest
projectes estaria associat al soterrament de Renfe, podria pensar-se en
contribucions urbanistiques per al seu finangcament. Cas que el tramvia no
tingués suficient demanda podria pensar-se en crea un corredor exclusiu per a
autobusos per disposar d’'un transport urba de qualitat en I'ambit urba de
Girona i Salt.

Tren—tram / corredor de TP d’alta capacitat Girona — Banyoles — Olot. Es
proposa estudiar un accés ferroviari en via unica d’uns 50 km entre Girona i
Olot, en un eix que té al voltant de 80.000 habitants, per connectar poblacions
com Olot i Banyoles amb Girona i Barcelona. Es tracta de pesar en un projecte
de baix cost i exclusivament per a viatgers. Aquests nous transports podrien
connectar-se o prolongar-se amb el de I'anell dels Gavarres, tant en la versio
tren-tram com en sistema Bus Rapid Transit.
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67. Noves estacions de Rodalies a eixos consolidats. Es proposa estudiar la
viabilitat de l'obertura de noves estacions de Rodalies als futurs nuclis de
Rodalies de Girona, Tarragona i Lleida, una vegada es consolidin i desviin els
principals trens regionals per la xarxa d’alta velocitat.

Estacions proposades

Rodalies Sarria de Ter Linia Barcelona - Portbou
Girona Peralada Linia Barcelona - Portbou
Rodalies Tarragona - Platja Llarga |Linia Barcelona - Valéncia
Tarragona Tarragona - El Serrallo Linia Barcelona - Tarragona

La Canonja - Petroquimica | Linia Tarragona - Reus

Reus — Sant Josep Linia Tarragona — Reus

Reus — Barri Gaudi Linia Reus — Zaragoza
Rodalies Almacelles Linia Lleida - Tardienta
Lleida (reobertura)

Barcelona, 18 d’abril de 2006

HONORABLE SENYOR JOAQUIM NADAL | FARRERAS. CONSELLER DE
POLITICA TERRITORIAL | OBRES PUBLIQUES DE LA GENERALITAT DE
CATALUNYA
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Annex 1
Inversions i despesa proposada distribuida per territoris

Barcelonés (1)

= Linia 9

Linia 5 Horta-Carmel

Linia 3 Canyelles-Trinitat Nova

Linia 2 Pep Ventura - Badalona

Tramvia de la Diagonal (Francesc Macia - Glories)

Compra de 89 metros i 10 tramvies

Intercanviador Sagrera | Meridiana

Adapatacio d'estacions (TMB)

Altres actuacions

Total Barcelonés 4.612 milions d’euros (1)
Inversié per habitant i any: 210 euros /habitant-any
(1) S’exclouen les quantitats consignades en el contracte-programa del
transport, uns 500 M€ anuals, basicament dedicades al Barcelonés

Baix Llobregat

= (3 a Castelldefels, directa entre Sant Boi i Cornella (Sant lldefons)

L3 a Pont d’Esplugues

Tramvia Sant Feliu - Quatre Camins

Tramvia per Laurea Mird

Convertir la C4, C3 i C7 en un veritable metro regional (E)
Convertir la Linia de FGC en un veritable metro regional (E)
Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model
EMT)

» Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

» Estacio central de Martorell (Node Catalunya Central - Prelitoral)

Total Baix Llobregat 650 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 88 euros /habitant-any

Vallés Occidental

3 intercanviadors sobre la linia el Papiol-Mollet: Vullpalleres, HGC,
Baricentro

Perllongaments de FGC a Sabadell i Terrassa i connexié amb Renfe
Servei ferroviari transversal Vilafranca-Baricentro-Granollers

Plataforma transport public (bus, tramtren o mixte) Montcada- Ripollet-
Cerdanyola- Badia- Sabadell - Terrassa

Duplicacio de capacitat al Metro del Vallés. L6 i L7 com a ramals i cua de
maniobres a Pl.Catalunya

Proteccié d'autobusos a les entrades a Sabadell, Terrassa, Rubi i Sant
Cugat

Convertir la C4, C3 i C7 en un veritable metro regional

Convertir la Linia de FGC en un veritable metro regionals (E)
Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
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= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Vallés Occidental 551 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 70 euros /habitant-any
Maresme

