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. , ingeniero industrial y vocal de

relaciones internacionales de la PTP

“El ferrocarril tiene que convertirse en la espina dorsal
del transporte publico colectivo del pais”

“En 2020, en plena crisis climdtica, ambiental y sanitaria, la PTP
ha elaborado una propuesta para estimular el uso del ferrocarril
de viajeros y superar las actuales carencias, que se pondrd a
debate con todos los sectores sociales y politicos del pais, y que bebe de la experiencia de la
publicacion de los anteriores Plan Tren 2014 y Plan Tren 2020. Como en las anteriores
propuestas, se hace un planteamiento tomando como base la oferta de servicios basados
en criterios ambientales y sociales, teniendo en cuenta las necesidades reales y las
prioridades mds inmediatas.

Esta nueva propuesta estratégica ferroviaria se basa en 13 criterios directores, recordando e
inspirdndose en el modelo de gestion del transporte publico de paises como Holanda y
Suiza, que operan en un territorio de tamano y demografia similares a los de Catalunya.”

, ingeniero técnico de obras

publicas y presidente de la PTP

“Las decisiones que hoy se tomen determinaran el
futuro de los proximos 30 anos del ferrocarril”

“Catalunya necesita un programa de inversiones ferroviarias
verdaderamente eficaz, con independencia de quién sea el
operador o la administracion competente. Unas inversiones que
estén directamente relacionadas con el servicio que queremos, con mejoras de capacidad y
velocidad comercial, y no con delirios infraestructurales o con soterramientos de cardcter
urbanistico. Hasta ahora se han tomado demasiadas decisiones que han perjudicado el
servicio ferroviario de proximidad, que, lejos de crecer, ha sufrido reducciones de vias o
soterramientos, hipotecando la capacidad de las lineas y encareciendo su explotacion.
Tampoco podemos tolerar nuevos desmantelamientos de lineas, com el vivido este 2020 en
el centro de Salou y de Cambrils, que ha expulsado anualmente a 600.000 pasajeros del
ferrocarril eléctrico a la carretera. Tenemos que aprovechar nuestras infraestructuras para
servir a la mayor poblacion posible, y no dedicar la escasa capacidad ferroviaria a caprichos
politicos como un tren exclusivo entre el aeropuerto y Barcelona, que agotaria la ultima



oportunidad para ampliar servicios en las lineas de cercanias mds congestionadas en hora
punta.

Estas y muchas otras reflexiones se someten a debate técnico con este documento llamado
OBJETIVO TREN 2024, un ano en que deberiamos haber dado la vuelta a las carencias
actuales.



2. ¢;Por qué el nuevo Objetivo Tren 2024?

Necesitamos mas ferrocarril. La emergencia climatica y la contaminacién urbana
obligan a una drastica reduccion de emisiones de gases provinientes de los motores de
combustion. Para este proposito el ferrocarril es el mejor aliado en el campo del
transporte, que en Catalunya supone el 30% de las emisiones totales de CO,. El
ferrocarril permite transportar grandes flujos de pasajeros a cero emisiones, gracias a
que los trenes pueden utilizar energia 100% renovable sin necesidad de baterias; y
ademas lo hacen con la menor accidentalidad de todos los transportes.

Para doblar la demanda de transporte ferroviario en Catalunya, llegando a los 3
millones diarios, son necesarias unas adecuadas politicas inversoras en infraestructuras
ferroviarias y sobre todo en servicios, tanto en la explotacion como en el
mantenimiento de material movil y de infraestructura.

Hay que planificar en base al servicio necesario, no a la infraestructura idealizada. Hace
una década la PTP presento el , de ambito catalan, y el ,
de ambito espanol, dos ambiciosos y extensos documentos que definian una politica
alternativa de inversiones ferroviarias a partir de unos objetivos ambientales basados en
la demanda real y no a partir de catalogos politicos de infraestructuras faradnicas con
efectos sobrevalorados, especialmente ligados a la alta velocidad. En contraposicion
con los planteamientos infraestructurales faradnicos, se planteaban inversiones
también ambiciosas pero mucho mas estratégicas, distribuidas y relacionadas con el
objetivo de captar demanda al vehiculo privado y al avion.

Hay que superar la crisis en las Cercanias de Barcelona y desarrollar el ferrocarril a
escala de toda Catalunya. Desgraciadamente no hemos tenido estrategias acertadas en
el campo de las inversiones ferroviarias y por eso la red de ancho ibérico ha sufrido un
estancamiento de la demanda, cuando no crisis del servicio, incluso en escenarios de
demanda creciente. Este estancamiento ha sido fruto del envejecimiento, la reduccion
de las infraestructuras dedicadas a Cercanias a causa de los soterramientos y del diseno


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

de la alta velocidad en el ambito de Barcelona, y la falta de mantenimiento y de
inversiones en nuevas infraestructuras. A modo de ejemplo, el ultimo desdoblamiento
explicitamente disenado para una linea de Cercanias en Catalunya se inauguré en 1988,
entre Matard y Arenys de Mar, después de una década de los anos setanta muy prolifica
en inversiones ferroviarias.

La postura de los ayuntamientos de condicionar parte de las ampliaciones ferroviarias a
costosos soterramientos, que incluso reducen o hipotecan la capacidad ferroviaria, esta
impidiendo la actualizacion del ferrocarril en tiempos y costes razonables. Los casos
mas perjudiciales son el de la via unica de la linea R3 entre Montcada Bifurcacio y Vic,
el de la linea R1 entre Arenys de Mar y Blanes o el de la no ejecucion de la
cuadruplicacion entre Castelldefels y Barcelona, con reserva de suelo hecha desde los
anos setenta. Ademas, cuando se ejecuta un soterramiento, este deja la infraestructura
en condiciones mas desfavorables en cuanto a rampas y velocidades de circulacion e
hipoteca futuras ampliaciones de capacidad, como ha sucedido con el soterramiento del
Prat, el cajon de Sants, 0 como pasara si no se cambia el proyecto de soterramiento en
'Hospitalet de Llobregat.

El ano 2020 ha sido, ademas, testigo del primer desmantelamiento de una linea de
cercanias con éxito de pasaje, correspondiendo al ferrocarril que unia el centro de
Cambrils y de Salou con Port Aventura, Tarragona y Barcelona, a causa de las presiones
municipales de los ayuntamientos cambrilense y salouense. Esta conexidon ha sido
eliminada con la excusa de la nueva variante de Vandellos del Corredor Mediterraneo, y
ha tenido como consecuencia la pérdida de dos de las estaciones de regionales mas
importantes de Espana, con los consiguientes efectos sobre la demanda.

Diferente suerte han tenido los sistemas de metro de TMB o de FGC, que si han
conseguido ampliarse, pero a base de costosos tuneles. El tranvia, que no precisa de
tuneles para dar una capacidad importante de transporte, ha conseguido introducirse en
el area metropolitana de Barcelona con un gran éxito social pero con muchas
dificultades politicas. En cuanto a la version interurbana del tranvia, el tren-tranvia, aun
no se ha ejecutado ningun kildmetro de los previstos en Catalunya.



El ferrocarril tiene que salir del tunel. EL ano 2020, en plena crisis climatica y sanitaria,
la PTP vuelve a presentar un documento para estimular el uso del ferrocarril, un
documento que ponemos a debate con todos los sectores sociales y politicos del pais, y
que bebe de la experiencia de la publicacion de los anteriores Pla Tren 2014 y Plan

Tren 2020.



Antes de entrar en materia, conviene recordar cuales son los beneficios estructurales
del ferrocarril. Se pueden resumir en ocho puntos principales y son los siguientes:

1.

Capacidad. Gran capacidad de transporte al 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. Escaso 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 a novedades como la capacidad de reducir el consumo
eléctrico con el aprovechamiento de energia de la frenada.

Emisiones cero de carbonio y de gases contaminantes gracias a la contratacion
de energia 100% renovable. Contribucion nula al cambio climatico y a
contaminacion local.

Seguridad. De acuerdo con 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 en 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 todos
sitios.

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.
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Catalunya tiene una amplia red ferroviaria con unas prestaciones muy heterogéneas,
tanto respecto de la dotacidén de infraestructura como respecto de la dotacion de
servicios. A parte del metro y tranvias del area metropolitana de Barcelona, la red
ferroviaria catalana se compone de 5 subredes con 4 anchos de via:

Red Adif de ancho de via ibérico (1.668 mm) o mixto (1.668 mm/1.435 mm), el
grueso de la red sobre la cual se presta el servicio principal de Cercanias y de
regionales prestado por Renfe bajo la marca Rodalies de Catalunya

Red Adif AV de ancho de via estandar (1.435 mm), de la red de alta velocidad
Red de FGC en ancho de via estandar (1.435 mm), del Metro del Valles

Red de FGC en ancho de via métrico (1.000 mm), de la red Llobregat-Anoia
Linea de la Pobla de FGC en ancho de via ibérico (1.668 mm)
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El servicio ferroviario tiene un gran protagonismo en el acceso y salida de Barcelona,
donde el transporte publico garantiza mas movilidad que el vehiculo privado. La
presencia del ferrocarril es mucho menor en la movilidad interior de los ambitos del
Valles y del Camp de Tarragona, asi como de los ambitos de Girona y Lleida.

La falta de intercambiadores, de oferta y de politicas racionalizadoras del vehiculo
privado son las principales causas. El servicio ferroviario se encuentra cadenciado
principalmente en la linea del Metro del Vallés y Llobregat-Anoia de los FGC, y
cadenciado con excepciones en las lineas R1, R2 y R4 y el corredor Vila-seca -
Tarragona - Barcelona i Figueres - Barcelona de Rodalies de Catalunya.
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Maganet Massanes (Renfe).
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R6. BCN PL. Espanya - Igualada (FGC)
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La PTP presenta una propuesta de estrategia ferroviaria para el periodo 2020-2024, que
toma el nombre de Objetivo Tren 2024, basada en los siguientes criterios directores:

@)

Ferrocarril fiable y competitivo. ELl ferrocarril ya cubre los principales focos de
demanda de movilidad del pais, pero no siempre puede ofrecer un servicio
atractivo basado en la confianza de un horario cadenciado, competitivo frente a
la carretera en tiempo o en cumplimiento de horarios. El principal objetivo de la
politica inversora ha de ser constituir de verdad una red uUnica de transporte
publico en Catalunya, y para eso hay que proteger, reforzar y mejorar el servicio
actual, reduciendo tanto las vulnerabilidades internas (falta de capacidad, falta
de mantenimiento...), como las externas (afectaciones de terceros, temporales
climaticos y meteorologicos....).

Ferrocarril capacitado para la hora punta, para corregir las insuficiencias actuales
y hacer frente a las necesarias restricciones de vehiculos privados que por
razones de salud publica y de economia, asi como por los acuerdos
internacionales de reducciéon de CO,, se iran intensificando sobre las grandes
ciudades.

Ferrocarril para todos. El ferrocarril no ha de ser visto Unicamente para “conectar
Barcelona“, sino que debe ser un servicio para la mayoria de ciudadanos vy
ciudadanas del pais. Con el Plan Tren 2024 completamente desarrollado, la
practica totalidad de residentes y visitantes de Catalunya y casi todas las
comarcas dispondran de servicio ferroviario o de proyectos avanzados, en
diferentes formatos, de aqui al 2030.

Jerarquia clara de la red de transporte en todo el territorio, lo cual significa que
se situa el ferrocarril como columna vertebral del sistema, por ser el mas
eficiente, sequido del bus, al cual este plan le atribuye tres funciones:



e Aportacion al ferrocarril a través de correspondencias,
e Servicio a las areas sin servicio ferroviario y

e Mejorar los tiempos de viaje entre extremos de lineas ferroviarias
mientras no se mejoren las infraestructuras.

Red unica con servicios basados en los principios de cadencia, correspondencia 'y
en la integracion de las redes, hoy segmentadas. Esta propuesta fue
perfectamente desarrollada en el pasado a través del documento de PTP

. Todas las redes ferroviarias se integran en una sola. Por tanto,
conceptualmente, dejara de existir la red de alta velocidad o las redes de
cercanias, o la de FGC o la de Renfe, porque todas se integraran en la unica red
ferroviaria catalana. Esto afecta a la planificacion de horarios conjunta, creacion
de intercambiadores entre companias y a la politica tarifaria.

Descentralizar las inversiones abandonando la maxima “Metro para Barcelona,
autovias para el pais”. Las inversiones para mejorar la red de transporte
ferroviario de Catalunya han de ir mas alla del area de Barcelona, donde todavia
hay dos proyectos basicos pendientes de ejecucion:

e Unir los tranvias Trambaix y Trambesos por la Diagonal y las extensiones
pendientes por los extremos (paso directo Esplugues-Sant Just, Sant Feliu-
Molins, etcétera), asi como nuevos ejes tranviarios (C245, Gran Via,
etcétera).

e Unir los tramos norte y sur de la linea 9-10 del metro por la parte central,
entre La Sagrera y Zona Universitaria, ayudando a descongestionar la red
ferroviaria barcelonesa.



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

Concentrar el maximo de inversiones en la mejora de la red actual de Rodalies
de Catalunya de ancho ibérico, que es la mas retrasada y la que mas puede
aportar por su enorme margen de mejora en términos de capacidad y
prestaciones. La red de ancho ibérico (Rodalies de Catalunya) es muy extensa,
dispone de trenes de hasta 200 metros de largo y velocidades maximas de 140
km/h, frente a 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. La idea es convertir
las cercanias en un sistema tipo S-Bahn + Regio-Bahn (como las de Alemania o
Suiza). Por tanto la red ha de poder compatibilizar frecuencia y velocidades
comerciales diferentes invirtiendo, si es necesario, en mejoras de capacidad
ferroviaria y ampliacién del numero de vias.

Estudiar la extension del ferrocarril en diferentes formatos en la mayoria del
territorio donde exista un minimo de poblacion, comenzando por aquellos
tramos que, con menos distancia e inversion, podrian conectar mas poblacion a
la red ferroviaria. A modo de ejemplo se encuentra la recuperacion de la
conexion ferroviaria del centro de Cambrils y Salou a Tarragona, recientemente
perdida; o la extensidn de la linea de cercanias del Maresme desde la estacion de
Blanes hasta el centro de esta poblacion y la de Lloret de Mar, que quedaria
conectada con Barcelona por Matard y con Girona por Macanet Massanes.

Aprobar un programa unico de inversiones ferroviarias, global e integrado, para
toda Catalunya, donde se prioricen las inversiones que pueden captar mas
pasajeros y generar mas conectividad, al margen de quien 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
vinetas en la red viaria catalana. La crisis de la COVID pondra a disposicion de las
administraciones espanolas una gran cantidad de recursos financieros
procedentes de Europa. Hay que tener todos los proyectos ferroviarios necesarios
preparados para que estos recursos se puedan canalizar para favorecer una
nueva movilidad, mas sostenible, donde el ferrocarril supere sus carencias
histdricas.

Considerar el ferrocarril com la principal actuacién de las estrategias de vehiculo
eléctrico y de transportes con emisiones cero. De 2020 a 2040 se puede plantear
que todo el transporte publico sea de cero emisiones, incluyendo trenes, buses,
taxis y asimilados. La evolucién de las nuevas tecnologias de traccion lo hara
totalmente viable.

Fijar como objetivo la duplicacion de la demanda ferroviaria de aqui al 2030. De
los actuales 660 millones de viajeros en 2019 a 1.350 millones en 2030.

Priorizar el servicio en estaciones ferroviarias céntricas. No se debe construir
ninguna nueva estacién fuera de nucleo urbano, salvo que se trate de una
estacion de enlace entre dos lineas o un park & ride debidamente justificados.



o Facilitar el acceso con transporte ferroviario a los poligonos industriales en los
que por volumen y situacidon geografica lo haga posible. Creacién de algunos
nuevos apeaderos en situacion estratégica, operativos solo en dias laborables
con conexién de “dltima milla” hasta las empresas.

4. Principios del esquema basico de servicio deseado

El servicio que persigue el Plan Tren 2024 se inspira en el modelo de gestion del
transporte publico de los paises como Suiza y Holanda, considerando el caso suizo el
mejor de Europa, que opera sobre un territorio con un tamano y demografia muy
similares a los catalanes. El ferrocarril suizo, como el catalan, también discurre por un
territorio muy montanoso.

. P
I ==t o S I i | H
el LLELS - Proposta de serveis
Toulouse FRANCGA Narbonne
Vilafranca
de Conflent o
O © Perpinya
Prades
ANDORRA
La Tor de I(é,\uer_al Cervera de
e o laMarenda
. N O Portbou
Puigcerda O Niiria
LaPobla de Segur .
Fil Tu:res
ilafant i
Castellar de n'Hug Ribes de Freser Q0 Elgrl;ltiées
Tremp Guardiola de Bergueda JD l
Catalunya Ripoll
® ERm
Siria O O Sallent
Monzén
Zaragoza O Vie Macanet
Balaguer Massanes
(o} o
Al 1l Sant
macelles m Celoni OLloret de Mar
Zaragoza Mol Ta Cel / 1r:lerrassa Sabadell /
ollerussa Tarrega rvera acions Sabadel
o ° Unides Ca n'Oriac O Blanes
. (o] Q Santa QGranollers
I'Espluga de St. Vicene Centre O calella
o Francoli de Castellet X p )
Arenys de Mar
Les Borges Sant Joan T%",%f,?ﬁ
Blanques Montserrat M. Mataré
© Q Santa Cova® Monistrol
o Igualada g
© Montblanc'q Olesag 0 Sant phdreu Comtal
= Martorell .
< Sagrera Alta Velocitat
La Plana Martorell €. QG
Picamaoixons LY
\ (;enmc,\3 BARCELONA
" Port de Barcelona
. . Gelida S.
Riba-roja d'Ebre Valls El Prat
O vilafranca
Zaragoza del Penedés Aeroport T2
d ol de Bars Aeroport TL
Camp de oda de Bara
Reus Tarragona o Castelldefels

o
St. Viceng  Vilanova i

Méra
<0 dé Calders  la Geltra

Reu
laNova pellisens
Vila-

seca
Lo B¥e] TARRAGONA
Oport Aventura
Cambrils Nord0 | Salou

Intercanviador
Camp de Tarragon

Cambrils

(o]
O rAldea

Comunitat
Valenciana

Castell6
Valéncia



o Establecimiento de un servicio ferroviario cadenciado a escala de pais, cada 10/,
cada 20, cada 30°, cada hora, cada 2 o 3 horas segun la demanda de cada
corredor y segun unos criterios de dotacion minima.

Las razones de cadenciar los horarios son fundamentalmente tres:

Permitir la facilidad de aprendizaje y transmision de los horarios a los
usuarios, ayudando asi a fidelizar a los pasajeros. Las estructuras de
horarios cadenciados pueden tener un nivel de servicio diario,
complementado con refuerzos de hora punta y/o dia laborable, generando
un esquema de servicio comprensible.

El establecimiento de horarios con cadencia favorece la posibilidad de
hacer transbordos de forma muy frecuente, generando mas oportunidades
de viajes entre mas origenes y destinos pese a no tener servicios directos
punto a punto. Estos transbordos pueden ser entre trenes o entre el
ferrocarril y el autobus.

Favorecer la creacién de horarios constantes durante todo el dia da
sensacion de libertad porque siempre hay garantia de vuelta, mas alla de
la abundancia de servicios de las horas punta.

o Incremento de la amplitud horaria y homogeneizacion del servicio por la manana
y por la noche.

Todas las lineas de cercanias y regionales deben poder llegar a la capital
catalana antes de las 8 horas desde cualquier estacion.

Ultimos servicios de cercanias desde cada extremo de linea a las 22 horas
como minimo, también sentido Barcelona. Coordinar los ultimos trenes
con los primeros autobuses nocturnos para dar continuidad a las
principales conexiones metropolitanas.

Disponer de un servicio en relaciones regionales mas alla de las 22 horas
especialmente hacia las grandes ciudades y capitales provinciales.
Actualmente las 21 horas son el limite de la amplitud horaria en los
servicios regionales.

Disponer de un servicio de cercanias mas alla de las 23 horas de salida de
Barcelona.

o Consideracion del Vallés y del Camp de Tarragona como areas metropolitanas de
primer nivel, como areas generadoras y atrayentes de movilidad ferroviaria mas
alla de Barcelona. Si el Metro de TMB y el Tramvia Metropolita son el ferrocarril
estructurante del area metropolitana; el Metro del Valles y el TramValles y el
TramCamp lo deben ser para el Valles Occidental y para el Camp de Tarragona
respectivamente. En todos los casos Rodalies de Catalunya también tiene un
papel vertebrador fundamental.



Consideracion de las areas periurbanas de Lleida y de Girona como polos
generadores y atractores de movilidad ferroviaria, mas alla de Barcelona. Esto
tiene que tener efectos en la planificacion de horarios en cuanto a amplitud del
servicio y frecuencias.

Toda ciudad de 100.000 habitantes debe tener una cadencia minima de servicio
de una hora que la conecte con las principales ciudades de su alrededor, aspecto
que actualmente no se cumple en Reus ni en Lleida. Reus resolveria su problema
con una intensificacion de los servicios sobre la linea R15 hasta Barcelona.

Plan de revitalizacion de las actuales lineas R12 (Lleida-Manresa-l'Hospitalet de
Llobregat), R13 (Lleida-Valls-Barcelona) y R14 (Lleida-Reus-Tarragona-
Barcelona) que tienen una mas que limitada oferta basada unicamente en 2-3
trenes diarios por sentido en su totalidad.

Esquema de servicio ferroviario basado en la correspondencia y no en la
superposicion de lineas, cuando no sea posible o deseable un servicio directo.
Las lineas RG1, RT1 y RT2 no han sido una buena experiencia al no haberse
optado por la cadencia, tal y como se empez6 a hacer con las Cercanias de las
lineas R1, R2 y R4. Hay que generar oportunidades de viaje con enlaces
coordinados cuando no sea posible un servicio directo de alta frecuencia.

La oferta ferroviaria debe crecer de aqui al 2024, adaptandose a la demanda,
especialmente en aquellos corredores con insuficiencia de servicios en términos
de frecuencia minima o de absorcion del pasaje.

Creacion del servicio ferroviario transversal (no pasante por Barcelona) sobre el
eje Reus - Tarragona - el Vendrell - Vilafranca del Penedes - Sant Cugat - UAB
- Granollers Centre - Girona - Figueres, que se corresponde con el principal
corredor de movilidad de Catalunya, la AP7 o Corredor Mediterraneo. Esta es una
propuesta estratégica para equilibrar el territorio que gravita alrededor del
Valles, donde vive mas de un millon de habitantes. Este servicio troncal no radial
necesita con urgencia la construccion de los intercambiadores de Rubi-Hospital
General (R8-S1) y de Sant Cugat-Volpelleres (R8-S2) en una primera fase, y de
Baricentro-B30 (R8-R4) en una segunda fase.

Potenciacion de los servicios ferroviarios mas alla de los limites autondmicos.
Catalunya tiene diversos servicios truncados por fronteras administrativas, ya sea
dentro de Espana o las exteriores con Francia. Este documento propone
soluciones de continuidad al Corredor Mediterraneo entre Catalunya y Comunitat
Valenciana, entre Catalunya y Occitania por Portbou/Cervera de la Marenda y por
Puigcerda/La Tor de Querol - Enveig, y entre Catalunya y Aragon en el entorno de
Lleida.

Incremento de la velocidad comercial de los viajeros en Barcelona en aquellos
corredores donde es posible, de forma que las capitales de comarcas donde



reside el 90% de poblacién de Catalunya estén a menos de 1 hora de Barcelona
el 2030 y el 2040 el 99% a menos de 2 horas.

ELl papel del autobus, fuera de las ciudades, sera triple: a) aportacion al
ferrocarril, b) servir los corredores donde no se dispone de servicio ferroviario; c)
mejorar los tiempos de viaje entre extremos de lineas ferroviarias mientras no se
mejoren las infraestructuras. En la actualidad existen lineas de Bus Expres.cat
que no cumplen ninguno de los papeles anteriores, y que estan llenando los
carriles bus de acceso a Barcelona y las zonas de estacionamiento en la capital
sin mejorar significativamente el transporte publico. Es imprescindible que la
Generalitat replantee esta estrategia en la programacién de los transportes
publicos. Véase Anexo 04: Relacion de los solapamientos Expres.cat — Cercanias).




5. Actuaciones prioritarias de infraestructura

El sistema ferroviario debe resolver urgentemente una serie de actuaciones prioritarias -
a menudo con proyectos ya redactados - que han de hacer posible tanto la mejora del
servicio actual como permitir futuros crecimientos de demanda. Estas actuaciones son
necesariamente previas a la expansion del sistema ferroviario mas alla de sus limites
actuales.

Q Prioridad 1: Ampliacion de la capacidad de los tuneles pasantes
metropolitanos de Barcelona y creacion de nuevas vias de
estacionamiento y rotacion

La practica totalidad de los trenes de Rodalies de Catalunya circulan por uno de los dos
tuneles de Barcelona, el de la Calle Aragd, y el de Plaza Catalunya.

Esquema ferroviario pasante por Barcelona y principales obras previstas en los proximos
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La actual explotacion de los tuneles presenta numerosas vulnerabilidades derivadas de
las vias Unicas, la concentracion de lineas en el tunel de Plaza Catalunya o la existencia
de una bifurcacion al mismo nivel en el tunel de la Calle Arago, que impide aprovechar
la capacidad maxima del sistema de senalizacién (3 minutos entre trenes con el sistema
actual; véase Anexo 01: Importancia de los esquemas de vias en estaciones y bifurcaciones).
Cualquier mejora ferroviaria de frecuencia en las lineas R1, R2, R3, R4 o en los servicios
regionales esta condicionada a la operativa de estos tuneles (véase Anexo 02: Ocupacion
actual de los tuneles pasantes de ancho ibérico en Barcelona.

Ademas las obras de alta velocidad redujeron considerablemente las posibilidades
operativas de la estacién de Sants, donde ya no se pueden hacer rotaciones como



antiguamente se hacia con la linea del aeropuerto o la linea R11. Resulta
imprescindible reparar los danos causados por la implantacion de la alta velocidad en el
area de Barcelona y por las consecutivas reducciones de vias de estacionamiento y de
acceso a la ciudad, recuperando capacidad de circulacion y estacionamiento de trenes
dentro de Barcelona. Para mejorar la capacidad de los tuneles pasantes se necesita
evitar cizallamientos y generar espacios de estacionamiento: en el norte se necesita la
remodelacién y ampliacién de las estaciones de Sant Andreu Comtal y de Montcada
Bifurcacid, incluyendo el salto de carnero en la bifurcacion Aigles, para hacer las
rotaciones de los trenes hacia el sur de Catalunya; y en el sur se necesita una nueva
estacion técnica en el sur de la estacidn del Prat de Llobregat, para hacer las rotaciones
de trenes hacia el norte de Catalunya.

La prioridad de actuacion sobre los tuneles pasantes de ancho ibérico también responde
a criterios de capacidad: son los que tienen mas potencial de transporte de acuerdo con
la capacidad unitaria de los trenes. En el grafico del Anexo 03: Capacidad de una linea
ferroviaria y del material se muestra las dos maneras de dar capacidad ferroviaria a
Barcelona: a través de frecuencia (metros); y a través del uso de trenes de gran
capacidad (Cercanias).

Discrepancias con la administracion

1. La mejora de la capacidad de los tuneles pasantes de ancho ibérico se tiene que
destinar a poder ampliar el servicio global de Cercanias, no para lanzaderas de
uso exclusivo entre Barcelona y su aeropuerto, como propone la Generalitat. La
Generalitat defiende la segregacion del tren del aeropuerto del sistema de
Cercanias con una linea exclusiva Barcelona-El Prat-Terminal T1 que consumiria
ella sola 4 o 6 surcos por hora del tunel de la Calle Arago, justamente las
reservas que se habian previsto para reforzar servicios de otras lineas de
Cercanias.

2. Los soterramientos no son necesariamente mejoras del servicio de Cercanias. A
modo de ejemplo se encuentra el macroproyecto de soterramiento de la linea de
Vilanova vy Vilafranca en l'Hospitalet de Llobregat, que con coste superior a los
600 millones de euros consumiria mas recursos que todo el desdoblamiento de
la R3 entre Montcada Bifurcacio y Vic. Esta actuacion, que prevé remodelar el
acceso sur a Sants para cruzar un esquema costa-costa, interior-interior, no es
necesariamente la unica alternativa para mejorar la capacidad en Cercanias. Hay
que decir claramente que hay opciones mas econOmicas y de mas rapida
ejecucidn para optimizar la oferta y la demanda de las lineas en el sur y norte de
Barcelona, como es la conexion del aeropuerto con la linea R4 sur por el ramal
Aigues. Ademas, el actual proyecto de soterramiento de vias en l'Hospitalet
provocaria un inaceptable empeoramiento de la explotacion ferroviaria en
cuanto a rampas, curvas y flexibilidad operativa.



3. Los soterramientos de Sant Feliu de Llobregat y de Montcada i Reixac tampoco
se incluyen en este capitulo porque, pese a implicar la supresion de dos pasos a
nivel problematicos, que si afectan al servicio de Cercanias, soterran mucho mas
alla de lo que seria necesario para eliminar estos cruces.

Este informe no valora negativamente cualquier soterramiento, pero si pide que se
computen exclusivamente como inversiones urbanisticas y no como inversion de mejora
de Cercanias. El informe también rechaza que los soterramientos tengan efectos
perjudiciales sobre la explotacién en cuanto a capacidad, rampas o velocidades de

trayecto.



é Prioridad 1-bis: Ampliacion de capacidad ferroviaria local de
Barcelona

Las mejoras sobre el servicio de FGC o Rodalies de Catalunya también se deben
acompanar de la mejora de la intermodalidad con los sistemas ferroviarios
metropolitanos de Barcelona, que tienen que ser reforzados para acoger los nuevos
incrementos de demanda procedentes, también, de los ambitos mas interurbanos.
Tambien hay que adaptarse a las futuras exigencias de la Zona de Bajas Emisiones, una
politica mas justa de peajes o los planes contra el cambio climatico. Hay tres proyectos
ferroviarios que culminarian la apuesta por incrementar el transporte ferroviario
transversal de Barcelona iniciada con el Plan Director de Infraestructuras de la ATM del
ano 2000:

o  Unir los dos tranvias a través de la Diagonal de Barcelona, lo cual hara posible
multiplicar por tres la demanda, pasando de los actuales 30 millones de viajeros
por ano a mas de 100 millones una vez completada la obra. Esta obra mejora las
conexiones metropolitanas de 9 municipios y resuelve el problema endémico de
la poca capacidad de los autobuses en el unico gran vial que no tiene ferrocarril
en Barcelona, la Diagonal.

o Completar la L9 de metro de Barcelona, porque la enorme inversion efectuada
hasta ahora en los ramales norte y sur (sistema L9/L10) solo tiene sentido si se
completa el tramo central que multiplicara por 4 la bajisima cifra de 20 millones
de viajeros de la L9 en la actualidad. Esta cifra significa que para 33 km de
longitud hay una captacidn unitaria que es solo el 10% de la de una linea de
metro normal de Barcelona. Una vez corregida la actual disfuncion, con la union
de los dos ramales, se espera que la L9 transporte 80 millones de viajeros cada
ano. Esta es la unica forma de que la L9 tenga sentido.

o Construccion del paso directo del tranvia Esplugues-Sant Just Desvern,
penetracion en el centro de Sant Feliu sobre el futuro soterramiento de Cercanias
para dar sentido y aprovechar la capacidad ya instalada en la linea T3. Sobre esta
linea también habra que implantar la extensidn hasta Molins de Rei.



La implantacién de nuevos trenes o trenes dobles por parte de Renfe no siempre se ha
acompanado de las necesarias adaptaciones de infraestructura y genera complicaciones
para la explotacion y el aprovechamiento del material mdévil. Por otra parte todavia hay
estaciones pendientes de adaptar a personas con movilidad reducida.

o Completar la adaptacion a PMR en Cercanias y continuar con las estaciones mas
importantes del ambito regional.

o Es necesario el alargamiento de todos los andenes de las lineas R1, R2 y R4 de
Rodalies de Catalunya a la capacidad de trenes de 200 metros, lo cual permitira
ampliar considerablemente la oferta de plazas en las lineas con mas demanda.
Concretamente es necesario adaptar las siguientes estaciones:

e R1-R3-R4. Arc de Triomf. Es la estacion mas limitante del sistema y que a
la vez es la mas costosa de ampliar.

| =/ TP fiésanr pusuc



e R4 norte. Sant Vicen¢ de Castellet (falta altura), Castellbell i el Vilar -
Monistrol de Montserrat, Vacarisses-Torreblanca, Montcada i Reixac-
Manresa.

e R4 sur. Molins de Rei (algunos andenes), La Granada (falta altura) y U'Arbog
(falta altura).

Es necesario el alargamiento de aquellos andenes de las lineas regionales que
condicionan mas la operativa ferroviaria y/o desarrollar una estrategia de
apertura selectiva de puertas. Los trenes regionales actuales pueden tener una
longitud de 200 metros cuando van en doble composicién en las lineas R11, R15
(hasta Reus) y R16. Pero en determinadas lineas algunos convoyes no pueden
llegar a esta longitud cuando tienen que parar en las siguientes estaciones:

e R16. Camarles-Deltebre, Campredo (falta altura).

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



é Prioridad 3: Ampliacion de las vias unicas o dobles mas criticas

La circulacién por tramos comunes en los tuneles de Barcelona, la existencia de vias
unicas con un elevado numero de circulaciones y la vulnerabilidad de algunos tramos
ferroviarios a las acciones exteriores, como por ejemplo los vientos intensos o los cada
vez mas frecuentes aguaceros, generan una gran inestabilidad sobre el servicio de
Rodalies de Catalunya. Por esta razdn conviene abordar los desdoblamientos de los
tramos con mas intensidad de trafico ferroviario no solo por razones de capacidad sino
también de fiabilidad. Destacan las siguientes necesidades de incremento del numero
de vias:

@)

Puesta en servicio de la nueva via doble entre el aeropuerto y el Prat, que
conectara también con la terminal Tl ademas de la T2 como se hace
actualmente. Esta nueva infraestructura, vinculada a Cercanias, permitira mejorar
la explotacidn de la linea R2 norte, actualmente condicionada por la via uUnica
entre la Terminal T2 (estacién incluida) y la bifurcacion del Prat. En un futuro, la
nueva estacion terminal de la T1 se puede convertir en el final de otra linea de
Cercanias ayudando a equilibrar el numero de circulaciones de los tuneles de
Plaza Catalunya y de la Calle Aragd y ayudando a incrementar la capacidad del
sistema.

Desdoblar la via unica de la linea R3 entre Montcada y Vic, sin eliminar el
servicio en Santa Perpétua de Mogoda ni en Montcada-Ripollet. El
desdoblamiento de la R3 es una obra inexplicablemente pendiente desde hace
muchas décadas y que permitira mejorar de forma extraordinaria la forma de
transportarse de toda la gente que vive en el Vallés Oriental, Osona, el Ripolles y
la Cerdanya, donde viven cerca de 600.000 personas. Las travesias urbanas mas
complicadas se deben tratar especialmente:

e Estudiar la integracion de Montcada - Ripollet con medidas urbanisticas a
diferente nivel manteniendo la rasa de la via en el emplazamiento actual.

e Se propone convertir el terraplén de Mollet en un viaducto permeable
para hacer posible el desdoblamiento en superficie y mejorar la
permeabilidad urbana.

e Variante de Santa Perpétua de Mogoda, para acercar el ferrocarril al
centro urbano, conectar las lineas R8 y R3 a la estacion de la Granja
Soldevila y hacer posible el desdoblamiento en superficie.

Desdoblar la via unica de la linea R1 entre Arenys de Mar y Blanes. Este
desdoblamiento es de vital importancia porque condiciona la oferta y el tiempo
de viaje de los municipios afectados por la actual via unica y porque la densidad
de sus circulaciones también condiciona la fiabilidad y cumplimiento de horarios
del tramo de via doble l'Hospitalet - Mataré - Arenys, que es el que tiene mas
demanda de la red ferroviaria de ancho ibérico.



32 y 4% via en el tramo de la linea R2 y regionales del sur entre Castelldefels y el
Prat de Llobregat y ampliacion de vias donde sea posible entre el Prat de
Llobregat y Barcelona Sants. Esta cuadruplicacion tiene reserva de suelo hecha
desde hace décadas entre Castelldefels y el Prat y debe permitir mantener los
trenes semidirectos de regionales en el sur (lineas R13 a R17) sin detrimento de
la necesaria intensificacién de las Cercanias entre Castelldefels sobre un tramo
muy saturado de la red. Las demandas metropolitanas no deben satisfacerse
sacrificando los ferrocarriles regionales.
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“La cuadruplicacion.de vias Castelldefels - Barcelona:tiene reservas de suelo:entre
el Prat y Castelldefels, distancia suficiente para'poder dar frecuencia de metro a
este dmbito del Delta.y preservar los trenes regionales 'y semidirectos. ”

Construccion de 3? via en el tramo de la linea R2 y regionales del norte entre
Barcelona Sant Andreu Comtal y Montmeld, y ampliacion de vias donde sea
posible entre Montmeld y Granollers Centre. Esta ampliacion de infraestructura
se preveé en el soterramiento de Montcada i Reixac y debe permitir mantener los
trenes semidirectos regionales del norte (linea R11) sin detrimento de la
necesaria intensificacion de las Cercanias entre Granollers y Barcelona.

Discrepancias con la administracion

1.

Oposicion a la supresion del tramo
Mollet - Santa Perpétua con motivo
del desdoblamiento de la R3,
propuesto por la Generalitat, que
supondria una nueva pérdida de
accesibilidad ferroviaria. La }
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Mogoda y Montcada-Ripollet. Esta operacion también llenaria de trenes el tramo
Mollet - Barcelona de las lineas R2-R11, comprometiendo la circulacion de trenes
semidirectos en la R11.

2. Es negativo condicionar todos los desdoblamientos a costosos soterramientos. Hay
que poner en valor la necesidad de los desdoblamientos de vias unicas actuales
ante la posicion de oposicion de algunos ayuntamientos, como el de Mollet del
Valles (R3) o el de Calella (R1), que los condicionan a un soterramiento. Hay que
buscar soluciones imaginativas al problema de la integracion urbana, como son
los viaductos (Mollet del Valles R3), el incremento de pasos superiores e inferiores
(Calella R1) o en casos puntuales y de baja densidad, el desvio de la linea (Santa
Perpetua de Mogoda R3). EL continente europeo esta lleno de ejemplos de
integracion ferroviaria sin necesidad de costos soterramientos que condicionen la
operativa ferroviaria, ya sea a través de viaductos, levantamiento ligero de
infraestructura y apertura de amplios pasos inferiores, o asimilacion de
infraestructuras dentro de edificios de equipamientos.

'} TRANSPORT PUBLIC



“Para hacer posibles las ampliaciones ferroviarias que necesitamos -habrd que
implantar integraciones urbanas alternativas mds viables que los soterramientos”
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Los bypass, las triplicaciones o cuadruplicaciones de infraestructura no son
pérdidas de servicio local. La red ferroviaria no solo debe servir para dar servicio
con trenes de cercanias alrededor de Barcelona, sino también hacer posible
conexiones regionales competitivas con el vehiculo privado y dar servicio a los
trenes de mercancias. La ampliacién del numero de vias en los corredores que Lo
necesitan permitira, ademas de dar mas velocidad comercial a los trenes
semidirectos, intensificar el servicio de Cercanias mas local, haciendo que todos
los servicios ganen viajeros. Hay que incorporar esta vision en la redaccién del
Plan Director Urbanistico metropolitano.
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“La ampliacion a 3 o 4 vias de los.corredores con trenes de diversa tipologia
permite hacer compatibleia intensificacion debtrdfico local y del regional”




é Prioridad 4: Mejora de la conexion entre lineas ferroviarias existentes

La politica de intercambiadores es fundamental para sacar el maximo provecho a las
infraestructuras existentes, sin necesidad de crear servicios ferroviarios punto a punto.

O

Creacion de los 4 intercambiadores ferroviarios fundamentales en el Vallés: Rubi
Hospital General (S1-R8), Sant Cugat Volpelleres (S2-R8), Baricentro-B30 (R4-R8)
y Santa Perpetua de Mogoda (R3-R8).

Construccion de un intercambiador en el cruce de la linea convencional Reus -
Tarragona - Barcelona y el nuevo Corredor del Mediterraneo Vandellos - Camp
de Tarragona - Barcelona, dentro del término municipal de Vila-seca, y al lado
del de Reus. Esta estacion sustituiria la propuesta “Estacion Central del Camp de
Tarragona”, proyectada en el sur de la pista del aeropuerto de Reus, a muy pocos
kilometros. Continuar con las obras del intercambiador de Sagrera Alta Velocidad
y Ernest Lluch.

Nueva estacion de Reus-Bellisens, para cubrir la otra mitad de la ciudad de Reus
y dar accesibilidad al hospital comarcal y zona universitaria. Se convertiria,
ademas, en el principal nodo bus-tren del Camp de Tarragona, gracias al facil
enlace de los autobuses suburbanos Reus-Tarragona.