= Desdoblament Renfe Arenys-Blanes
Construccié6 ferrocarril Matar6 Est-La Roca TGV-Granollers
Permeabilitzacié via de la costa
Proteccié d'autobusos a I'entrada de Mataro
Programa d’accés sostenible a les estacions de al costa (no val I'accés en
cotxe per ineficient)
= Convertir la C1 en un veritable metro regional
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)
Total Maresme 541 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 140 euros /habitant-any

Vallés Oriental

= Servei ferroviari transversal C8 Vilafranca-Baricentro-Granollers
= Convertir la C2 i C3 un veritable metro regional
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)
= Desdoblament Santa Perpétua-Mollet
= Salt del molt6é a Mollet C7-C2
» Desdoblament Montcada-Centelles
Total Vallés Oriental 194 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 55 euros /habitant-any
Garraf

= Convertir la C2 en un veritable metro regional
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Garraf 38 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 31 euros /habitant-any
Alt Penedeés

= Convertir la C4 en un veritable metro regional
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
» Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Alt Penedés 38 milions d’euros
Inversid per habitant i any: 42 euros /habitant-any
Anoia

» Variant ETF Cervera-lgualada doble via
»= Metro de I'Anoia (FGC)
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
» Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)
Total Anoia 245 milions d’euros
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Inversié per habitant i any: 240 euros /habitant-any

Bages

» Variant ETF Igualada-Manresa

»= Metro del Bages (FGC) + duplicacio de via Martorell - Monistrol

= Servei de viatgers a Suria i Sallent

= Convertir la C4 en un veritable metro regional

» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)

= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)
Total Bages 292 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 177 euros /habitant-any

Bergueda + Osona
= Desdoblamebt Figaro-Vic
= Convertir la C3 en un veritable metro regional
» Desenvolupament d’'una potent xarxa comarcal d’autobusos (model EMT)
= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)
Total Bergueda + Osona 98 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 55 euros /habitant-any

Actuacions globals RMB

= Millora de la capacitat de les vies de Renfe de rodalies
= Compra de 70 trens de rodalies

= Comprade 10 trens per a FGC

= Carril BRT/VAO a les 4 entrades de Barcelona

Total Actuacions globals RMB 7.080 milions d’euros
Total provincia de Barcelona 7.966 milions d’euros
Inversid per habitant i any: 156 euros /habitant-any

Provincia de Girona

= Tram-Tren Anella de les Gavarres (Flaga - St. Feliu - Riudellots / Vilobi)
(material mobil inclos)

= 16 tram trens per I'anella de les Gavarres

= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Provincia de Girona 568 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 89 euros /habitant-any

Provincia de Tarragona

=  Tram Camp (material mobil inclos)

*= Reobertura Reus - Roda

= 10 trens de Rodalies per a la xarxa existent al Camp de Tarragona

= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Provincia de Tarragona 600 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 89 euros /habitant-any
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Provincia de Lleida

» Renovaci6 Lleida-Pobla de Segur

= 6 nous trens Lleida-Pobla i 6 nous trens Lleida-Cervera/Montblanc

= Desdoblament Lleida-Cervera

= Pacte del Tinell: Xarxa de busos entre capitals de comarca (E)

Total Provincia de Lleida 285 milions d’euros
Inversié per habitant i any: 75 euros /habitant-any

Projectes supraterritorials

= Connexiod en velocitat alta Martorell - Catalunya Central (Manresa)
= Compra de 30 trens regionals

= Accés en 3 amples al port de Barcelona des de Martorell

Total Projectes supraterritorials 950 milions d’euros
Total Catalunya 10.369 milions d’euros
Inversio per habitant i any (1) 152 euros /habitant-any

(1) No s’han comptat els 5.000 M€ d’aportacié al sistema metropolita de transport, basicament
al Barcelones i el Baix Llobregat que hi haura en aquests propers 10 anys
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Annex 2
Analisi de les metodologies emprades en I’elaboracié del PITC

1. Els valors de canvi modal de les metodologies que han servit per justificar el pla
sén hipotesi de partida, no objectius a assolir. Tenint que el canvi modal es
declara que és l'objectiu primordial del PITC, caldria establir una metodologia
on aquest canvi modal fos el resultat final aconseguit. En aquest sentit, sembla
idoni procedir a través de definir diferents escenaris d’infraestructura (per a
vehicles privats i per a transports col-lectius) en un corredor determinat, per tal
d’avaluar —a través de certes hipotesi- el repartiment modal que es pot esperar.