Adecuacion de la estacion de Vila-seca, con 4 vias, centro de servicios y un
park&ride. Esta estacién ha visto notablemente incrementado el numero de
servicios con motivo de la entrada en funcionamiento del Corredor Mediterraneo
entre Vandellos y el Camp de Tarragona. Por su emplazamiento y dotacién de
servicios es el punto ideal para crear un park&ride en el ambito urbano del Camp
de Tarragona. Ademas, en un futuro, también deberia alojar el servicio urbano
del tren-tranvia (TramCamp) para conectar las zonas urbanas de Cambrils y
Salou, y Portaventura, con Reus.

Trasladar la actual estacion internacional entre Adif y la SNCF de la Tor de
Querol a la colateral de Puigcerda. Puigcerda es la 3? ciudad mas grande de los
Pirineos, después de Andorra la Vella y la Seu d’Urgell, y seria un nodo mucho
mas logico desde el punto de vista de la movilidad que generan los servicios
transfronterizos, el mas conocido de los cuales es el hospital internacional de
Puigcerda, pero no el unico. Se trata de una operacion relativamente sencilla,
pues se dispone de plataforma ferroviaria ya construida, en via doble y solo
habria que cambiar la superestructura:

e Transformar la actual via de ancho ibérico y electrificada a 3.000 VCC a
ancho estandar internacional y 1.500 VCC. Sobre esta via llegarian a
Puigcerda los servicios TER y el nocturno de Paris de la SNCF.

e Transformar la actual via de ancho estandar internacional y electrificada a
1.500 VCC -en desuso- a ancho métrico con tercer carril a 750 VCC para el
Tren Amarillo.
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Discrepancias con la administracion

1. Queremos intercambiadores verticales, no distancias de un kildmetro a pie entre
estaciones. EL Ministerio de Fomento, a partir de Renfe y Adif, nunca ha facilitado
la ejecucion de su parte de los intercambiadores de Volpelleres y Hospital
General; mientras la parte de FGC de los cuales ya se encuentra ejecutada. De
hecho Renfe ha mejorado y adaptado a PMR recientemente las estaciones
actuales de Rubi y Sant Cugat, demasiado lejos de los puntos de intercambio, en
lugar de cerrarlas y sustituirlas por las nuevas estaciones de enlace directo con
FGC. Este hecho penaliza a los usuarios con recorridos a pie entre Cercanias y

FGC del orden de un kildmetro, totalmente disuasorios para favorecer enlaces
con la R8.
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“Fomento todavia no ha trasladado las estaciones de Rubi y Sant Cugat en los
puntos de intercambio con FGC en Hospital General y Volpelleres” respectivament”
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2. No a la estacion “central” del Camp de Tarragona, si a la estacion
intercambiadora del Camp de Tarragona. Los motivos de sustituir el proyecto de
“Estacion Central del Camp de Tarragona” pactada por los alcaldes de la zona y
la Generalitat de Catalunya, por una alternativa situada a pocos kildmetros bajo
la linea convencional Reus-Tarragona, son basicamente 3:

e La nueva “Estacion Central del Camp de Tarragona” ni es central ni corrige
las disfunciones que ha ocasionado el nuevo Corredor Mediterraneo en
este ambito: sigue sin conectar las Cercanias con la velocidad alta y sigue
sin ubicarse en una zona urbana dotada de servicios ni de equipamientos.

e La nueva “Estacion Central del Camp de Tarragona” tampoco conecta con
el aeropuerto de Reus, ya que se ubica al sur de las pistas y no en la
terminal de pasajeros. Por tanto sera necesario un bus lanzadera para
conectar la terminal aérea con el ferrocarril sea cual sea la ubicacion de la
estacion. Si la intermodalidad directa con el aeropuerto no existe en
cualquier caso, mejor que la estacion sirva para enlazar Rodalies de
Catalunya con el Corredor Mediterraneo que construir una nueva estacion
aislada.

e La estacion ubicada bajo la linea convencional Reus-Tarragona-Barcelona
permitiria conectar con trenes rapidos del Corredor Mediterraneo con las
areas urbanas de Reus, Vila-seca y Tarragona y, gracias al futuro
TramCamp, también el centro de las poblaciones de Cambrils y Salou, asi
como el parque tematico Portaventura.

La Secla

Camp de Tarragona
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é Prioridad 5: Mejora de velocidad entre grandes areas metropolitanas y

coexistencia con mercancias

Diversas infraestructuras de ampliacion de capacidad suponen, de facto, una mejora de
los tiempos de viaje por el hecho de eliminar los tiempos de cruce en lineas de via
unica o de separar transito de trenes con marchas muy diferentes (semidirectos,
cercanias puros, mercancias).

O

Lineas R1 y R3. Considerar los desdoblamientos de la linea R1 y R3 como una
mejora de tiempos de viaje ademas de ser un incremento de capacidad, gracias a
la independencia de los itinerarios de ida y vuelta.

Linea R2 y regionales. Cuadruplicacion de los accesos (citada en el apartado
anterior).

Linea R4 norte. Construccion del tanel del Turé de Montcada (de 3 km de
longitud) y hacer rectificaciones de trazado entre Terrassa y Manresa para acortar
en mas de 10 minutos los tiempos de viaje entre Barcelona, el Vallés Occidental
(Sabadell-Terrassa) y el Bages.

Regionales Barcelona - Tarragona - Reus / Corredor Mediterraneo. Creacion en
el Area del Camp de Tarragona de una conexién al norte de Tarragona entre la
linea de alta velocidad y la via convencional, lo cual habra de suponer la llegada
de los trenes regionales de alta velocidad a la estacion urbana de Tarragona en
modo de circulacién pasante.

Incremento del aprovechamiento de la linea de alta velocidad para mejorar los
tiempos de viaje de relaciones a escala regional a partir de servicios de tarifa
Avant®.

En el apartado “7. Proyectos ferroviarios a estudiar a medio y largo ” se plantean otras
operaciones de mas envergadura para mejorar los tiempos de viaje.

t Avant: Denominacion comercial de Renfe para los servicios regionales prestados sobre la linea de alta
velocidad. Pueden ser trenes independientes o plazas reservadas de servicios de larga distancia (AVE,
Alvia, etcétera).



Discrepancias con la administracion

Problematica de Montcada i Reixac. El ayuntamiento de Montcada i Reixac ha adoptado
una postura muy intransigente y contraria al interés general en materia ferroviaria que
puede perjudicar al sistema ferroviario de cercanias de toda la region metropolitana.
Hay que ver si se trata de una estrategia para impulsar el soterramiento de la actual
linea R2 o de un posicionamiento firme. Por otro lado plantea suprimir la linea R3 al
paso por su municipio, unificandola con la R2 y perdiéndose las estaciones de Montcada
Ripollet y Santa Perpétua de Mogoda; y por otra, se opone al proyecto de tunel del Turd
de Montcada que ahorraria un minimo de 10 minutos de tiempo de viaje en la relacion
Barcelona - Valles - Bages, que ni mas ni menos es la que enlaza las dos areas
metropolitanas mas importantes del pais. EL Ayuntamiento basa su oposicién al tunel
del Turd de Montcada en el impacto ambiental y la posible pérdida de servicios,
argumentos que son claramente refutables. Hay que abrir un dialogo con este
ayuntamiento para que no contraponga accesibilidad al ferrocarril con integracién
urbana, ni condicione las servidumbres ferroviarias aguas arriba a visiones puramente
localistas, contrarias al interés general.
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Nuevas estaciones sobre la linea de alta velocidad

o  Apertura de la estacion de Sagrera, donde confluirian las lineas de Cercanias R1,
R2 pasante y R4 norte.

o  Abrir la apertura de la estacion ya construida del Prat de Llobregat, actualmente
enlazada con las lineas R2 de Cercanias y linea 9 sur del metro. En un futuro
inmediato también pararan todos los servicios regionales del sur y en un plazo
mas lejano esta prevista la llegada de la linea 1 del metro.

o Estudiar la conversion a estacion de pasajeros de los PAET? de Vilafranca del
Penedeés norte y de Vilobi d’'Onyar (ambito aeropuerto de Girona). Hay que tener
presente que en el caso de Vilafranca seria conveniente acompanar la actuacion
de la construccion de un apeadero de Cercanias en la linea R4 sur, que discurre
en paralelo, y permitiria dar mas utilidad a la instalacion, ubicada en una zona
actualmente despoblada. En cuanto al PAET de Vilobi d’'Onyar hay que indicar
que, aunque no daria acceso directo al aeropuerto, podria generar una buena
conexioén con la terminal de AENA a través del bus lanzadera. Alternativamente
se podria desarrollar un bus de alto nivel de servicio entre el aeropuerto de
Girona y la estacion urbana de Girona -cercana al citado PAET-.

o Estudiar la conversion a estacion de pasajeros de los PAET de Montblanc,
Cardedeu y la Jonquera en funcion de los resultados del apartado anterior.

Para mejorar el transporte de mercancias sin perjudicar las Cercanias

o  Variante para mercancias entre Camp de Tarragona y Sant Vicen¢ de Calders,
utilizando al maximo la linea ferroviaria Reus-Roda de Bara, parcialmente
desmantelada y en desuso desde 1992.

o 32 y 4% via por tramos o total en el corredor Sant Vicen¢ de Calders -
Castellbisbal, comenzando por el tramo Martorell — Castellbisbal al completo.

2 PAET: “Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes”. Nomenclatura de Adif para definir una
estacion técnica -sin servicio comercial- para permitir el apartado de trenes en una linea de alta
velocidad, ya sea para hacer frente a una incidencia o para permitir avances entre trenes.



é Prioridad 6: Conexidn de los municipios mas grandes sin ferrocarril y

nuevos desarrollos tranviarios en los ambitos metropolitanos mas
densos

Se puede plantear un criterio demografico y de intensidad de movilidad a la hora de
establecer nuevos proyectos ferroviarios. Por su corta distancia hasta la red ferroviaria
existente, numero de habitantes (mas de 30.000 habitantes) y la elevada movilidad
turistica se plantea dar prioridad a los ejes Blanes-Lloret y Tarragona-Salou-Cambrils a
partir de diversas estrategias.

@)

Cercanias Blanes-Lloret. Extension de la linea R1 hasta el centro de Blanes
(39.028 hab. en 2019) y de Lloret de Mar (37.350 hab. en 2018). Esta extension
también podria dar servicio a la conexion ferroviaria Girona - Lloret de Mar via
Macanet Massanes.

Tren-tranvia Tarragona-Cambrils (TramCamp). Recuperacion del servicio
ferroviario perdido en el ambito Cambrils-Salou-Port Aventura. Salou es el
municipio mas grande de Catalunya sin ferrocarril céntrico. ElL apeadero de
Portaventura solo da acceso al complejo de ocio. Salou (26.775 hab. en 2018) y
Cambrils (33.362 hab. en 2018) perdieron el servicio ferroviario céntrico el ano
2020 en una incomprensible operacion por la cual la linea R16 perdid dos de sus
estaciones mas importantes, que proporcionaban 650.000 viajes anuales al
sistema ferroviario eléctrico.

Tranvias metropolitanos mas alla del area metropolitana de Barcelona. Desarrollo de
nuevas redes de tranvia en los otros dos ambitos metropolitanos de Catalunya
alternativas a los metros convencionales y de ejecucion principalmente en superficie:

@)

©)

TramCamp, en el Camp de Tarragona.
e 1?2 fase: anteriormente descrita, entre Cambrils centro, Salou centro,
Portaventura y Tarragona

e 27 fase: Anadir ramales de conexion con la estacion actual de Cambrils y
Vila-seca

e 3?fase:acceso urbano a Tarragona y a Reus
Tramvalles, en el Vallés Occidental.

e 17 fase: Ripollet-Montcada-Cerdanyola-UAB-Badia del Valles-Barbera

e 27 fase: Anadir la conexion urbana Cerdanyola - Sant Cugat y Barbera -
Sabadell - Terrassa
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INFRAESTRUCTURAS PRIORITARIAS

1. Ampliacion de la capacidad de los tuneles pasantes
metropolitanos de Barcelona

1.1. Ampliacion y reforma de Sant Andreu Comtal
(rotaciones de trenes hacia el sur sin cizallamientos)
1.2. Ampliacion y reforma de Montcada Bifurcacid
(rotaciones de trenes hacia el sur sin cizallamientos)
1.3. Salto de carnero en Bifurcacié Aigues (reduccion
drastica de los cizallamientos en las bifurcaciones de
Barcelona)

1.4. Estacién técnica en el sur del Prat (rotaciones de
trenes hacia el norte sin cizallamientos)

2. Adaptacion de andenes a PMR y 200 m de tren

(no grafiado)

3. Ampliacién del numero de vias

3.1. Nueva via doble Aeropuerto T1 - El Prat

3.2. Duplicacion de via Montcada Bifurcacio - Vic
3.3. Duplicacion de via Arenys de Mar - Blanes

3.4. Cuadruplicacion de via EL Prat - Castelldefels

Vilanova i

la Geltra

Ample ibéric (via doble I via tinica)
Ample estandard (via doble / via Gnica)
Ample estandard i alta velocitat (via doble [ via Gnica)
Ample mixt (via doble / via tinica)
Ample métric (via doble / via Unica)
e [Exclusiu mercaderies
Noves infraestructures prioritaries
===—— Duplicaci6 ! triplicaci6 ! quadruplicacié prioritaries
@ Tren-tramvia parcialment sobre xarxa actual

4. Intercambiadores

4.1. Intercambiadores linea R8 con FGC (Volpelleres y
Hosp.General), R4 (B30) y R3 (Sta. Perpétua Centro)

4.2. Intercambiador Corredor Mediterraneo - red
convencional en el Camp de Tarragona

4.3. Intercambiador Bus-Tren en Reus Bellisens

4.4. Estacion internacional en Puigcerda (ancho ibérico,
ancho estandar y ancho métrico)

5. Mejora de velocidad entre grandes areas metropolitanas
y coexistencia con mercancias

5.1. Nueva estacion Sagrera Alta Velocidad

5.2. Mejora tiempos Vallés-BCN: Tunel del Turo de
Montcada

5.3. Mejora tiempos Camp TGN-BCN: conexion alta
velocidad al norte de Tarragona

5.4. Reapertura Perafort - Roda de Bara (mercancias)

5.5. 3% y 4@ vias parciales Sant Viceng - Castellbisbal

6. Conexion de los municipios mas grandes sin ferrocarril
6.1. Extension de linea R1 a Blanes Centro y Lloret de Mar




3.5. Triplicacion de via Sant Andreu Comtal - Montmelo 6.2. TramCamp Port Aventura - Cambrils

6. Actuaciones prioritarias no infraestructurales

Q Incremento y adaptacion del material movil

La futura demanda de ferrocarril en servicios suburbanos en Barcelona se tendra que
multiplicar por dos en poco tiempo debido a los nuevos tiempos climaticos y de
proteccion de la salud. Es por tanto esencial incorporar trenes con mas capacidad y/o
incrementando el numero de circulaciones (véase Anexo 03: Capacidad de una linea
ferroviaria y del material).

Casi todos los operadores ferroviarios se encuentran inmersos en la construccion o
adjudicacion de nuevo material movil en el momento de redaccion de este documento.

@)

Compra de 100 trenes accesibles de metro (TMB) para absorber las nuevas
necesidades de transporte derivadas del incremento de demanda. EL material
movil de Metro se encuentra estandarizado para toda la red excepto en la linea
1, con un ancho de via, galibo y tension diferentes.

Compra de 17 trenes accesibles de Metro del Vallés (FGC) para absorber las
nuevas necesidades de transporte derivadas del incremento de demanda y hacer
posible la conversion del Metro del Vallés en un sistema de alta frecuencia (cada
2,5 minutos entre Barcelona y Sant Cugat y cada 5 minutos entre Barcelona y
Sabadell y entre Barcelona y Terrassa).

Compra de 100 trenes accesibles de cercanias/regionales (Rodalies de
Catalunya). La compra se encuentra en proceso de adjudicacion e incluye una
parte para sustituir flota envejecida y no adaptada a PMR y la otra para
incrementar el parque movil para incrementar la capacidad y generar nuevos
servicios. Estos trenes deberian incorporar novedades de cara al futuro para
mejorar su eficacia:



e Versatilidad. Debido a las necesidades cambiantes de oferta entre lineas y
tipos de dias, Rodalies de Catalunya necesita un material tanto valido para
cubrir un servicio de cercanias como de tipo regional.

e Piso bajo para accesibilidad y para reducir el tiempo de acceso y salida. EL
actual desnivel existente entre el piso del tren y los andenes provoca
paradas comerciales con mas tiempo del necesario, para dar tiempo a
subir y bajar escalones, en detrimento de los tiempos de viaje de las
lineas, y ademas genera mas necesidad de puertas, en detrimento de
plazas sentadas. Asegurar un acceso 100% de piso enrasado con el andén
permitiria mejorar los tiempos de viaje en todas las lineas notablemente,
especialmente aquellas con muchas estaciones, como la R1.

e Trenes de dos pisos en Cercanias y en Media Distancia (regionales),
fraccionables, para ofrecer alta capacidad en poca longitud y con menor
consumo energético por plaza. La introduccion de trenes de dos pisos en
el servicio de cercanias supondria aumentar la capacidad de los trenes en
un 70% sobre la misma longitud de un tren de un piso. Estos trenes
existen en ciudades como Paris, Milan, Sidney, Roma o Zurich, entre
otras.

e Bloqueo selectivo de puertas para permitir la circulacion de trenes de
160/200 metros en lineas donde puntualmente las estaciones no estén
adaptadas a esta longitud, como son la R11, R12, R13-R14 y la R16.

“La'serie 450 de Cercanias,con dos pisos, 160 metros de largo y mds de 1.000
plazas sentadas, es el vehiculo con mds capacidad de todos los transportes
terrestres o aereos en Espana. En un futuro habrd trenes de dos pisos y 200

metros.
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é Mejora tarifaria y de informacion

& 2
i Préximo tren a su estacién
mm-um:m-um n
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La T-Mobilitat, con sus numerosos e inexplicables retrasos, aun no ha servido para
anunciar un modelo tarifario que favorezca al usuario recurrente o la integracion total
de las prestaciones tarifarias, especialmente en los billetes esporadicos y en la
tarificacion social. El primer paso en la buena direccidn ha sido la implantacion de la T-
Usual y la T-Casual el 1 de enero de 2020, después de anos de reivindicaciones, pero
limitada al ambito de aplicacion de la RMB. En el futuro tiene que ser posible que las
personas usuarias puedan acceder a una informacion integrada y a un billete integrado
entre cualquier par de paradas o estaciones de Catalunya, con independencia de quien
sea el operador. En la actualidad, los usuarios que acaban en los sistemas informativos
de operador, ya sea TMB, FGC o Renfe, pierden vision global y tienen parte de la red
“apagada”. No todo el mundo conoce a priori quien es el operador de cada estacion, y
los buscadores globales no siempre disponen de la totalidad del servicio (Google Maps,
buscadores de operador) o de informaciéon actualizada (buscador “Mou-te”, de la
Generalitat de Catalunya). Por este motivo hay que conseguir la integracion efectiva de
las redes con dos estrategias:

o Sistema informativo unico para toda Catalunya. Que ninguna persona por el
hecho de caer en una web de operador pierda la visidon del resto de estaciones o
paradas.

o  Sistema tarifario Unico para toda Catalunya. Extender la idea de la T-Usual a
todo el territorio copiando el exitoso modelo suizo. Eso implica la creacion de
unos abonos mensuales/anuales, con precios equivalentes diarios, a modo de
ejemplo, de 1 euro para la corona 1i 2 de Barcelona, 2 euros para las coronas 3-
6,y 3 euros para el resto del territorio.
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é Estrategias ambientales
; - —

“La electrificacién.ferroviaria permite mucho-mds ahorro e intercambios
energeéticos con la redelectrica,que la electrificacion del transporte por carretera,
basada en_baterias.”

o El ferrocarril es un gran consumidor eléctrico y a la vez un gran ahorrador de
importacion de petroleo. En Catalunya practicamente el 100% del ferrocarril se
encuentra electrificado. Por eso hay que integrar la infraestructura ferroviaria
como parte de la politica energética nacional y los planes de electrificacion de la
movilidad.

o Constituir un operador energético con participacion a tercios entre Adif, TMB y
FGC, para garantizar el suficiente suministro de electricidad, que sea 100%
renovable y mas econdmica, a partir de las receptoras de Muy Alta Tension, MAT,
existentes en Sagrera y Zona Franca, hoy en manos de Ifercat y totalmente
desaprovechadas.

o Implantacion de subcentrales reversibles para que la energia de la frenada de los
trenes no aprovechada por otros trenes consumiendo energia en el mismo
momento pueda ser devuelta a la red eléctrica general. Como complemento de
esta politica se pueden instalar cargadores de baterias (electrolineras) en las
subcentrales para cargar vehiculos eléctricos de transporte publico por carretera
(taxi, autobus) o vehiculos compartidos (carsharing, motosharing, carpooling,
etcétera).

o  Lucha contra la dieselizacion del transporte de mercancias por ferrocarril. La
actual politica fiscal impulsa que los operadores ferroviarios privados apuesten
por el uso de locomotoras diésel incluso sobre trayectos electrificados.

o  Priorizar la explotacion de lineas de autobus de alto nivel de servicio como
enlace entre poblaciones con alta demanda de transporte y las estaciones de
ferrocarril mas cercanas. Alla donde haya buenos tiempos de viaje, ir

>
Le = %'9‘-%8 QJ:JL@ = g:F Y) FLé 47 / 1 14 | = TP k&5 rusvc




sustituyendo progresivamente los trayectos en autocar directos a Barcelona. En
el anexo 7 se dan unos ejemplos de esta propuesta.

7. Proyectos ferroviarios a estudiar a medio y largo plazo

Una vez resueltas las carencias estructurales de la red ferroviaria actual, y resueltas las
afectaciones provocadas por la implantacion de la alta velocidad en el entorno de
Barcelona, el ferrocarril también deberia incrementar sus ambitos territoriales de
mercado sobre bases mas sélidas. A tal propdsito se plantea tener listos, antes de 2023,
los siguientes estudios de viabilidad bajo criterios econdmicos socio-ambientales que
tengan en cuenta la actual emergencia climatica:

@)

O

Ampliaciones TramCamp (ya descritas).

Servicio de viajeros en FGC entre Manresa y Suria y Manresa y Sallent utilizando
las vias actuales, solo utilizadas por los trenes de mercancias.

Creacion de una nueva linea férrea transversal por Barcelona (3.°" tunel de ancho
ibérico) aprovechando dos ramales ya construidos y operados con baja frecuencia
y ejecutando conexiones menores. Los dos tuneles pasantes actuales, C. Arago y
PL. Catalunya, tienen dos ramales respectivamente, bifurcacion Aragoé - Estacio
de Franca y bifurcacion Marina - Meridiana - Montcada Bifurcacio. Se plantea
maximizar la capacidad ferroviaria de Barcelona a partir de la segregacion de
estos dos ramales de los pasantes principales creando un tercer corredor
independiente. Este tercer corredor se crearia interconectando los citados
ramales con un pequeno nuevo tunel en Glories. El tercer corredor seria
independiente y sin cizallamientos entre Montcada Bifurcacié y la Estacié de
Franca. Desde la Estacio de Franca el corredor se podria alargar hasta el Morrot y
Can Tunis, y desde alli estudiar una nueva conexion a diferente nivel con la
actual linea de Vilanova / Aeropuerto o siguiendo por la linea de mercancias Can
Tunis — Castellbisbal. Este nuevo corredor tendria tres funciones principales:

e |Incrementar la capacidad ferroviaria de Barcelona

e Los pasantes de PL. Catalunya y de la C. Arag6 operarian a maxima
frecuencia en todo su recorrido urbano, sin dividir sus servicios por
la presencia de bifurcaciones (bif. Aragé i bif. Vilanova).

e (Creacion de un tercer pasante independiente y sin cizallamientos
con los actuales.

¢ Nuevo corredor independiente a la estacion Sants.

e Aprovechamiento de la Estacié de Franga, actual o con vias
parcialmente soterradas.

e Servicio en el litoral de Barcelona (Zona Franca, Morrot, WTC-
Drassanes, Barceloneta-Estacio de Franca).



e Incremento de frecuencias en lineas de cercanias hoy
condicionadas por la limitacién de capacidad de los dos pasantes
de Barcelona.

Estudiar la construccidn de las secciones del ferrocarril orbital entre Mataro y
Granollers y entre Vilafranca y Vilanova i la Geltru.

Ferrocarril de la Costa Brava. Estudiar la creacidon de algunos ramales que salgan
de la linea R11 Barcelona-Girona-Figueres-frontera francesa (proyecto del tren-
tram de les Gavarres).

¢ Riudellots - Sant Feliu de Guixols (27 km). Habitantes poblaciones
servidas por el tramo propuesto que actualmente no tienen servicio
ferroviario: 56.841.
Habitantes corredor Girona - Sant Feliu de Guixols: 160.769.

e Flaca - Palamés (32 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario: 51.858.
Habitantes corredor Girona - Palamés: 167.204.

e Sant Feliu de Guixols - Palamés (18 km). Habitantes poblaciones servidas
que actualmente no tienen servicio ferroviario no incluidas en tramos
anteriores: 11.092.

Habitantes del conjunto del corredor Girona - Sant Feliu - Palamos -
Girona: 235.137.

Rectificaciones de trazado para acortar los tiempos de viaje con origen-destino
Manresa. Realizar un estudio coste-beneficio para comparar qué estrategia es
mas factible para situar Manresa a menos de una hora de Barcelona:

e Rectificaciones de trazado entre Terrassa y Manresa (via Adif).

e Rectificaciones de trazado entre Martorell Enllag y Manresa Alta (via FGQC),
sobre ancho métrico o cambiando el ancho para integrar la linea a la red de
ancho ibérico desde Martorell.

Mejora de los tiempos de viaje Alt Penedés - Barcelona. La densidad del servicio
de Cercanias entre Martorell, Molins de Rei y Barcelona hace inviable en la
actual R4 sur un régimen de circulaciones semidirecto como existe en la R2, por
eso hay que explotar vias alternativas para generar conexiones mas rapidas:

e Uso de la linea de mercancias Castellbisbal - Puerto de Barcelona para
trenes semidirectos de Cercanias. Habria que generar una conexion con el
sistema de tuneles pasantes urbanos de Barcelona, estudiando diversas
opciones: 1) en el entorno del Prat (pasante de la C. Aragd), 2) con un
enlace que aproveche la linea prevista Cornella - Castelldefels (pasante
de PL Catalunya), 3) conectando de forma directa el Puerto de Barcelona



con el 3.°" pasante ferroviario via Estacio de Franca propuesto en este
trabajo.

¢ Habilitacion del PAET de Vilafranca del Penedés Norte como estacion, con
enlace con una nueva estacion de enlace de Cercanias. Esta nueva
estacion seria cublerta por los trenes Avant de las relaciones Barcelona -
Lleida y Barcelona - Tortosa. La opcion ganaria peso si se construyese el
enlace de alta velocidad al norte de Tarragona, que daria mas demanda a
los servicios Avant de las citadas relaciones. La estacién de Vilafranca del
Penedes Norte estaria situada a unos 20-25 minutos de Barcelona Sants,
via alta velocidad, y revolucionaria la situacion actual del corredor.

o Mejora de tiempos de viaje Anoia - Barcelona. Las caracteristicas de la linea
Igualada - Martorell - PL. Espanya, con un trazado muy restrictivo en velocidad
entre Igualada y Martorell, y una gran densidad de paradas entre Martorell y PL
Espanya recomiendan una estrategia ambiciosa y a largo plazo. Se proponen las
siguientes alternativas no excluyentes:

e Rectificacion de trazado entre Igualada y Martorell, a partir de una
sucesion de variantes que en la practica se convertiria en una linea
practicamente nueva.

¢ Nueva linea Igualada - Martorell por Esparreguera o Nueva linea Igualada
- Sant Sadurni d’Anoia y conexion con la red de ancho ibérico.

e Conexion de la rectificacion de trazado o de la nueva linea a Martorell con
la red de ancho ibérico.

o Mejora de capacidad de los tramos Sant Adria de Besos - Mataré y I'Hospitalet -
Martorell para permitir la circulacion de trenes semidirectos.

Proyectos ferroviarios de futuro el estudio del cual hay que tener listos para final del
2030

o Tren-tranvia entre Riudellots y Girona por el aeropuerto de Girona (5 km tramo
Riudellots - aeropuerto), como complemento del ferrocarril de la Costa Brava
descrito anteriormente.

o Est. de l'Aldea - La Rapita (18 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario: 35.527.
Habitantes corredor Tortosa/Roquetes - La Rapita: 81.032.

o Linea Alp - Andorra (54 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario (incluyendo Andorra):
91.911.

Habitantes corredor Puicerda - Andorra: 101.169.



Linea Girona - Olot (60 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario: 70.896.
Habitantes corredor Girona - Olot: 177.918.

Linea Suria - Solsona (35 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario de viajeros: 32.748.
Habitantes corredor Manresa - Solosona: 110.462.

Linea Sallent - Berga (35 km). Habitantes poblaciones servidas por el tramo
propuesto que actualmente no tienen servicio ferroviario de viajeros: 49.743.
Habitantes corredor Manresa - Berga: 127.457.
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ESTUDIOS DE VIABILIDAD PREVIOS A 2023

1. Ampliacién del tren tranvia (TramCamp) desde Port
Aventura a Reus y a Tarragona por trazados urbanos.

2. Servicio de viajeros en los ramales Manresa-Suria y
Manresa-Sallent de FGC (tren-tranvia) y conexién con
Cercanias.

3. Tercer pasante independiente de ancho ibérico
aprovechando ramales actuales y dotandolos de maxima
capacidad.

4. Conexiones Matard-Granollers y Vilafranca-Vilanova de la
linea orbital ferroviaria.

5. Nuevo tren tranvia Girona - Sant Feliu — Palamés, con tres
fases (TramGavarres).

6. Opciones de mejora de de tiempos de viaje Bages-BCN con
rectificaciones de trazado via FGC o Adif.

7. Opciones de mejora de tiempos de viaje Alt Penedes-BCN
via alta velocidad (nueva estacion) o aprovechando linea
Castellbisbal - Puerto, conectada con tuneles urbanos.

Ample estandard (via doble [ via Gnica)

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

Ample métric (via doble / via Unica)

Exclusiu mercaderies

Noves infraestructures prioritaries

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

Estudis de viabilitat previs a 2030

Tren-tramvia parcialment sobre xarxa actual

8. Opciones de mejora de tiempos de viaje Igualada-BCN con
rectificacién de trazado de FGC o nueva linea Igualada - Sant
Sadurni d’Anoia en ancho ibérico.

9. Nuevo tunel con pocas paradas Mataré-BCN, convirtiendo la
linea actual en tren-tranvia.

ESTUDIOS DE VIABILIDAD PREVIOS A 2030

10. Ampliacién tren tranvia de les Gavarres entre Girona 'y
Riudellots por el aeropuerto de Girona.

11. Nuevo tren tranvia en el Montsia entre Sant Carles de la
Rapita, Amposta, 'Aldea y Tortosa.

12. Nuevo acceso ferroviario a Andorra desde Alp.

13. Nuevo tren tranvia Olot - Girona. Estudio de alternativas
de trazado, por Besalu o por Amer.

14. Extension de la linea Manresa - Suria hasta Solsona.

15. Extension de la linea Manresa - Sallent hasta Berga.




8. Nivel de servicio propuesto para cercanias

Se considera cercanias el abanico de servicios con intervalos de paso entre 6 y 60
minutos y distancias de hasta 60 km donde es posible viajar de pie en determinados
tramos y donde el grueso de usuarios hace un uso diario. Los servicios de cercanias
estan vinculados a areas metropolitanas, como son la AMB, el Vallés o el Camp de
Tarragona. También se consideran Cercanias los refuerzos de los trenes regionales en
los ambitos de Girona y Lleida.
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é Conexion ferroviaria del aeropuerto del Prat

Servicio actual. El aeropuerto del Prat tiene un doble servicio ferroviario:

o Linea de Cercanias R2 norte de Rodalies de Catalunya (Renfe), explotada sobre
un ramal de via unica entre la terminal T2 y el Prat que se enlaza sobre la linea
general Tarragona - Vilanova - Barcelona (pasando por la C. Arago), con un
tiempo de viaje competitivo con Barcelona pero con un intervalo de paso
excesivo. Actualmente se construye un nuevo enlace en via doble desde la
estacion del Prat hasta la terminal Tl pasando por la T2 que mejorara
notablemente la oferta y prestaciones.

o Linea 9 sur de Metro de Barcelona (TMB), en via doble y frecuencias de 7
minutos, pero con unos tiempos de viaje elevados hasta el centro de Barcelona,
poco competitivo fuera de los destinos cercanos a la propia linea.

.. Trenes en Trenes 1° llegada Tiempo de viaje
Relacién - . .
laborable h. punta Ult. retorno mejor vel. media
R2.Terminal T2 - 37 2 06:04 Oh21 - Oh27
BCN Pg. de Gracia CERCANIAS R2 23:.07 37 km/h
NORTE
L9 SUR. Terminal
T1 - Zona 120 8 5:00 Oh32
. s 00:00 37 km/h
Universitaria

Propuesta de servicio.

@)

Explotacion del nuevo acceso a la terminal T1 con la linea R4 norte de Cercanias
(Barcelona - Sabadell Centre - Terrassa — Manresa). Como se ha detallado en el
apartado “5. Actuaciones prioritarias de infraestructura” la gestion de los tuneles
pasantes sobre Barcelona es un punto critico para la gestion de todas las
Cercanias de ancho ibérico. Para no saturar los surcos disponibles (un maximo de
20 por hora y sentido en las condiciones actuales) y dedicar las reservas de
capacidad a mejorar las Cercanias, se rechaza la implantacion de un servicio
lanzadera Barcelona - Aeropuerto Tl y se apuesta por integrar esta funcion
sobre una linea de Cercanias mas amplia. Se plantea que esta linea sea la R4 por
tres motivos principales:

e Explotacion. Gracias a la construccidn del salto de carnero sobre el ramal
Aigues y la reduccion de uso de la bifurcacion Arago, el tunel de la calle
Aragd podria absorber un numero de circulaciones similar al tunel de PL
Catalunya e incrementarse el servicio en Cercanias. En este escenario, las
Unicas lineas que pueden transferirse de un tunel a otro sin provocar
cizallamientos son las lineas R3 o R4. Si se desvia la linea R4 en lugar de



la R3 también se reducen las interferencias entre lineas en la estacion de
Montcada Bifurcacio.

Demanda. La linea R4 norte es la que cubre las ciudades mas grandes del
Valles, dispone de via doble en todo el trayecto (mas fiabilidad) y mas
poblacién. Juntamente con la R1 es la semilinea con mas demanda de
pasajeros, y actualmente deben compartir los surcos disponibles del tunel
de PL Catalunya.

Conexiones. El traslado de la linea R4 al tunel de la C. Arag6é permite
conectar las dos areas metropolitanas mas grandes, AMB y Valles (parte
Oriental) entre si y con la alta velocidad (Sagrera Alta Velocidad) y el
aeropuerto.

o  Mantener el ramal actual de la terminal T2 como terminal de la linea R11 de
regionales (Barcelona - Girona - Figueres - Cervera de la Marenda).
Considerando la falta de vias en el sur de Barcelona para hacer rotaciones de
lineas hacia el norte, como la R2 norte o la R11, considerar la funcionalidad de
mantener la actual infraestructura entre el Prat y Aeroport T2 para hacer
rotaciones de la linea regional R11.

“Segtin la explotacion que se haga del nuevo ramal el Prat - Aeroport T1 la red de
Cercanias podrd mejorar su capacidad o empeorarla en los proximos 10 anos”
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é Barcelona - Sabadell Centre - Terrassa — Manresa (R4 Norte)

Servicio actual. Este trayecto enlaza las dos principales areas metropolitanas catalanas:
la AMB y el Valles (parte Oriental). La linea se explota como servicio R4 (Sant Viceng de
Calders - Vilafranca - Martorell - Terrassa — Manresa) de Rodalies de Catalunya
(Renfe), generalmente con trenes entre los extremos de la linea (Sant Viceng de Calders
- Manresa) y con refuerzos que doblan la oferta en la parte intermedia (Vilafranca del
Penedes / Martorell / U'Hospitalet de Llobregat - Terrassa). Se trata de una semilinea
con fuerte crecimiento de demanda, que comparte tunel en Barcelona con la linea R1
(la mas exigente en oferta), R3 y R12. Todo el trayecto también es utilizado por la linea
R7 de cercaniasy regional R12 ('Hospitalet - Manresa - Lleida).

Relacion Trenesen | Trenes 12 llegada Tiempo de viaje
laborable | h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
*
R4. Manresa - 57 4 07:13 1h09
BCN PL Catalunya 34 CERCANIAS y 22:26 1h25
3 REGIONALES 63 kn/h
R4. Terrassa - 83 8 4:39 Oh35*- 0h48
BCN PL. Catalunya 80 CERCANIAS y 23:56 58 km/h
3 REGIONALES
R4. Sabadell Centre - 83 8 4:39 Oh27*- Oh37
BCN PL. Catalunya 80 CERCANIAS y 2356 53 km/h
3 REGIONALES
R7. Cerdanyola Univ. - 32 y) 7:11 0Oh18 - Oh21
BCN St. Andreu Arenal 22:33 45 km/h

(*) Existen 3 servicios “rapidos” al dia, entre 'Hospitalet y Manresa, que tienen paradas
unicamente en las estaciones urbanas de Barcelona y en les estaciones de Sabadell
Centre y Terrassa. Ahorran 10-12 minutos pero provocan una parada técnica de 5-6
minutos en Sabadell Sud de los trenes convencionales. La implantacion de estos
servicios semidirectos es totalmente aleatoria y rompe la cadencia del resto del dia. Si
no se sistematizan los trenes semidirectos sobre un servicio de alta frecuencia no tienen
demasiado sentido comercial.

La linea tiene una buena frecuencia media en dias laborables pero experimenta
problemas de saturacién. La R4 dispone relaciones origen-destino concurrentes con el
Metro del Vallés de FGC entre Sabadell Nord y PL Catalunya, y entre Terrassa y PL
Catalunya. Sobre estas relaciones el servicio de Rodalies de Catalunya ofrece menores
tiempos de viaje, mas capacidad y menor frecuencia gracias a trenes mas grandes que
ofrecen velocidades maximas y medias mas elevadas. Gracias a esta concurrencia la
linea R4, una vez mejorada su capacidad y conectividad, es la actuacion mas viable para
resolver la grave saturacion del Metro del Vallés de FGC.

Propuesta.



Se plantea una reordenacion ferroviaria que dividiria la actual linea R4 en dos servicios
diferentes:

O

Nueva linea R4 (norte): Aeroport — BCN Pg. de Gracia - Sagrera TAV - Terrassa
- Manresa, con una oferta base de un tren de gran capacidad cada 10 minutos
entre el aeropuerto y Terrassa, y cada 20 o 30 hasta Manresa, segun la hora
punta o valle. Dadas las limitaciones de capacidad de los tuneles urbanos de
Barcelona, incluso con las actuaciones prioritarias de infraestructura propuestas,
se propone el uso de trenes de alta capacidad en esta relacion; es decir,
vehiculos de 200 metros de largo y dos pisos, previstos en la licitacion de Renfe
actualmente en curso (abril 2020).

Nueva linea R7: Sant Vicen¢ de Calders - Martorell - BCN PL Catalunya -
Sagrera Meridiana - Cerdanyola Universitat, con una oferta base de un tren cada
30 minutos entre Sant Viceng y Cerdanyola Universitat, cada 15 minutos en hora
punta entre Vilafranca y Barcelona y cada 7-8 minutos en hora punta entre
Montcada y Martorell.

Intentar homogeneizar la cadencia, considerando los trenes semidirectos y con
parada en todas, como en la linea R2. En este contexto valorar convertir el tren
directo 'Hospitalet - Manresa que ocasiona paradas de 6 minutos al tren que se
para en todas, para ganar menos de 10 minutos.

Mejoras de infraestructura. Para llevar a cabo la propuesta de servicio es imprescindible
disponer de 5 infraestructuras prioritarias:

@)

A mas

Nueva via doble entre la terminal T1 y T2 y la estacion del Prat, con bifurcacion
en el Prat con salto de carnero. Actualmente en ejecucion (abril 2020).

Reduccion drastica del uso de la bifurcacion Aragd y salto de carnero en la
bifurcacion Aigues (ramal Aigles de conexidon entre Sant Andreu Comtal y
Montcada Bifurcacid). Licitada a principios de 2020.

Ampliacion de la estacion de Sant Andreu Comtal con 4 vias de andén vy vias de
rotacion con vias de paso envolventes. Actualmente en ejecucion (abril 2020).
Esta actuacidn evita que las rotaciones de trenes procedentes del sur cizallen las
circulaciones de los trenes hacia el norte.