2. Les hipotesis de canvi modal introduides al sistema de simulacié del transit
SIMAT, consideren que tant el transport de mercaderies, com els
desplagaments de persones de llarg recorregut (>130 km), desplagaments de
persones interfronterers de curt recorregut i els desplacaments de persones
amb origen o destinacioé I'aeroport tindran el mateix repartiment modal I'any
2026 que en l'actualitat. Tan sols en els desplagcaments de persones de curt
recorregut s’ha considerat un canvi de la tendéncia, consistent en:

= Captacio del 5% dels viatges que tendencialment correspondrien al vehicle
privat per part del bus i el tren convencional per a tots els O/D. Se suposa
una millora uniforme dels transports col-lectius a tot Catalunya.

= Captacio del 20% alla on hi ha nous serveis regionals de TGV

3. Ara bé, cal observar que aquest plantejament invalida els instruments
metodologics que justifiquen la demanda que s’argumenta com a necessaria
per a la construccié o ampliaci6 de determinades carreteres, donat que les
hipotesis introduides per a la simulacié contradiuen els propis objectius del pla
en termes de transport de mercaderies. A més, cal assenyalar que la captacio
del 5% per part del transports col-lectius és de dificil credibilitat donat que si
s’ofereix un transport col-lectiu de qualitat és esperable un traspas modal molt
major, mentre que si no s’ofereix no es pot esperar ni tan sols un canvi de
tendéncia.

4. Els treballs del PITC només han considerat un unic escenari de creixement de
la mobilitat. Per tal d’analitzar en nombres absoluts els usuaris de les diferents
infraestructures caldria treballar amb diferents hipdtesis de creixement de la
mobilitat i diferents escenaris socioecondmics i territorials. D’aquesta manera
seria possible avaluar si s’'observen diferencies significatives de cara a definir
I'oferta d’'infraestructura.

5. La primera definicio dels diferents projectes a estudiar (tant viaris com
ferroviaris) es realitza sense criteris concrets (en el cas dels projectes
ferroviaris), o bé en base a criteris fonamentalment cinematics i topologics per
mesurar el nivell de servei de la xarxa (en el cas dels projectes viaris).
Procedint d’'aquesta manera, en ambdds casos s’oblida el model territorial i els
principals corredors del pais que es pretenen impulsar des dels diferents plans
territorials parcials en elaboracio, o des dels propis treballs de revisié del
PTGC.
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6. Es constaten metodologies diferents per a I'avaluacio de les propostes viaries i
ferroviaries. A continuacio s’assenyalen les principals diferéncies:

= Mentre que [lavaluaci®6 de les propostes ferroviaries consisteix
fonamentalment en l'analisi de la idoneitat o no de la seva construccio,
'avaluacié de les propostes viaries parteix de I'acceptacié sense justificar
de la seva construccié, analitzant-se basicament la seccié necessaria
(nombre de carrils). Aquesta manera de procedir se sustenta en la
concepcid que sobre tota xarxa viaria sempre existeix demanda, mentre
que en el cas de les infraestructures ferroviaries hom ha d’assegurar-se que
els indexs d’ocupacié dels trens facin el sistema rentable.

= L’avaluacié de les propostes ferroviaries contempla els costos socials i
ambientals del transport, per tal d’avaluar si el tren és més rentable que
'autobus. Ara bé, en cap cas s’analitza la rendibilitat de les infraestructures
per a transports col-lectius e relaci6 amb les infraestructures per al vehicle
privat. Aixi doncs, s’ha donat per suposat que s’han de fer carreteres o
ampliar les existents, sense avaluar els respectius costos socials i
ambientals.

» El model dels costos socials i ambientals del transport a Catalunya -el qual
nomeés s’aplica per a l'avaluacid de la demanda necessaria per a les
actuacions ferroviaries- caldria que fos utilitzat també en l'estudi dels
corredors de mobilitat. D’aquesta manera es podrien comparar diferents
escenaris d’oferta d’infraestructura a cada corredor (amb major o menor pes
de xarxa per als vehicles privats) i s’arribaria a extreure conclusions sobre
els costos socials i ambientals dels diferents escenaris definits. En concret,
cal tenir present que la segona de les tres estratégies d’aplicacié de les
DNM (capitol 4.2) consisteix en “traspassar desplagcaments als mitjans de
transport més adients a cada ambit, entenent que sén aquells que aporten
una accessibilitat més universal i generen uns impactes socials i ambientals
menors”.