Reforma de vias de Montcada Bifurcacié. En proceso de licitacion (abril 2020). La
estacion colateral en Sant Andreu Comtal también serviria para hacer rotaciones
de trenes del sur.

largo plazo se plantean otras dos infraestructuras:

Tanel del Turé de Montcada, entre el ramal Aigles y la estacion de Cerdanyola
del Vallés, que ahorraria 10 minutos de trayecto en las relaciones Barcelona
Sants - Valles Occidental (1/3 de reduccion de tiempo en la relacion Sabadell -
Barcelona) y en las relaciones Bages - Valles - Barcelona, ampliamente
reivindicadas. Desgraciadamente esta actuacidon cuenta con la oposicion del
ayuntamiento de Montcada i Reixac y no es defendida por la Generalitat de



Catalunya. En este sentido hay que mantener un debate basado en argumentos y
no en suspicacias politicas o competenciales:

e Este tunel no reduciria el servicio actual de las estaciones de Montcada
Bifurcacio, Montcada i Reixac Manresa y Montcada i Reixac Santa Maria, que
podria prestarse con una ampliacién de los servicios de la R7 (Sant Viceng de
Calders - Cerdanyola Universitat).

e Esta actuacion, de solo 3 km de vias soterradas aptas para 140 km/h y trenes
de 200 metros de largo, es sumamente mas econdémica y de corto plazo que
el nuevo tunel de Vallvidrera planteado por la Generalitat de Catalunya para
resolver la saturacion de los FGC, que seguirian estando limitados a trenes de
80 km/h de velocidad maxima y 80 metros de longitud.

o Rectificaciones de trazado para acortar los tiempos de viaje con origen-destino
Manresa.

“El desvio de la linea R4 por el futuro intercambiador de Sagrera Alta Velocidad
permitiria descongestionar PL. Catalunya, dar acceso rdpido del Vallés Occidental
a Barcelona y a la alta velocidad y la interconexion rdpida con el Maresme.”
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“Priorizar el nuevo tunébpara FGC entre Barcelona y Sant Cugat al tinel del
Turo de Montcada -mas economico-, limitaria las conexiones Vallés-BCN a
trenes de.80 metros'yWvelocidades maximas de 80 km/h frente a los trenes

de 200 metres.y velocidades de140 km/h-de Cercanias.”
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é Barcelona - Sabadell / Terrassa (Metro del Vallés FGC)

Servicio actual. EL metro del Valles, operado por FGC, es uno de los servicios ferroviarios
mas optimizados desde el punto de vista de frecuencia. Ostenta el récord absoluto de
frecuencia ferroviaria en Espana, con un tren cada 112 segundos entre Gracia y PL
Catalunya, tunel donde coinciden los servicios de metro del Valles y las lineas urbanas
L6 y L7 de Barcelona. La razon de esta frecuencia es la baja capacidad unitaria de los
trenes, tipo metro, de 80 metros, ligada con la necesidad de dar capacidad sobre un
importante corredor de transporte publico. La red sufre gran congestion en la hora
punta y durante muchas franjas del dia que obliga a muchos viajeros a viajar de pie en
trayectos de mas de 20 minutos. En general tiene una baja velocidad media en
comparacion con un tren de cercanias y elevada en comparacion con un metro de
Barcelona. La infraestructura no permite poner trenes mas largos, ni de dos pisos, ni
circular a mas velocidad, razones por las cuales la solucién a su falta de capacidad se
encuentra en una infraestructura nueva o en aprovechar mejor la linea R4 sur y R7,
como se ha descrito en el apartado anterior.

Relacién Trenesen | Trenes 12 llegada Tiempo de viaje
laborable | h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
S1. Terrassa - 92 8 5:07 0h49
BCN PL. Catalunya 00:02 41 km/h
$1+S7 Rubi - 5:07 Oh34
BCN PL. Catalunya 107 12 00:02 33 km/h
S2. Sabadell - 81 6 5:52 0h49
BCN PL. Catalunya 23:50 40 km/h
Universitat Autonoma - 5:52 0Oh34
BCN PL. Catalunya 104 10 2350 37 km/h
Sant Cugat - 5:07 Oh27
BCN PL. Catalunya 216 25 00:02 34 km/h

Propuesta. Seguir con los planes de FGC para optimizar la capacidad de la linea,
otorgando mas surcos de capacidad de los tuneles de Barcelona a las relaciones con el
Valles, suprimiendo la linea L6 (PL Catalunya - Sarria). Ampliar el servicio entre el
Vallés y Barcelona aprovechando las lineas R4 y R7, con ampliaciones de capacidad y
recuperando el acceso al centro de Barcelona respectivamente.

Mejoras de infraestructura. La alternativa de construir un tunel paralelo al actual entre
Barcelona y Sant Cugat, defendida por la Generalitat de Catalunya, para crear servicios
semidirectos y dar mas capacidad, tiene un elevadisimo coste, mas largo plazo y esta
condicionada por el sistema actual, basado en trenes de solo 80 metros de longitud y
80 km/h de velocidad maxima. Se propone una alternativa mucho mas razonable en
costes y plazos, aprovechando la capacidad de drenar viajeros al Valles en los
intercambiadores de Sabadell Nord y Terrassa hacia la linea R4 norte de Cercanias,



convenientemente mejorada y apta para trenes de 200 metros y 140 km/h, segun se ha
propuesto en el apartado anterior.
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é Barcelona - Mataré - Macanet Massanes

Servicio actual. Este trayecto, pionero del ferrocarril en la peninsula ibérica, es el
principal corredor de Cercanias en ancho ibérico tanto por oferta en numero de
circulaciones y plazas como por demanda. Forma parte de la linea R1 (Molins de Rei -
Macanet Massanes) operada por Rodalies de Catalunya (Renfe) y comparte el tunel
urbano de Barcelona con las lineas R3 y R4, hecho que condiciona su oferta. La R1
también es la linea de Cercanias con mas densidad de paradas, cosa que combinada con
la elevada oferta de servicio ha obligado a suprimir los antiguos trenes semidirectos.
Los tiempos de viaje son elevados en la parte alta de la linea, entre Arenys y Macanet
Massanes, y en hora punta es habitual viajar de pie en trayectos de mas de 20 o 30
minutos entre Matard y Barcelona.

Relacion Trenes en Trenes 1° llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media

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

- BCN PL catalunya 15 CERCANIAS Y 8 21:59 57 km/h
REGIONALES RG1

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

BCN PL Catalunya 28 CERCANIAS Y 8 21:59 54 km/h
REGIONALES RG1

R1.Calella - 53 4 06:26 1h04 - 1h13

BCN PL. Catalunya 28 CERCANIAS Y 8 22:59 54 kmy/h
REGIONALES RG1

R1.Arenys de Mar - 83 9 06:26 Oh51 - Oh58
75 CERCANIAS y 8 .

BCN PL. Catalunya L CIONALES Rél 22:59 56 km/h

R1.Mataré - 110 9 0532 | Oh40 - Oh47

BCN PL Catalunya 102 CERCANIAS y 8 00:02 56 km/h
REGIONALES RG1

Propuesta. Ampliar la capacidad y reducir tanto como sea posible los tiempos de viaje,
atendiendo a idiosincrasia de la linea, con elevada densidad de paradas.

@)

Seguir con los planes de Renfe para mejorar la capacidad de la linea, a partir de
trenes de gran capacidad, que supondrian pasar de los 160 metros actuales a los
200 metros y posiblemente con dos pisos, generando mas asientos. EL
incremento de capacidad no necesariamente se tiene que hacer con nuevas
circulaciones, incluso se podria reducir ligeramente la oferta para garantizar la
explotacion del tunel de PL. Catalunya y la mejora de otras lineas que concurren.

En el caso de que sea necesario incrementar el numero de circulaciones se hara
necesario desviar alguna linea del tunel de pl. de Catalunya, ya que se ha llegado
al techo de 20 circulaciones por hora y sentido en hora punta. Este limite es el
maximo posible con las limitaciones técnicas actuales, relacionadas con la
senalizacion y los tiempos de parada marcados por la altura del piso de los



trenes a diferente nivel que los andenes (véase apartado “6. Actuaciones
prioritarias no infraestructurales”).

Reducir los tiempos de estacionamiento para recortar tiempo de viaje a partir de
nuevos trenes con el 100% de puertas enrasadas con el piso de los andenes. La
gran densidad de paradas de esta linea hace que los tiempos de estacionamiento
sean significativos en el computo total del tiempo de viaje, especialmente
elevado en la parte alta de la linea.

Alargar el maximo de servicios posible entre U'Hospitalet de Llobregat y
Martorell, para reforzar este recorrido de la actual linea R4 si se hace efectiva la
propuesta de llevar la R4 norte al aeropuerto via Pg. de Gracia. Es conveniente
reducir la presion de las rotaciones sobre la estacidon de ['Hospitalet,
distribuyéndolas sobre las estaciones de Molins de Rei, Martorell o Cerdanyola
Universitat, en funcion del modelo finalmente adoptado para las Cercanias.

Mejoras de infraestructura necesarias para esta oferta:

@)

Para poner en marcha los trenes de gran capacidad en la linea R1 es necesario
adaptar la estacion de Arc de Triomf a 200 metros como se ha descrito en el
apartado “5. Actuaciones prioritarias de infraestructura” y otras modificaciones
menores en el resto de estaciones.

Urge la duplicacién de via en el tramo Arenys de Mar - Blanes para dar mas
fiabilidad a la linea y mejorar los tiempos de viaje en este tramo,
aproximadamente en 10 minutos.

Mejoras ambientales. Proteccion contra los temporales, ensanchamientos de
pasos inferiores y de pasos de rieras. Mejora estetica de la linea. Palos laterales
de catenaria y soterramiento de cableado no asociado a catenarias.

Estudiar la fusion de las estaciones de Ocata y del Masnou, muy proximas entre
si, en el marco de su adaptacion a personas con movilidad reducida, para
homogeneizar la distancia entre paradas y ampliar la capacidad de la linea.

Ampliacién de la linea R1 desde la estacion de Blanes hasta el centro de Blanes y
hasta el centro de Lloret de Mar.



“Soterrar toda la R1 entre
Barcelona y Mataro no es
un planteamiento
realista, como si seria
mejorar la permeabilidad
de la linea con nuevos
pasos inferiores, mejorar
la rapidez con material
movil de piso bajo o
duplicar el tramo Arenys-
Blanes para  mejorar
tiempos de viaje 'y
fiabilidad”.
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é Barcelona - Vilanova i la Geltra - Sant Viceng de Calders

Servicio actual. Este trayecto forma parte de la linea R2 (Sant Viceng de Calders -
Vilanova i la Geltru - BCN Pg. de Gracia - Granollers Centre - Maganet Massanes)
operada por Rodalies de Catalunya (Renfe) y comparte recorrido con los servicios
regionales semidirectos de las lineas R13, R14, R15, R16 y R17.

Juntamente con los servicios regionales, circula en solitario por el pasante barcelonés
de la C. Aragd. Su explotacion se basa en dos semilineas independientes en la parte sur
(R2 sur: BCN Est. de Franca - Castelldefels - Vilanova i la Geltru - Sant Viceng de
Calders) y en la parte norte (R2 norte: Aeroport - Granollers Centre - Macanet
Massanes) reforzadas en hora punta con una linea pasante entre Castelldefels y
Granollers Centre.

La semilinea R2 sur es la que tiene mas trenes de maxima capacidad actuales, de dos
pisos y 160 metros (series 450 y 451), o de 200 metros de largo (serie 465 en doble
composicidn), hecho que permite ofrecer una importante capacidad con una frecuencia
de paso moderada, menor a lineas equivalentes en demanda como la R1 o R4. La
frecuencia moderada y el uso de trenes de gran capacidad permite a la R2 disponer de
trenes semidirectos cadenciados y coexistir con los trenes regionales.

La linea R2 sur es una de las mas exigentes de Espana en cuanto a la ordenacién de
transito ferroviario: tiene cadencias repetidas cada 30 minutos y 4 niveles de servicio:
directos Sants - Tarragona; directos Sants - Vilanova i la Geltru / Sant Viceng de
Calders (regionales); directos Sants - Gava (R2 sur a Sant Viceng de Calders) y con
parada en todas las estaciones (R2 sur a Castelldefels, Vilanova i la Geltrd y R2 norte al
aeropuerto).

Relacién Trenes en Trenes 1° llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
R2 sur. St. Viceng de 62 3 6:32 Oh53% - 1h13
C. - BCN Pg. de Gracia | 35CERCANIASY 23:06 71 km/h
27 REGIONALES
R2 sur. Vilanovai la G. 92 = 5:35 0h40 - Oh54
- BCN Pg de Gracia 72 CERCANIAS Y 00:06 67 km/h
20 REGIONALES
R2. Castelldefels - 98 8 5:35 0h26 - Oh30
BCN. Pg. de Gracia 95;:;%‘\'\‘“&:; 3 00:06 50 km/h

(") Los servicios semidirectos son generalmente cadenciados, si bien durante los ultimos
anos se ha ido pervirtiendo el concepto y cada vez son mas frecuentes las excepciones
horarias.



Propuesta: Se propone mejorar la fiabilidad de la linea y mantener la filosofia de los
trenes semidirectos, incrementando capacidad de hora punta con la incorporacion de
nuevos trenes de maxima capacidad (200 metros y doble piso), con las siguientes
novedades:

@)

Reduccion de uso de la bifurcacion Aragdé para dar fiabilidad y recuperar el
caracter pasante de la linea hasta Sant Andreu Comtal, Granollers Centre y/o
Sant Celoni, dando mas opciones de enlace con el Metro y otras lineas de
Cercanias. Esta operacion se basa en la reduccion de uso de la bifurcacién Aragd,
la construccion del salto de carnero en el ramal Aigues y la ampliacion y reforma
de las estaciones de Sant Andreu Comtal y Montcada Bifurcacio.

Incremento del servicio entre Castelldefels y Barcelona Sants con nuevos trenes
procedentes de Granollers Centre, cadenciados, y eliminar las paradas de
Viladecans y Gava de los trenes con destino Sant Viceng de Calders. Esta medida
se debe hacer teniendo en cuenta las posibilidades de la infraestructura actual y
de la futura cuadruplicacion de vias en el corredor Castelldefels - el Prat. En el
escenario final se mejoraria y homogeneizaria la oferta entre Castelldefels, Gava
y Viladecans al mismo tiempo que se mejorarian los tiempos de viaje en la linea
R2 sur. La mejora de los tiempos de viaje en la R2 sur podria utilizarse para dar
servicio con esta linea a demandas regionales que actualmente no tienen cabida
en los accesos de Barcelona, como la potenciacion de los servicios R13 (Lleida -
Plana Picamoixons - Barcelona) o R17 (Port Aventura - Barcelona).

Establecimiento de parada en el Prat de Llobregat en todos los servicios e
implantacion de billete combinado para acceder a las terminales T1 y T2 del
aeropuerto con la linea 9 sur del Metro.

Mantenimiento de los trenes semidirectos. Se propone volver a cadenciar los
servicios al maximo y mantener como minimo tres niveles de servicio: directos
Sants — el Prat y del Prat a Vilanova (regionales), directos de Sants - EL Prat y del
Prat a Castelldefels (R2 sur a Sant Viceng de Calders) y con parada en todas las
estaciones (R2 sur a Castelldefels, Vilanova i la Geltru y R2 norte al aeropuerto).

Extension de algunos servicios semidirectos para dar servicio a Valls con una
cadencia horaria en hora punta y cada dos horas en hora valle.

Mejoras de infraestructura para llevar a cabo el servicio propuesto:

©)

Cuadruplicacion de vias entre Castelldefels y el Prat para mejorar los tiempos de
viaje de las lineas R13 a R17 e intensificar el servicio de cercanias R2 sur.

Nueva via doble entre la terminal T1 y T2 y la estacion del Prat, con bifurcacién
en el Prat con salto de carnero. Actualmente en ejecucion (abril 2020).

Reduccion drastica del uso de la bifurcacion Arag6 y salto de carnero en la
bifurcacion Aigles (ramal Aigles de conexion entre Sant Andreu Comtal y
Montcada Bifurcacio). Licitada a principiOs de 2020.



Ampliacion de la estacion de Sant Andreu Comtal con 4 vias de andén y vias de
rotacion con vias de paso envolventes. Actualmente en ejecucion (abril 2020).
Esta actuacion evita que las rotaciones de trenes procedentes del sur cizallen las
circulaciones de trenes hacia el norte.

Reforma de vias de Montcada Bifurcacio. En proceso de licitacion (abril 2020). La
estacion colateral en Sant Andreu Comtal también serviria para hacer rotaciones
de trenes del sur.
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é Barcelona - Vilafranca - Sant Viceng de Calders

Servicio actual. La linea se explota como servicio R4 (Sant Viceng de Calders -
Vilafranca - Martorell - Terrassa - Manresa) de Rodalies de Catalunya (Renfe),
generalmente con trenes entre los extremos de la linea (Sant Vicen¢ de Calders -
Manresa) y con refuerzos que doblan la oferta en la parte intermedia (Vilafranca del
Penedes / Martorell / 'Hospitalet de Llobregat - Terrassa). Ademas comparte recorrido
con la linea R1 entre Molins de Rei y 'Hospitalet en dia laborables, y con las lineas R1,
R3 y R12 en el tunel pasante de PL Catalunya en Barcelona. El trayecto entre Sant
Viceng de Calders y Castellbisbal también es el itinerario de todos los trenes de
mercancias entre la frontera francesa y el puerto de Barcelona con el resto de la
peninsula ibérica. La linea nunca ha dispuesto de trenes semidirectos en la parte
proxima a Barcelona y esta sufriendo el impacto de limitaciones temporales de
velocidad derivadas del mal estado de algunos puntos de la infraestructura y de las
obras de transformacién al ancho mixto (ibérico + estandar internacional) entre
Castellbisbal y Sant Viceng de Calders.

Relacién Trenes en Trenes ’1a llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media

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

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

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

P. - BCN PL. Catalunya 2314 53 km/h

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

- BCN PL. Catalunya 23:58 44 km/h

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

- BCN PL. Catalunya 73 R4 130 R1 23:58 43 km/h

Propuesta. En general la linea dispone de una buena oferta excepto algunas
excepciones y tiene algunos problemas de capacidad en hora punta. Se propone
mejorar la fiabilidad de la linea, mejorar la frecuencia de algunos tramos y la
coordinacion con otros servicios ferroviarios:

o Mejora de los tiempos de viaje a partir de la supresion de las limitaciones
temporales de velocidad y reparacion de los puentes y taludes para recuperar la
velocidad de proyecto. Aprovechar las obras de adaptacion al ancho mixto para
asegurar la velocidad de 140/160 km/h en el conjunto de la linea. La reparacion
de infraestructura puede hacer ganar unos 10 minutos en el conjunto de la linea.

o En Sant Viceng de Calders se producen esperas de hasta 55 minutos para enlazar
trenes regionales que conectan el Tarragonés con los trenes de la R4 sur que
cubren el Alt Penedes. De forma complementaria o alternativa, se propone



ejecutar las siguientes acciones de mejora de la conectividad de estas dos
comarcas:

e Fusionar la actual linea R4 sur y RT2 para generar una conexion directa
entre Tarragona, el Vendrell y Vilafranca del Penedés, generando una
oferta mas atractiva que el actual servicio, basado en 5 escasas
circulaciones diarias por sentido. La fusién de estas lineas permitiria no
depender de las limitaciones actuales de la infraestructura en la estacion
de Vilafranca, donde no se pueden hacer rotaciones de trenes de la R4 sur
(actual) ni de una posible RT2.

e Mejora de la oferta en el tramo Vilafranca del Penedés - El Vendrell -
Sant Vicen¢ de Calders y mejora de la coordinacion con los servicios
regionales en el hub de Sant Vicen¢ de Calders. Se propone alargar todas
las relaciones con origen-destino en Vilafranca del Penedés hasta Sant
Vicen¢ de Calders y coordinar alla la linea R4 sur con los servicios
regionales de la relacion Barcelona - Tarragona - Reus / Corredor
Mediterraneo.

o Creacion de un hub coordinado de lineas en la estacion de Martorell:

e Mejora de la coordinacion de las lineas R4 sur actual y R8 (Martorell -
Granollers Centre) de Rodalies de Catalunya.

e Mejora de la coordinacion de las lineas de FGC R5 (Manresa - Martorell -
Barcelona) y Ré6 (lgualada - Martorell - Barcelona) con el servicio de
cercanias en la estacion de Martorell, como minimo en las relaciones que
se producen cada hora. El servicio Barcelona - Martorell es concurrente
con FGC, pero Rodalies de Catalunya ofrece menores tiempos de viaje y
mas capacidad hasta el centro de Barcelona. Este hecho se puede
aprovechar para mejorar la captacién de demanda en los ramales de las
lineas R5 y R6 de FGC si se trabaja una buena coordinacion horaria entre
operadores. Ademas seria necesario recuperar el proyecto original de
estacion con vestibulo compartido en Martorell.

o Reestructuracion horaria de la oferta R1-R4 sur de dias laborables entre Molins
de Rei y l'Hospitalet para homogeneizar las circulaciones y corregir las
aglomeraciones de la hora punta actual. Actualmente los servicios de la R1 van
muy seguidos de los de la linea R4 sur.

o  Se plantea una reordenacidn ferroviaria que dividiria la actual linea R4 en dos
servicios diferentes:

¢ Nueva linea R7: Sant Viceng de Calders - Martorell - BCN PL. Catalunya -
Sagrera Meridiana - Cerdanyola Universitat, con una oferta base de un
tren cada 30 minuts entre Sant Viceng y Cerdanyola Universitat, cada 15
minutos en hora punta entre Vilafranca y Barcelona y cada 7-8 minutos en
hora punta entre Montcada y Martorell. Este servicio recupera durante



todo el dia la conexion entre Cerdanyola Universitat y el centro de
Barcelona, que actualmente solo se presta 3 veces en hora punta,
mejorando, ademas, la capacidad del transporte publico Barcelona -
Vallés.

¢ Nueva linea R4 (norte): Aeroport - BCN Pg. de Gracia - Sagrera TAV -
Terrassa - Manresa, con una oferta base de un tren de gran capacidad
cada 10 minutos entre el aeropuerto y Terrassa, y cada 20 o 30 hasta
Manresa, segun la hora punta o valle. Dadas las limitaciones de capacidad
de los tuneles urbanos de Barcelona, incluso con las actuaciones
prioritarias de infraestructura propuestas, se propone dar capacidad con
trenes de alta capacidad en lugar de incrementar frecuencias en esta
linea.

Mejoras de infraestructura necesarias para esta oferta:

@)

3 y 4® via por tramos o total en el corredor Sant Vicen¢ de Calders -
Castellbisbal, comenzando por el tramo Martorell — Castellbisbal al completo.

Mejora de la intermodalidad en la estacion de Martorell, con un vestibulo comun
con FGC y accesos directos a andenes desde el mismo.

Mejoras de tiempos de viaje entre el Alt Penedés y Barcelona, via linea de
mercancias Castellbisbal - Papiol o via uso de la alta velocidad.

Reforma prioritaria de las estaciones de Gelida, Sant Sadurni d’Anoia y Vilafranca
del Penedés, para hacerlas 100% accesibles a PMR y mejorar el confort de los
viajeros, ya que actualmente las 3 estaciones presentan importantes deficiencias.



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

Servicio actual. La linea de ancho métrico entre Barcelona PL. Espanya y Manresa e
Igualada, con bifurcacién en Martorell, es explotada como red independiente por FGC.
La linea tiene concurrencia con los servicios de Rodalies de Catalunya entre Manresa y
Barcelona (R4 norte) y entre Martorell y Barcelona (R4 sur), pero con itinerarios y
servidumbres muy diferentes. El servicio de FGC se basa en un servicio intensivo de
metro con trenes relativamente pequenos, con mucha densidad de paradas y via doble,
entre Barcelona PL. Espanya, Martorell y Olesa de Montserrat; y un servicio mas tipo
cercanias en los ramales de via unica Martorell - Igualada, Martorell - Manresa. Entre
Manresa y Suria y Sallent solo se presta servicio de mercancias.

Relacién Trenes en Trenes 12 llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
7:25
S |33 |4 i 1h22- 1h26
- =spany 23:30 (2) 45 km/h
R5+R50 (1) +S4 Olesa 06:36
de M. - BCN PL 53 4 2230, | Oh49 - 0h56
Espanya 23:30 (2) 4 km/n
R6 - R60 (1) Igualada 723 1h24 - 1h29
- BCN PL. Espanya 33 4 2200/
- Espany 23:15 (2) 46 km/n
S8 Martorell Enllag - 5:57 0h40 - Oh47
BCN PL. Espanya 123 7/9 00:00 41 km/h
S9+S8+R Quatre )
Camins - BCN PL 143 7/9 > Oh29 - Oh31
E 00:00 34 km/h
spanya
S$3+S8+S9+R Can Ros 5:57 0Oh29
- BCN PL. Espanya 149 10/12 00:00 32 kmsh
L8+R+S Moli Nou - 5:20 0Oh18 - 0h21
BCN PL. Espanya 199 14 00:00 34 km/h

(1) Los servicios R50 y R60 son semidirectos sobre las lineas de Manresa y de Igualada,
y ahorran 4 y 15 minutos respectivamente. La reduccion de tiempo en la linea de
Manresa es insignificante, mientras que en la linea de Igualada es significativa.

(2) Ultima salida en tren desde Barcelona PL. Espanya hasta Martorell, y desde alla en
bus hasta destino.

El problema de esta red es la velocidad en el ambito de Cercanias. Las velocidades
medias de las lineas R5/R50 y R6/R60 son demasiado bajas para un servicio de
cercanias. Entre Martorell y Barcelona también hay baja velocidad, de 36 km/h, pero al
tratarse de un servicio frecuente tipo metro y ser mas proximo a Barcelona, la oferta es



mas competitiva. No existe una gran congestion en la hora punta y durante el resto de
franjas del dia se viaja bastante comodamente. La linea tiene capacidad para
incrementar circulaciones.

Mejora de infraestructura. La apuesta oficial de prolongar la linea desde Placa Espanya
a Gracia en formato metro para conectar las dos redes metropolitanas de FGC, pese a
aportar nuevos viajeros en zona urbana, no se considera prioritaria para el transito de
cercanias dados los elevados tiempos de viaje entre Martorell y PL Espanya.
Alternativamente se propone que el enlace de redes ferroviarias no se haga siempre a
través de Barcelona sino potenciando los intercambiadores en el resto del territorio. Por
eso se plantean las siguientes alternativas:

O

La principal mejora de tiempo de viaje e intermodalidad para los recorridos
Igualada / Manresa hacia Barcelona tiene una alternativa mas eficiente y
economica; la coordinacion horaria del Hub de Martorell, desde donde los trenes
de Cercanias conectan con el centro de Barcelona en tan solo 41 minutos.

Para conectar con la red de FGC del Valles se propone no hacer una gran vuelta
por Barcelona sino ejecutar el citado hub de Martorell y los nuevos
intercambiadores de Hospital General (R8+S1), Volpelleres (R8+S2) y Baricentro
B30 (R8+R3).

Prolongacion de la linea 5 del metro y/o el Trambaix entre Cornella y Sant Boi
aprovechando el proyecto de nuevo puente de la plataforma segregada para bus
de la C-245 para enlazar con FGC en Sant Boi.

Si que urge, en cambio, mejorar los tiempos de viaje entre Manresa y Barcelona y entre
Igualada y Barcelona basandose en un plan de rectificacion de trazados y posibilidad
de enlace con la red de ancho ibérico en Martorell, descritas en el apartado “7.
Proyectos ferroviarios a estudiar a medio y largo . Juntamente con la linea R3, esta

red es la mas necesitada de inversiones a gran escala en trazado.



“Centrarse en la prolongacion de FGC entre Pl. Espanya y Grdcia es apostar por
hacer mds metro en Barcelona, no por mejorar la competitividad del ferrocarril en
[’Anoia v el Bages, que padecen unos tiempos de viaje excesivos”.
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é Barcelona - Granollers - Macanet Massanes

Servicio actual. Este trayecto forma parte de la linea R2 (Sant Viceng de Calders -
Vilanova i la Geltru - BCN Pg. de Gracia - Granollers Centre - Maganet Massanes)
operada por Rodalies de Catalunya (Renfe) y comparte recorrido con los servicios
regionales semidirectos de la linea R11. Juntamente con los servicios regionales, circula
en solitario por el pasante barcelonés de la C. Arago. Su explotacion se basa en dos
semilineas independientes en la parte sur (R2 sur: BCN Est. de Franga - Castelldefels -
Vilanova i la Geltru - Sant Vicen¢ de Calders) y en la parte norte (R2 norte: Aeroport -
Granollers Centre - Maganet Massanes) reforzadas en hora punta con una linea pasante
entre Castelldefels y Granollers Centre. La semilinea R2 norte se explota principalmente
entre el aeropuerto y Sant Celoni, ya que la mayoria de servicios entre Sant Celoni y
Macanet Massanes se cubren con trenes regionales R11 (Barcelona - Girona - Figueres
- Cervera de la Marenda). Esta linea comparte recorrido con los trenes de mercancias
entre Mollet Sant Fost y Macanet Massanes, y con la linea R8 entre Mollet Sant Fost y
Granollers Centre.

Relacién Trenesen | Trenes 1? llegada Tiempo de viaje
laborable | h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
R2. Maganet Massanes A CERZCAZI'AS 1* 7:32 Oh53 - 1h12
- BCN Pg. de Gracia suD.8 | tren/h 21:40 61 km/h
REGIONALES
f_ 64 .
R2. Sant Celoni o CEROAAS s 2035 6:32 Oh41 - Oh54
BCN Pg. de Gracia 15 MD, 8 trens / h 23:40 61 km/h
REGIONALES
R2. Granollers Centre - 7.7) 305 5:28 Oh26 - Oh33
BCN Pg. de Gracia 6;;;;%%’1‘5:53’ trens / h 00:10 61 km/h

(") EL servicio regional R11, a diferencia de los regionales del sur entre Barcelona y
Tarragona (lineas R13 a R17), no se encuentra cadenciado horariamente, y cuenta con
dos tipologias de servicio y velocidades: la regional, con parada en todas las estaciones
desde Sant Celoni hasta Cervera de la Marenda, y la de Media Distancia (MD),
semidirecta en todo el recorrido y generalmente con origen-final en Figueres. Este
hecho dificulta una homogeneizacion de servicios regionales en el norte de Barcelona.

En cuanto al tramo Sant Celoni - Granollers - Barcelona es el servicio con mejor
velocidad media de cercanias, gracias a la poca densidad de paradas y al trazado
favorable de la linea.



Propuesta: se propone una actuacion similar a la llevada a cabo en el sur de esta linea:

O

Mantenimiento del servicio de Cercanias entre Sant Celoni, Granollers Centre y
Barcelona, cambiando el final del aeropuerto por circulaciones hasta
Castelldefels y/o Vilanova i la Geltra, recuperando el caracter pasante de la linea
para dar mas conexiones ferroviarias. El servicio al aeropuerto se cubriria con la
linea R4.

Reordenacion de las circulaciones R2 norte, R2 sur y pasantes Granollers Centre
- (astelldefels para homogeneizar mejor la oferta entre Granollers y
Castelldefels con una oferta basica media cada 15 minutos, liberando los
semidirectos de Sant Vicen¢ de las paradas de Gava y Viladecans.
Establecimiento de parada de todos los servicios en el Prat de Llobregat para
garantizar la intermodalidad con el aeropuerto via Metro L9 sur o via R4 de
Cercanias.

Replicar la combinacidn cercanias-regionales de la parte sur (R2 sur-R13 a R17)
también en el norte. Véase reforma horaria de la linea regional Barcelona -
Girona - Figueres - Cervera de la Marenda.

Mejoras de infraestructura para llevar a cabo el servicio propuesto:

O

Reduccion drastica del uso de la bifurcacion Arag6 y salto de carnero en la
bifurcacion Aigues (ramal Aigles de conexidon entre Sant Andreu Comtal y
Montcada Bifurcacio). Licitada a principios de 2020.

Creacién de una estacion técnica en el sur de la estacion del Prat de Llobregat
para hacer rotaciones de trenes hacia el norte (R2 norte o R11) sin cizallar las
circulaciones pasantes regionales o de cercanias del sur.



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

Servicio actual. Este trayecto forma parte de la linea R3 ('Hospitalet de Llobregat - Vic
- Ripoll - Puigcerda - La Tor de Querol - Enveig) operada por Rodalies de Catalunya
(Renfe), y agrupa servicios puros de cercanias entre I'Hospitalet, Vic y Ripoll y servicios
de tipo regional con réegimen de paradas semidirectas entre Ripoll, Puigcerda y la Tor de
Querol - Enveig. La linea enlaza con los ferrocarriles franceses en la Tor de Querol -
Enveig y con el Cremallera de Nuria en la estacion de Ribes de Freser.

Relacién Trenesen | Trenes 1? llegada Tiempo de viaje
laborable | h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
R3. La Tor de Querol - 5 <1 11352 3h01 - 3h20
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTOS 15:06 53 km/h
R3. Puigcerda - 7 1 8:57 2h46 - 3h13
BCN PL. Catalunya 1 DIRECTO I 6 19:02 56 km/h
SEMIDIRECTOS
RS. Ripoll - 17 729 | 1h38 - 2h03
: 1 DIRECTO | 11 1 ‘ -
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTOS | 21:37 66 km/h
5 CERCANIAS
R3. Vic - 28 7:02
- V¢ 1 DIRECTO [ 11 3 ' 1h05 - 1h25
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTOS | 22:35 65 km/h
16 CERCANIAS
R3. Granollers Canov.- 37 4:38 0Oh38 - Oh42
. . 11 4 . —
BCN PL. Catalunya SEMIDIRECTOS | 0:02 31 km/h
16 CERCANIAS

() Existen tres tipos de servicio: directo de Puigcerda a Barcelona con paradas
unicamente en Vic y en Ripoll, semidirecto y trenes con parada en todas las estaciones.

Al tratarse de una linea en via unica se ofrece un servicio relativamente frecuente y una
combinacién de servicios semidirectos que ofrece mejoras de tiempos de viaje
significativas. La oferta desde Puigcerda, una comarca que no llega a los 20.000
habitantes, y desde el Ripolles, con poco mas de 25.000 habitantes, es suficiente y se
encuentra bien repartida a lo largo del dia. En cambio, la oferta desde Vic no es
comparable al resto de lineas de Cercanias a causa de la via Unica y del encaje de los
trenes semidirectos. Desde la incorporacion del tren directo Barcelona - Puigcerda se
ha producido un vacio de horario importante en la relacion Barcelona - Vic con parada
en todas las estaciones a ultima hora de la tarde.

Propuesta de servicios.

o Urge la estabilizacion de los tiempos de viaje a partir de la fiabilidad de la
infraestructura, recientemente afectada por la limitacion a 10 km/h del tunel de
Toses (julio 2019).



o Intentar homogeneizar la cadencia, considerando los trenes semidirectos y con
parada en todas, como la linea R2. En este contexto valorar convertir el tren
directo 'Hospitalet - Puigcerda en un semidirecto convencional, para no afectar
a la frecuencia de los trenes con parada en todas.

o Coordinacion de horarios Renfe-SNCF en la Cerdanya, mediante un convenio
Generalitat de Catalunya-Regié Occitania atendiendo a los calendarios de
invierno-verano, necesidades horarias de los operadores y protocolos ante los
retrasos de cada una de las partes (tiempo maximo de espera, financiacion de
autobuses de sustitucion, etcétera).

o Incremento del servicio entre Vic y Torello en las horas punta. La estacion de
Torelld tiene acceso rapido a la conexion de la Garrotxa via Bracons y marca el
limite de movilidad urbana alrededor de Vic.

o Incremento del servicio entre Barcelona y Vic hasta 32 servicios diarios y
reduccion de los tiempos de viaje generales en la linea a partir del proyecto de
desdoblamiento y rectificacion de trazado entre Vic y Montcada Bifurcacié. El
objetivo es cubrir el trayecto Barcelona PL. Catalunya - Vic en menos de 50
minutos.

Mejoras de infraestructura para llevar a cabo el servicio propuesto:

o Mejora de infraestructuras para permitir un incremento de la puntualidad.

o Desdoblamiento prioritario del tramo Montcada Bifurcacio - Vic. El
desdoblamiento se puede iniciar por etapas pero debe acabar siendo integral y
basicamente en superficie, para hacerlo posible.

o Conexion con teleférico de la estacion ferroviaria de la Molina con la estacion de
esqui La Molina-Masella para convertir el tren en el principal acceso a este
equipamiento deportivo y de ocio.

o  Traslado de la estacion internacional de la Tor de Querol - Enveig a la colateral
de Puigcerda, donde llegaria el Tren Amarillo, la linea Transpirenaica francesa y
la R3.



“Puigcerda es una ciudad mucho mds idénea que el pueblo de Enveig para acoger
una estacion internacional, incluyendo el Tren Amarillo y la linea de Toulouse”




é Replanteamiento de los servicios sobre la linea Mollet - Castellbisbal /
El Papiol

Servicio actual. Este trayecto se explota como parte de la linea R7 (BCN Sant Andreu
Arenal - Cerdanyola Universitat) y linea R8 (Martorell - Granollers Centre), ambas
operadas por Rodalies de Catalunya (Renfe). Son las lineas con menor recorrido y
demanda de Rodalies de Catalunya, y la R8 es la unica linea de la region metropolitana
no pasante por Barcelona. Esta linea es la uUnica que permite desplazamientos no
radiales desde Barcelona y la conexion de las comarcas asociadas al Corredor
Mediterraneo (eje de la autopista AP-7). Se conectan las comarcas del Baix Llobregat,
Valles Oriental y Vallés Occidental.

El servicio de este tramo de linea es escaso debido a una falta de demanda lastrada por
la falta de intercambiadores con la linea R4 norte y el Metro del Vallés de FGC.

Relacion Trenesen | Trenes ’:I.a llegada Tiempo de viaje
laborable | h. punta | Ult. retorno mejor vel. media
R7. Cerdanyola Univ. - 32 y) BCN: 7:11 Oh18 - Oh21
BCN St. Andreu Arenal BCN: 22:33 45 km/h
zfa;rl::?{::sritr;cre 16 1 GGCC':261:'5385 Oh41-Oh45
. . 59 km/h

Inicialmente el servicio de la R8 se encontraba coordinado horariamente en Martorell
con la R4 sur, en Cerdanyola Universitat con la R7 y en Granollers Centre con la R2,
pero los ajustes horarios para adaptarse a los horarios de la Universitat Autonoma
rompieron la cadencia y las posibilidades de enlace en la hora punta.

Mejoras infraestructurales imprescindibles para el servicio propuesto. Sin
intermodalidad, esta linea pierde su maximo potencial. Para favorecer las relaciones no
radiales desde Barcelona resulta inexcusable a corto plazo trasladar las estaciones de
Rubi y Sant Cugat bajo las estaciones de FGC de Hospital General y Volpelleres
respectivamente. Estos intercambiadores dan acceso a mas de 500.000 habitantes a
través del servicio de Metro del Valles de FGC, con una prevision de trenes cada 6
minutos en hora punta. Mas adelante seria necesario hacer los intercambiadores de mas
envergadura, con las lineas R4 (intercambiador soterrado B30-Baricentro) y R3 de
Cercanias (variante de Santa Perpetua).

Propuestas de mejora. Las posibilidades de explotacion de la linea gravitan alrededor
de dos posibilidades:

o Servicio pasante, como es la actual linea R8, enlazando Martorell con el Valles
Occidental, a traves de intercambiadores con FGC en Hospital General y en
Volpelleres la Universitat Autonoma, a través de su servicio de autobuses; y el
Vallés Oriental, directamente sobre sus céntricas estaciones de Mollet Sant Fost,



Montmel6 y Granollers Centre. Una vez construidos los intercambiadores con
FGC, el servicio funcionaria cada 30 minutos. Este servicio se complementaria
con la creacion de la linea regional R80 Tarragona - Cerdanyola Universitat -
Girona, en horas punta, pensada para la poblacion estudiantil y para los
movimientos de ambito regional alrededor del Corredor Mediterraneo en
Catalunya. Se trata de un eje transversal ferroviario pasante por las zonas mas
industrializadas del pais, y con caracter no radial. (véase propuesta en el
apartado de lineas regionales).

Servicio circular o semicircular de conexion con el Baix Llobregat y con
Barcelona. El concepto es conectar la Universitat Autonoma y los
intercambiadores con FGC de Volpelleres y Hospital General con el cauce
izquierdo del Baix Llobregat y con el corredor Meridiana - Cerdanyola. Esta idea
se puede materializar con diversas opciones:

e Recuperar el servicio R7 hasta el centro de Barcelona (por el pasante de
PL. Catalunya) gracias a los surcos libres derivados de desviar la linea R4
norte por el pasante de la C. Aragd. Esta linea absorberia la actual R4 sur
entre Barcelona, Vilafranca del Penedes y Sant Viceng de Calders.

e Nueva linea R10, equivalente a convertir la linea R7 en circular
(Cerdanyola Universitat — Cerdanyola del Vallés - BCN PL Catalunya -
L'Hospitalet de Llobregat — Molins de Rei - Cerdanyola Universitat).

e Extension de la linea R1 desde Molins de Rei hasta Cerdanyola
Universitat.