7. De la metodologia emprada per a la definicié de la xarxa de carreteres i la seva
seccio es desprén que els augments de demanda de mobilitat seran canalitzats
fonamentalment a través de la xarxa viaria (més quan 'analisi es realitza sense
considerar possibles propostes ferroviaries). Aixi, doncs, cal tenir present que
apostar per la xarxa viaria per absorbir els creixements de demanda posa en
entredit els objectius de canvi modal per els quals aposten les DNM. En
concret, a més, les DNM posen especial atencié en aquest aspecte tot afirmant
que “en molts casos la planificacié de la mobilitat futura s’elabora com un mer
exercici de projeccié tendencial, sense valorar allo que la societat globalment
necessita. Aixd pot portar a situacions on tan sols es planifiqui per al transport
privat si no es preveu la importancia futura del desplacament a peu i del
transport public” (capitol 3.3).

8. D’altra banda, cal tenir present que procedint d’aquesta manera s’esta
dificultant I'absorcié de demanda per part del transport ferroviari, a la vegada
que s’actua en el sentit contrari de les estrategies pushé&pull.

9. Tot i el desenvolupament d’'una detallada metodologia per a I'avaluacié de les
propostes ferroviaries, manca transparéncia en el pas final per tal de fer
entenedora la selecci6 i desestimacio de les propostes.
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10.

11.

12.

13.

14.

Es constata una feble concepcié dels sistemes viaris i ferroviaris en tant que
“xarxes”. Respecte el viari, aquest déficit es detecta en la manca d’atencio a la
xarxa secundaria. En concret, cal tenir present que I'accessibilitat s’ha de
quantificar com el temps de recorregut de porta a porta —no nus a nus--, motiu
pel qual és necessari avaluar si el conjunt del sistema viari (trames urbanes,
carreteres secundaries i xarxa basica) permet la millora de I'accessibilitat. Aixi,
doncs, no es pot centrar I'atencidé en la xarxa viaria basica, desatenent els
altres elements de la xarxa.

En quant al sistema ferroviari, es constata la manca de plantejaments
d’escenaris per fer “xarxa”, és a dir, per crear enllagos entre trams que
esdevinguin nous punts de transbordament amb l'objectiu de multiplicar les
possibilitats de nous trajectes. Totes les analisi realitzades al PITC fan
referéncia a projectes aillats, sense analitzar-se a la vegada tots aquells
localitzats en un mateix ambit territorial, o bé el propi escenari que inclogui tots
els projectes definits primerament per a Catalunya. Aixi, doncs, l'efecte
multiplicador i generador de demanda de les xarxes amb multiples O/D ha estat
un aspecte no contemplat.

En aquest sentit cal apuntar que les DNM assenyalen que “en viatges
intermunicipals domina I's del vehicle privat (dos tergos) per dues raons:
distancies més grans que no es poden realitzar a peu i manca d'oferta de
transport public a molts origens/destinacions de residéncia i laboral
fonamentalment.” (capitol 2.3)

A cap de les metodologies utilitzades es considera I'aportacié dels transports
col-lectius per tal d’estendre el dret a I'accessibilitat a totes les persones. En
aquest sentit, cal tenir present que les DNM recorden que el 40% de la poblacio
catalana no té permis de conduir. Aquesta dada, d’altra banda, no pot obviar el
percentatge de persones que tot i tenir el permis de conduir no disposa d'un
vehicle de manera quotidiana i autdbnoma (2/3 dels catalans no poden accedir
regularment al cotxe)

L’avaluacio des del punt de vista de I'oferta que realitza el PITC pren com a
marc de partida alld establert pel Pla de Transport de Viatgers 2001-2005.
D’aquesta manera s’oblida la importancia que els treballs de revisié del PTGC
atorguen a certs sistemes urbans del pais. En aquest sentit, doncs, fora
necessari atendre especialment les connexions entre aquests sistemes urbans,
aixi com a la seva vertebracio interna.
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