é Replanteamiento de las Cercanias del Area de Girona

Servicio actual. El servicio, operado por Rodalies de Catalunya (Renfe), consiste en la
linea RG1 (Macanet Massanes - Portbou) que en la practica es una extension de la linea
R1 de Cercanias de Barcelona ('Hospitalet - Maganet Massanes) combinada con la linea
regional R11 (Barcelona-Girona-Figueres-Portbou-Cervera de la Marenda). La RG1 se
explota con 8 servicios en dia laborable y 11 correspondencias R1-R11 en Maganet con
los trenes que vienen de Barcelona. El tiempo de viaje de Matar6 a Girona, 1 h 30, es
poco competitivo entre extremos, pero la linea cubre relaciones intermedias
competitivas con menor tiempo de viaje, como Blanes - Girona o Girona - Figueres
(refuerzo R11).

Relacion Trenes en Trenes 12 llegada Tiempo de viaje

laborable h. punta | Ult. retorno | mejor vel. media
RG1+R11. Figueres 30 Cl 607 Oh59 -
- Macanet 8 REGIONALES RG1, 8 2 Gl: 23:20 1h12
Massanes REGIONALES R11 + 14 MD 61 ko
RG1. Mataro - 8 <1 Gl: 8:35 1h21 -
Girona Gl: 20:28 1h27

57 km/h

Propuesta de servicio. El servicio tiene un uso reducido y una oferta relativamente baja.
Se plantea un nuevo servicio basandose en el incremento de oportunidades de viaje via
correspondencia, y no tanto creando escasos trenes punto a punto:

o Incremento de servicios en la linea R11, de mas éxito comercial, a partir de su
cadenciamiento horario (véase apartado lineas regionales).

o Coordinacion R11-R1 en Macganet Massanes, haciendo que practicamente todos
los trenes generen oportunidad de viaje entre el Maresme y Girona.

o  Conversién de la RG1 en un refuerzo entre Blanes y Figueres / Portbou / Cervera
de la Marenda, cadenciado de los servicios de la R11 tomando como centro
Girona. La RG1 estaria coordinada con la R1 en Blanes.



é Replanteamiento de las Cercanias del Camp de Tarragona

Servicio actual. El servicio consiste en las lineas RT1 (Reus - Tarragona) y RT2 (L’Arbog
- Port Aventura), ambas operadas por Rodalies de Catalunya (Renfe). EL servicio,
implementado en 2014, esta pensado para complementar los servicios regionales de las
lineas R14 a R17. La linea RT1 es la mas corta de Cercanias y cubre unicamente
relaciones entre tres estaciones, Reus, Vila-seca y Tarragona; y la linea RT2 es la linea
con menos frecuencia de los trenes considerados puros de cercanias.

Relacién Trenes en Trenes ’1a llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media

RT1 + REGIONALS 27 y) TGN: 5:55 Oh13 - 0h18

Reus - Tarragona 8 CERCANIAS RT1 + 19 TGN: 22:43 43 km/h
REGIONALES

RT2. L’Arbog - 5 <1 TGN:7:31 1 Oh41 - Oh44

Port Aventura TGN: 22:04 68 km/h

La demanda es muy escasa y las posibilidades de enlace son poco atractivas debido a
los tiempos de espera en Sant Viceng de Calders (regionales — RT2) y en Tarragona
(R16-R17 - RTY).

Propuesta de servicio. El servicio tiene un uso reducido y una oferta relativamente baja.
Se plantea un nuevo servicio considerando el incremento de oportunidades de viaje via
correspondencia mas alla de la creacion de trenes punto a punto:

o  Servicio Tarragona - Reus servido cada 30 minutos por la combinacion de las
lineas regionales R15 y R14.

o  Mejora de la conectividad Camp de Tarragona - Penedeés. Se plantean diversas
alternativas para hacerla posible cada 30 minutos:

e Extension de los actuales servicios R4 sur con final en Vilafranca del Penedeés
hasta Sant Vicen¢ de Calders, donde se estableceria un enlace coordinado
con los regionales.

e Linea unificada RT1+RT2 entre Vilafranca del Penedes / La Granada y Reus,
con enlace coordinado en Tarragona para enlazar con Reus los trenes R16-
R17.

o  Reapertura de la linea Perafort - Roda de Bara, también para pasajeros y no
unicamente como linea de mercancias. Se plantea un servicio minimo cada dos
horas.

o Mejora de la conectividad del triangulo Sant Vicen¢ de Calders - Valls - Plana
Picamoixons - Reus (ver apartado de servicios regionales). Se plantea un servicio
minimo cada dos horas.
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é Creacion de las Cercanias del Area de Lleida

Servicio actual. El servicio consiste en las lineas LP1 (Lleida - Balaguer) y LP2 (Lleida -
la Pobla de Segur) explotadas por FGC y las lineas R12 (Lleida — Cervera - Manresa -
'Hospitalet de Llobregat), R13 (Lleida - Valls - BCN Estacié de Franca) y R14 (Lleida -
Reus - BCN Estacié de Franca) explotadas por Rodalies de Catalunya (Renfe). Las lineas
R13 y R14 sirven el mismo corredor en el tramo de Lleida. También se presta un
modesto servicio regional entre Zaragoza y Lleida por Tardienta y Monzon. EL nucleo no
esta especificamente disenado como red de Cercanias de Lleida, y es basicamente un
servicio dependiente de Barcelona en el caso de Rodalies de Catalunya.

Relacién Trenes en Trenes 12 llegada Tiempo de viaje
laborable h. punta | Ult. retorno mejor vel. media

FGC. Balaguer - 10 07:24

Lleida ] 4 Lleida-La Pobla + 6 <1 21:30 0h26
Lleida-Balaguer ) 60 km/h

R12. Cervera - . 6 <1 7;%7 Oh51 - Oh53

Cervera 3 Lleida-Cervera + 3 21:07 PP

Lleida-L’Hospitalet
R13+R14. Les 5
9:56 -
Borges Blanques - 3 Lleida-Reus-BCN + 2 <1 17:58 0h16 tho
Lleida Lleida-Valls-BCN : 92 km/h
: . 3 8:35 h41 - Oh44

Monzon - Monzon 2 Lleida-Zaragoza + 1 <1 17:48 0 % km/ho

Lleida-Madrid

Propuesta de servicio. Se plantea garantizar frecuencias de una hora en los tres
corredores:

o Lleida - Balaguer, combinando la linea larga hasta la Pobla de Segur (LP1) con
los refuerzos a Balaguer (LP2).

o Lleida - Cervera, combinando la linea R12 (Lleida - Manresa - I'Hospitalet de
Llobregat) o su reforma con coordinacion en Manresa (Lleida - Manresa) con
unos refuerzos intensificados entre Cervera y Lleida. Se trata de replicar el
modelo actual con mas frecuencia.

o) Lleida - les Borges Blanques, combinando las lineas R13 y R14 principalmente.

o Lleida - Monzén (nueva linea) que atienda las relaciones entre Lleida y su
cercania real mas alla de las fronteras autondmicas.

PK Estacion/ Municipio Emplazamiento Poblacion (censo)
0,0 | Lleida Céntrica 138 956 hab. (2019)
24,3 | Almacelles Céntrica 6.791 hab. (2019)
45 3 | Binéfar Céntrica 9.561 hab. (2018)
56,1 | Monzon Céntrica 17.236 hab. (2019)
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9. Nivel de servicio propuesto para regionales

Se considera regionales el abanico de servicios con intervalos de paso minimos de 30
minutos y maximo de 2 horas, cubriendo distancias de 100 km o mas, viajando en
butaca cémoda y con posibilidad de régimen de paradas semidirecto.

A continuacion se detalla el servicio actual, qué cambios y mejoras se proponen y qué
infraestructuras podrian mejorar las prestaciones y competitividad de la oferta
ferroviaria.
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é Barcelona-Tarragona-Reus-Caspe-Zaragoza

=" p)

“El éxito_de cualquier servicio ferroviario/eS'combinar la accesibilidad urbana con
unos buenos tiempos de viaje. Para mejbrar la movilidad en el Camp de Tarragona
hay que reforzar las lineas convencionales con mejores tiempos de viaje y
frecuencias’.

Servicio actual. Esta linea se explota a través de la linea R15 (Riba-roja d’Ebre — Mdéra la
Nova - Reus - BCN Est. de Franca) y de los servicios intercomunitarios regionales entre
Barcelona, Caspe, Zaragoza y Madrid. El corredor enlaza la 1® y 3? areas metropolitanas
de Catalunya sobre una de las relaciones ferroviarias de regionales mas demandadas, el
Barcelona - Tarragona - Reus. La explotacion de la linea es bastante cadenciada entre
Barcelona y Tarragona a través de las lineas R14 a R17, todas ellas operadas por
Rodalies de Catalunya (Renfe).

EL Camp de Tarragona dispone de dos grandes ciudades de equivalente peso
demografico, Tarragona y Reus, servidas por el ferrocarril convencional con Barcelona,
con 33 y 17 conexiones respectivamente. Para paliar las diferencias de servicio entre
ambas ciudades y mejorar la interconexion, el ano 2014 se puso un micro-servicio de
cercanias, llamado RT1, entre Reus y Tarragona con parada intermedia en Vila-seca,
pero la frecuencia del servicio y los enlaces en Tarragona no son del todo eficientes.

Entre el Camp de Tarragona y Barcelona también hay servicios de alta velocidad,
aunque no tienen paradas urbanas en el ambito tarraconense. La estacion de alta
velocidad, situada en la Secuita, y muy mal conectada con transporte publico con los
nucleos poblados de la zona, no registra una demanda significativa.



Relacion

Frecuencia

Trenes en laborable

Tiempo de viaje a

media Barcelona

Camp de Tarragona- 32
Barcelona Sants, 2 13 AVE, 7 ALVIA / INTERCITY, Oh 34 - Oh41
linea alta velocidad trenes / h FAVANT, 7 EUROMED Y1

TRENHOTEL
R14,R15,R16iR17
Tarragona - BCN Sants 2 37 0Oh52 - 1h32
linea convencional trenes / h REGIONALES 31, TALGO 6
R14iR15
Reus - BCN Sants, 1 17 1h23 - 1h49
linea convencional tren /h REGIONALES 17
RT1 Reus - Tarragona, 27 Oh13 - Oh18
linea convencional 8 CERCANIAS RT1 + 19

REGIONALES

R15 Mora la Nova -

BCN Sants, 6 2h13 - 2h36
linea convencional
Caspe - BCN Sants,
linea convencional 3 3h32 - 3h49
Zaragoza - BCN Sants, 2 5h03 - 5h25

linea convencional

() EL servicio mas alla de Reus, donde hay via unica y un intenso transito de mercancias,
es muy poco competitivo en tiempos de viaje. A modo de ejemplo, los servicios

Barcelona-Caspe tienen una velocidad media de 63 km/h.

Propuesta de servicio.

o Mejora de frecuencia, fiabilidad y calidad de la linea Reus-Tarragona-Barcelona,
con una explotacion cadenciada cada 30 minutos, a partir de servicios puros Reus
- Barcelona cada hora y servicios mas largos (R14 BCN Est. de Franga - Reus -
Lleida Pirineus) y R15 (BCN Est. de Franca - Reus - Mora la Nova - Riba-roja
d’Ebre y extensiones a Caspe y Zaragoza) combinados cada 2 horas por linea. Los

servicios puros basicos se cubririan con trenes de la serie 449.

o  Adecuacion de horarios de las relaciones Barcelona-Caspe-Zaragoza. Sobre la
base del servicio cada dos horas anterior, establecer los enlaces con las
principales poblaciones de la linea Reus-Zaragoza teniendo en cuenta los
horarios de maxima utilidad. Se propone estudiar el incremento de oferta,

pasando de 3 a 6 expediciones diarias por sentido.




Establecimiento de parada en el Prat de Llobregat en todos los servicios e
implantacion de billete combinado para acceder a las terminales T1 y T2 del
aeropuerto con la linea 9 sur del Metro.

Intervalo maximo de dos horas y adaptacion a la demanda entre Lleida y
Tarragona (véase linea Lleida - Barcelona).

Reduccion de uso de la bifurcacion Aragé para recuperar el caracter pasante de la
linea como minimo hasta Sant Andreu Comtal. Esta operacién se basa en la
reduccion de uso de la bifurcacion Arago, la construccion del salto de carnero en
el ramal Aigues y la ampliacién y reforma de las estaciones de Sant Andreu
Comtal y Montcada Bifurcacid, descritas en el apartado “5. Actuaciones
prioritarias de infraestructura”.

Mejoras infraestructurales:

O

Cuadruplicacion de vias entre Castelldefels y el Prat para mejorar los tiempos de
viaje de las lineas R13 a R17 e intensificar el servicio de cercanias R2 sur.

Nueva conexion de alta velocidad en el norte de Tarragona, para desviar los
servicios tipo Avant y Euromed con paradas por la estacion urbana de Tarragona.

Adecuacion de la estacion de Vila-seca con 4 vias, park & ride y centro de
servicios.

Nueva estacion de Reus Bellisens y conexién con el servicio urbano de bus Reus-
Tarragona.

Salto de carnero sobre el ramal Aigues y reforma y ampliacion de las estaciones
de Sant Andreu Comtal y Montcada Bifurcacié.



é Barcelona-Tortosa / Corredor Mediterraneo

Servicio actual. Esta linea se explota a través de la linea R16 (Tortosa - BCN Est. de
Franca) de Rodalies de Catalunya (Renfe), los servicios intercomunitarios regionales
entre Barcelona, Vinaros y Valéncia y los trenes de larga distancia Talgo y Euromed,
también de Renfe.

EL Corredor Mediterraneo en el sur de Catalunya se configura a partir de una linea de
velocidad alta (200 km/h) y altas prestaciones entre la frontera con la Comunitat Valenciana
y la estacion del Camp de Tarragona, donde se enlaza con la linea de alta velocidad Madrid-
Barcelona-Frontera Francesa. Sobre esta infraestructura de velocidad alta se conectan dos
ramales de ferrocarril convencional que soportan practicamente todos los trenes de
cercanias (linea R16): la conexién en via unica entre U'Aldea y Tortosa y la conexion
parcialmente en via Unica entre Cambrils (norte) y Vila-seca, desde donde contindan hasta
Vilanova y Barcelona por la linea convencional.

Relacién Trenes en laborable Tiempo de viaje a Barcelona

Valéncia - Castellé - 15 2h35 - 2h37

BCN Sants 8 EUROMED, 6 TALGO, 1 REGIONAL

Vinaros - BCN Sants 8 1h54 - 2h19

2 REGIONALES Y 6 TALGO

Tortosa — BCN Sants 11 1h36 - 2h33

1 AVANT y 10 REGIONALES

Castello - Vinaros 18 Oh34 - 1h05

12 REGIONALES y 6 TALGO

Vinaros - U'Aldea Amposta 11 Oh15 - Oh29
5 REGIONALES y 6 TALGO
LAldea Amposta - 17

1h24 - 2h47

BCN Sants 1 AVANT, 10 REGIONALES y 6 TALGO

Problematicas actuales:

e La supresion de la estacion céntrica de Camobrils, la eliminacion del servicio en Salou
y la desconexion de la estacion de Port Aventura del Corredor Mediterraneo,
ejecutadas el mes de enero de 2020, han reducido considerablemente la demanda
del corredor afectando a cerca de 650.000 viajes anuales que utilizaban las
estaciones hoy clausuradas.

e La estrategia para dotar de servicio regional de altas prestaciones a Terres de
UEbre, mediante tarifas Avant sobre los servicios Talgo y alguna parada extra
sobre los servicios Euromed, fue suspendida con la nueva oferta del nuevo
Corredor Mediterraneo de enero de 2020. Un mes mas tarde, la creacion de un
servicio Avant, exclusivo entre Barcelona Sants y Tortosa, y con parada
intermedia en U'Aldea y en Camp de Tarragona, no ha tenido el éxito de publico
esperado.




e El grueso de los servicios regionales de Catalunya y de la Comunitat Valenciana se
encuentran separados unicamente por los 38,4 km que separan las estaciones de
U'Aldea-Amposta y Vinaros, dejandose de conectar los principales gruesos de

poblacién actual:

PK Estacion / Municipio Emplazamiento Poblacion (censo)
0,0 | Tarragona Céntrica 134.515 hab. (2019)
9,2 | Vila-seca Céntrica 22.187 hab. (2019)
19,5 | Cambrils Nord Limitrofe 33.362 hab. (2018)
34,4 | L'Hospitalet de l'Infant Periférica 6.482 hab. (2019)
50,2 | LAmetlla de Mar Céntrica 6.801 hab. (2018)
61,7 | UAmpolla - El Perell6 - Deltebre | Céntrica (lAmpolla) 3.280 hab. (2018)
66,9 | Camarles - Deltebre
72,4 | L'Aldea-Amposta Periféerica (U'Aldea) 4.137 hab. (2018)
79,0 Campredo (Tortosa)
85,5 Tortosa Céntrica 33.372 hab. (2019)
95,4 | Ulldecona-Alcanar-La Sénia Céntrica (Ulldecona) 6.240 hab. (2018)
110,8 | Vinaros Limitrofe 28.438 hab. (2018)
116,8 | Benicarlé-Peniscola Limitrofe (Benicarlo) 26.744 hab. (2018)
130,1 | Santa Magdalena de Pulpis Limitrofe 761 hab. (2018)
138,4 | Alcala de Xivert Céntrica 6.679 hab. (2018)
152,5 | Torreblanca Periférica 5.461 hab. (2018)
166,9 | Orpesa del Mar Céntrica 8.830 hab. (2018)
175,6 | Benicassim Limitrofe 18.055 hab. (2018)
181,9 | Les Palmes (Benicassim)
188,2 | Castelld de la Plana Céntrica 170.244 hab. (2016)
Propuesta de servicio.
o Integracion de los servicios regionales valencianos y catalanes del Corredor

Mediterraneo con una explotacion cadenciada cada hora en hora punta y cada dos
horas el resto del dia. A tal efecto se pueden plantear diversas estrategias:

e Prolongacion, enlace y coordinacion horaria de los servicios actuales,
prolongando los regionales catalanes R16 hasta Vinardos o los regionales
valencianos hasta Tortosa.

e Fusion de los servicios regionales catalanes y valencianos en un unico
servicio. Estudiar los efectos de un cambio de explotacién del ramal U'Aldea-
Tortosa a partir de una lanzadera coordinada sobre el servicio de la linea
principal. Se ahorrarian 35 minutos del recorrido de ir y volver entre U'Aldea y
Tortosa sobre el tiempo de todas las relaciones regionales entre Castelld y
Tarragona.



e Dar conexiéon a Tortosa con todas las relaciones pasantes del corredor a
través de una lanzadera hasta U'Aldea, dando mas oportunidades de viaje que
en la actualidad.

Se propone insertar la linea R16 en el horario del antiguo Euromed, para hacerla
compatible con el servicio Barcelona - Reus cada 30 minutos. Las paradas en
Vilanova i la Geltru, Torredembarra y Altafulla Tamarit se pasarian a cubrir con la
misma frecuencia que actualmente pero sobre la linea de Reus, liberando de esta
servidumbre a la linea R16 -mas larga- y permitiendo una mejora en sus tiempos
de viaje.

Establecimiento de parada en el Prat de Llobregat en todos los servicios e
implantacion de billete combinado para acceder a las terminales T1 y T2 del
aeropuerto con la linea 9 sur del Metro.

Potenciacion de un servicio de largo recorrido y velocidad alta complementario al
Euromed, para cubrir relaciones entre Barcelona y el sur del Corredor
Mediterraneo con parada en U'Aldea-Amposta, ya que la distancia tanto a
Tarragona como a Castellé es de mas de 70 km. Estos servicios también pararian
en otras estaciones principales del Corredor Mediterraneo mas alla de las
capitales provinciales, como Cambrils o Benicarlo-Peniscola. Se trata de
recuperar la figura de los Intercity pero con cadencia de un tren cada dos horas.

Evitar que los servicios de la linea R17 (Barcelona-Port Aventura), pensados
unicamente para servir a la estacion del parque de atracciones, reduzcan surcos
de acceso a Barcelona que necesitan lineas importantes desde las Terres de
UEbre o Reus. Resolver las necesidades del parque de atracciones a partir de
trenes sombra (@ 3 minutos) de otras circulaciones regionales desde Barcelona o
utilizando servicios de Cercanias propios (RT2) o alargados desde Barcelona (R2
o R4). El tramo Tarragona - Port Aventura que da razén de ser a la linea R17
deberia ser asumido integramente por el TramCamp.

Recuperacion del servicio ferroviario en los centros de Salou y Cambrils y la
conexion de Port Aventura con el sur a partir del tren-tranvia (TramCamp). El
TramCamp discurriria principalmente sobre la traza del ferrocarril desmantelado
en enero de 2020, sobre la que se generarian nuevas conexiones hasta la
estacién de Cambrils Nord actual y hasta las estaciones de Tarragona y Vila-seca.
Este servicio, de caracteristicas suburbanas, deberia funcionar sobre un intervalo
de 20 minutos.

Reduccion de uso de la bifurcacion Arago recuperando el caracter pasante de la
linea como minimo hasta Sant Andreu Comtal. Esta operacion se basa en la
reduccion de uso de la bifurcacion Aragd, la construccion del salto de carnero en
el ramal Aigles y la ampliacion y reforma de las estaciones de Sant Andreu
Comtal y Montcada Bifurcacio, descritas en el apartado “5. Actuaciones
prioritarias de infraestructura”.




Mejoras infraestructurales:

@)

Cuadruplicacion de vias entre Castelldefels y el Prat para mejorar los tiempos de
viaje de las lineas R13 a R17 e intensificar el servicio de cercanias R2 sur.

Nueva conexion de alta velocidad en el norte de Tarragona, para desviar los
servicios tipo Avant y Euromed con paradas para la estacion urbana de
Tarragona.

Adecuacion de la estacion de Vila-seca con 4 vias, park & ride y centro de
servicios.

TramCamp entre Cambrils Nord, Cambrils Centre, Port Aventura y enlaces en
Reus / Tarragona.

Supresion o adecuacion a los 200 metros de la estacion de Camarles — Deltebre
y de Campredd para permitir servicios con trenes de 200 metros (tipo 449 en
doble composicion).

Salto de carnero sobre el ramal Aigues y reforma y ampliacion de las estaciones
de Sant Andreu Comtal y Montcada Bifurcacio.



é Barcelona-Girona-Figueres-Frontera francesa

Servicio actual. Esta linea se explota a través de la linea R11 (BCN Sants - Girona -
Figueres - Cervera de la Marenda) y RG1 (L'Hospitalet de Llobregat - Maganet Massanes
- Girona - Figueres) a cargo de Rodalies de Catalunya (Renfe); y del servicio de alta
velocidad BCN Sants - Girona - Figueres - Vilafant — Francia a cargo de Renfe y SNCF.
Entre Portbou y Cervera de la Marenda también hay servicio de la SNCF. El servicio
sobre la linea de alta velocidad tiene tarifa regional Avant entre BCN Sants y Figueres -
Vilafant. Conjuntamente se trata del principal corredor ferroviario regional de Catalunya
y uno de los primeros de Espana. Las estaciones de la linea convencional y de alta
velocidad de Barcelona Sants y Girona son concurrentes y actuan de intercambiador. En
Figueres las dos lineas tienen estaciones diferenciadas, la linea convencional en el
centro y la de alta velocidad en situacion limitrofe, situada también en el término
municipal de Vilafant. Los servicios, relativamente frecuentes, no estan cadenciados. En
la linea convencional el servicio regional R11 tiene dos tipos de trenes: los regionales,
con parada en todas las estaciones entre Sant Celoni y Cervera de la Marenda, y los
Media Distancia, con régimen de paradas semidirecto.

Relacion Trenes en dia laborable Tiempo de viaje
Figueres -Vilafant - 15 Oh55
Barcelona (alta velocidad) 4 EUROMED, 11 AVE/TGY - AVANT
R11.Cerverade la 11 0h04
Marenda - Portbou 5 TER SNCF y 6 REGIONALES RENFE
R11. Portbou - 16
BCN SantS 4 REGIONALES RG1, 8 REGIONALES R11y 4 2 h1 5* = 2 h34*
MD R11
RG1+R11.Figueres — 30
Macanet Massanes 8 REGIONALES RG1, 8 REGIONALES R11y 0h59-1h12
14 MD
R11.Figueres (Centro) - 30 % *
BCN Sants 8 REGIONALES RG1, 8 REGIONALES R11 y 1h5 3 -2 h10
14 MD
R11.Girona - 4 EUROMED 11f:/E6/TGv AVANT, 8 Oh38-1h30*
BCN Sants REGIONALES R,GL 8 REGIONALES Rll’y 15 )
MD

(") Tiempos de viaje referidos a la linea R11.

La entrada en servicio de la alta velocidad el ano 2013 dio la vuelta a la demanda del
servicio convencional, si bién la oferta se ha mantenido.

Propuesta de servicio.




Se plantea un nuevo servicio homogeneizando la oferta cada hora y reestructurando las
paradas de los tipos de servicio. Si es necesario estudiar la reduccion de capacidad
teniendo en cuenta la nueva oferta, pasando de trenes dobles a sencillos:

@)

R11 regional Barcelona - Figueres (con parada en todas las estaciones entre
Sant Celoni y Figueres) con cadencia horaria, y no cada hora o dos horas como
actualmente. Se puede conseguir dedicando los recursos de la RG1 entre
Macanet Massanes y Figueres a la R11. Este tipo de servicio se limitaria a
Figueres.

R11 Media Distancia (MD) Barcelona - Cervera de la Marenda (semidirecta entre
Barcelona y Figueres, con parada en todas las estaciones entre Figueres vy
Cervera de la Marenda) con cadencia horaria, y no cada hora o dos horas como
actualmente. Este servicio absorberia el recorrido Figueres - Cervera de la
Marenda, actualmente prestado como servicio regional.

Coordinacion de horarios Renfe-SNCF en la frontera, mediante un convenio
Generalitat de Catalunya-Regio Occitania atendiendo a los calendarios de
invierno-verano, necesidades horarias de los operadores y protocolos ante los
retrasos de cada una de las partes (tiempo maximo de espera, financiacién de
autobuses de sustitucion, etcétera). Desde 2019 los trenes regionales pueden iry
volver con viajeros entre las estaciones transfronterizas colaterales, hecho que
puede ser utilizado para dar una estructura clara a los enlaces internacionales.

Coordinacion R11-R1 en Macanet Massanes, haciendo que practicamente todos
los trenes regionales R11 generen oportunidad de viaje entre el Maresme y
Girona.

Mejoras infraestructurales. Se necesitaria adaptar todas las estaciones del tramo
Figueres — Cervera de la Marenda a trenes de 200 metros.



- B

El cadenciado de la linea R11 permitiria mejorar las conexiones transfronterizas

en Portbou / Cervera de la Mdrenda y las relaciones entre Figueres — Girona y el
Maresme a través.del-enlace de‘Maganet Massanes”.

v




é Barcelona - Lleida

Servicio actual. La relacion Barcelona - Lleida se presta a través de cuatro corredores
ferroviarios:

o) Linea convencional L'Hospitalet de Llobregat - BCN PL Catalunya - Manresa -
Cervera - Lleida, explotada como linea R12 por Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linea convencional BCN Est. de Fran¢ca - Sant Vicenc de Calders - Valls - Plana
Picamoixons - Lleida, explotada como linea R13 por Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linea convencional BCN Est. de Franca - Sant Vicenc¢ de Calders - Reus - Plana
Picamoixons - Lleida, explotada como linea R14 por Rodalies de Catalunya (Renfe).

o Linea de alta velocidad Barcelona - Madrid con paradas intermedias en Camp de
Tarragona entre Barcelona y Lledia, con tarificacion Avant, explotada por Renfe.

Relacién Trenes en laborable Tiempo de viaje

Lleida - Barcelona, 24

linea alta velocidad 4 AVANT, 13 AVE, 6
INTERCITY/ALVIA, 1 TRENHOTEL

Oh59 - 1h19

R12. Lleida -
BCN Sants 3 3h19 - 3h28 1)

3 LLeida—Cer\fra +3 Lleida- Oh 5 1 - 0h5 3

L'Hospitalet

R12.Lleida - Cervera

R13.Lleida - Valls -
BCN Sants 2 1h18

R13.Valls -

BCN Sants 2 1h21 (2)

R13. Plana Picamoixons - St. 4

2 Lleida-BCN + 2 la Plana - St. 0h29 - Oh36

Viceng de Calders
Viceng de Calders

R14.Lleida - Reus -

BCN Sants 5 3h09 - 2h52

R14. Plana Picamoixons - 5

Tarragona 3 Lleida-BCN + 2 la Plana - St. Oh32 - 0h41
Viceng de Calders

R13+R14. Lleida - Plana 5

Picamoixons 3 Lleida-Reus-BCN + 2 Lleida- Oh 55 - 1h07

Valls-BCN




(1) EL servicio Lleida - Barcelona por Manresa no tiene sentido desde el punto de vista
comercial, pero si responde a demandas intermedias entre las comarcas servidas.

(2) EL servicio combinado de lanzadera Plana Picamoixons - Sant Viceng de Calders y
Cercanias tarda 1h37 - 1h47 en cubrir el trayecto Valls - Barcelona.

(3) La Generalitat de Catalunya ha hecho una fuerte apuesta por el autobus en
detrimento del ferrocarril en un de los corredores donde los trenes ganan mas tiempo
de viaje a la carretera y, a diferencia del bus, generando tres origenes-destino
competitivos en una sola linea (Mollerussa - Lleida, Tarrega - Lleida y Cervera -
Lleida).

Las lineas R13-R14 se complementan entre si con trenes lanzadera entre Plana
Picamoixons y Tarragona y entre Plana Picamoixons y Sant Vicen¢ de Calders
respectivamente. La relacion Barcelona - Lleida se encuentra muy por debajo del Barcelona
- Girona y del Barcelona - Tarragona / Reus en términos de demanda, y practicamente
todos los pasajeros se canalizan por la linea de alta velocidad entre origen y destino. Por
tanto hay que entender las lineas R12 a R14 como servicios pensados para las estaciones
intermedias. Los nucleos mas poblados entre Barcelona y Lleida, exceptuando los
alrededores de Barcelona, son Tarragona y Reus. Las frecuencias son poco atractivas y las
horas de salida y de llegada a Barcelona no son las mas adecuadas.

Entre todas las lineas convencionales de acceso a Lleida, la linea Cervera — Lleida es la
que recibe un peor servicio de acuerdo con su poblacion, que pese a doblar la del
corredor Balaguer - Lleida operado por FGC, tiene la mitad de frecuencia que esta.

Propuesta de servicio.

Este conjunto de lineas son las menos evolucionadas de las ultimas décadas en cuanto
a planes de oferta, con un servicio constante que no ha mejorado a diferencia de los
corredores regionales del Mediterraneo o Barcelona - Girona - Figueres. Para
aprovechar el sistema ferroviario instalado se plantea un plan de minimos basado en
frecuencias y correspondencias horarias:

o Se propone un intervalo de paso maximo de dos horas en cada una de las lineas
R12, R13 y R14, para cubrir la demanda de los nucleos mas poblados, como
Cervera, Tarrega, Mollerussa, les Borges Blanques, Montblanc o Valls con las
capitales provinciales de referencia. En los alrededores de Lleida el servicio
quedaria con intervalos de paso de cada hora. Para hacerlo posible se proponen
las siguientes acciones:

e Linea R12. Para dar viabilidad a la propuesta se plantea independizar la
linea entre Manresa y Lleida y hacer coordinacion horaria con la R4 norte
en Manresa. Este planteamiento es plausible dado que la linea R12 no se
encuentra cadenciada con la R4 norte, circula a pocos minutos de un tren



de cercanias y en simple composicién, a diferencia del resto de servicios
de cercanias. EL tramo Cervera - Lleida se reforzaria dando una oferta
global de un tren cada hora. El servicio se cubriria con trenes sencillos.

e Linea R13. Para dar sostenibilidad a los horarios, dadas las limitaciones de
la coexistencia de diferentes tipos de velocidades y frecuencias de acceso
a Sants, se propone integrar la linea R13 como servicio regional
aprovechando el surco del Euromed cuando no lo utilice la linea R16. El
servicio se cubriria con trenes sencillos.

e Linea R14. Formaria parte del servicio Barcelona - Reus combinada con la
R15. Entre Barcelona y Reus funcionaria con doble composicion, y entre
Reus y Lleida en sencillo.

e Las lineas R13 y R14 formarian un tronco comun con servicio cada hora
entre Plana Picamoixons y Lleida, asegurando el servicio de Cercanias con
cadencia horaria entre les Borges Blanques y Lleida. Estudiar si pueden
complementarse con lanzaderas Plana Picamoixons - Tarragona y Plana
Picamoixons - Sant Viceng de Calders en hora punta.

Crear un hub de transportes en Lleida en la medida de lo posible, dando
prioridad a los enlaces de las lineas R12 y Lleida - la Pobla de Segur con los
servicios de alta velocidad. De esta manera se puede dar mas competitividad a
trayectos del tipo Tremp - Barcelona o Tarrega - Barcelona. Las lineas R13 y
R14 dependen de los surcos de acceso a Barcelona y seran mas dificiles de
coordinar en este hub, y ya tienen un acceso directo a Barcelona.



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

Servicio actual. La linea Lleida - Balaguer - la Pobla de Segur es la Unica linea ferroviaria
catalana con traccion diésel y con un servicio operado por parte de FGC sobre vias de ancho
ibérico y sobre vias de Adif (entre bifurcacién Pla de Vilanoveta y Lleida).

Relacion Trenes en laborable Tiempo de viaje a Lleida
LP1.Lleida - Balaguer 10 Oh30
LP2. Lleida - La Pobla de Segur 4 1h30

Balaguer cuenta con 10 servicios diarios, con un tiempo de viaje de 30’, pero con una
gran concurrencia de buses en el mismo corredor. Aplicando los principios del Plan
Tren, habria que concentrar el maximo de viajes posible en el ferrocarril. Por tanto, tal y
como se explicaba en los principios inspiradores de este informe, el bus se tiene que
concentrar en organizar servicios de aportacién y en corredores sin ferrocarril. Con estas
politicas la red se haria mas completa y eficiente, atrayendo nuevos pasajeros.

Con los nuevos convoyes de FGC ha habido una reduccion del tiempo de viaje
importante, de 30". Como ha indicado PTP en analisis muy detallados, el problema de la
linea de la Pobla no es de oferta de numero de trenes sino de horario de los trenes.
Pese a los esfuerzos inversores el numero de viajeros de la linea en 2019 todavia se
encuentra por debajo del maximo de la época de Renfe, que fue en 2008. Desde
noviembre de 2019 se da una baja fiabilidad en cuanto al numero de circulaciones
ferroviarias. Los dias con servicio entre Balaguer y la Pobla no llegan ni al 20%.

Un factor de aumento de viajeros en esta linea también pasa por organizar una buena
conexion en Lleida entre el tren de la Pobla y la alta velocidad, ya que son muchas las
personas que diariamente desde el Segria, Noguera y Pallars se desplazan a Barcelona
para hacer gestiones, trabajar o estudiar.

Propuesta de servicio.

Reforma horaria integral de la linea, concentrando el maximo de servicios de transporte
publico en el ferrocarril y dedicando los autobuses a nuevas conexiones en la Pobla,
Tremp y Balaguer, no a servicios concurrentes con FGC:

o Potenciar y cadenciar el servicio Balaguer - Lleida con un tren cada hora en cada
sentido.

o  Reforma horaria del servicio La Pobla de Segur - Lleida avanzando la primera
legada a Lleida y otras mejoras.



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

é Lleida - Monzén - Zaragoza

Servicio actual. Esta linea se explota a través de dos corredores, el de alta velocidad y el
de la linea convencional, que al mismo tiempo dispone de dos servicios regionales:
Madrid - Lleida, con un tren diario; y Zaragoza - Lleida, con dos servicios diarios. Todos
los servicios son explotados por Renfe.

Relacién Trenes en laborable Tiempo de viaje
Zaragoza - Lleida 20
por alta velocidad 13 AVE, 6 INTERCITY/ALVIA, 1 0h40 = 1h03
TRENHOTEL

Zaragoza - Lleida

' - 5 2h10 - 2h28
por via convencional 2 Lleida-Zaragoza + 1 Lleida-Madrid
Monzoén - Lleida 3

por via convencional

2 Lleida-Zaragoza + 1 Lleida-Madrid

Oh41 - Oh44

Propuesta de servicio: servicio cada dos horas entre Zaragoza y Lleida, con refuerzo
entre Monzén y Lleida cada hora en hora punta.

Mejoras de infraestructura. Reapertura de la estacion de Almacelles.




é Nueva linea: Tarragona - Cerdanyola Universitat - Girona

De forma analoga al servicio Tarragona - Lleida, se propone un servicio regional,
llamado R80, entre Reus / Tarragona y Girona / Figueres sin pasar por Barcelona, a
través del ferrocarril convencional existente, a modo de eje transversal ferroviario. La
linea Tarragona - Girona por el Vallés coincide con el tramo mas importante del
Corredor Mediterraneo en Catalunya y pasa por las zonas mas industrializadas del pais,
pero actualmente no cuenta con ningun servicio longitudinal. Aunque el trayecto
Tarragona - Girona ya se puede cubrir con un enlace en Barcelona, las relaciones
intermedias entre estas dos capitales a través del Corredor Mediterraneo no estan
conectadas directamente. A modo de ejemplo encontramos un Reus - Vilafranca del
Penedes, un Tarragona - Sant Sadurni d’Anoia, el Vendrell - Cerdanyola Universitat,
Rubi - Girona, etcétera.

Se plantea un servicio regional R80 pensando en las horas punta, cadenciado y
coherente con la linea de cercanias R8, con régimen de paradas semidirecto entre Sant
Vicen¢ de Calders y Martorell y entre Granollers y Girona. Entre Martorell y Granollers
Centre pararia en todas las estaciones para garantizar los 30 minutos de frecuencia en
la linea R8 (una vez terminados los intercambiadores con FGC).

PK Estacion / Municipio Emplazamiento Poblacion (censo)
0,0 | Reus Céntrica 103.477 hab. (2018)
8,9 | Vila-seca Céntrica 22.187 hab. (2019)

17,8 | Tarragona Céntrica 134.515 hab. (2019)
Sant Vicen¢ de Calders (EL | Céntrica
42,6
Vendrell)
46,5 | EL Vendrell Céntrica 37.606 hab. (2019)
66,1 | Vilafranca del Penedes Céntrica 39.746 hab. (2019)
77,9 | Sant Sadurni d’Anoia Limitrofe 12.887 hab. (2019)
91,0 | Martorell Céntrica 28.189 hab. (2019)
Hospital General (Rubi) No urbana - 77.464 hab. (2019)
103,6 .
Intercambiador FGC
1072 Volpelleres (Sant Cugat) Intercambiador FGC 91.006 hab. (2019)
’ - limitrofe
Cerdanyola Universitat No urbana - acceso a
110,0 o
la universidad en bus
B30 Baricentro (Barbera del Vallés) | No urbana -
112,3 intercambiador R4 vy
centro comercial
116,7 | Santa Perpétua de Mogoda Centre | Céntrica 25.799 hab. (2019)
120,8 | Mollet - Sant Fost Céntrica 51.318 hab. (2019)
124,4 | Montmelo Céntrica 8.755 hab. (2019)
131,2 | Granollers Centre Céntrica 61.275 hab. (2019)
153,0 | Sant Celoni Céntrica 17.904 hab. (2019)
1718 Macanet Massanes No urbana -

intercambiador R1

179,3 | Sils Céntrica 6.093 hab. (2019)




180,3 | Caldes de Malavella Céntrica 7.641 hab. (2019)

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

La creacion de este eje ferroviario es una de las mejores decisiones que se pueden
tomar en Catalunya en cuanto al Corredor Mediterraneo de pasajeros y su economia: la
inversidn necesaria en infraestructura sera minima y los rendimientos que se obtendran
inmediatos, sirviendo todas las conexiones no radiales mas importantes del pais que
precisamente se encuentran en corredor.

>

Mejoras infraestructurales. Con caracter urgente ejecutar los intercambiadores
vinculados a la linea Castellbisbal / EL Papiol - Mollet Sant Fost. En primer término los
de conexion con FGC - Metro del Valles, en superficie, en Hospital General (Rubi) y
Volpelleres (Sant Cugat). Mas adelante los de mas envergadura, el soterrado de B30
Baricentro (con la R4) y el de Santa Perpetua de Mogoda Centro (con la variante
propuesta para la R3).


https://transportpublic.org/tictactren/

10. Estrategia para la larga distancia

Contrariamente a lo que esta pasando en Europa, Espana suspende relaciones
ferroviarias de larga distancia nocturnas y diurnas cuando no existe el producto AVE.
Hay que desarrollar una estrategia para la larga distancia precisamente cuando no
existe alta velocidad, utilizando formulas como las desarrolladas por los ferrocarriles
austriacos (OBB).

é Propuesta de servicios diurnos

1. Relaciones intrapeninsulares: La conexion con Aragdén, Madrid y Andalucia se
considera resuelta con el actual servicio de AVE. Mejora de las relaciones con el
eje del Ebro, Castilla-Ledn y cornisa cantabrica, supeditado a la mejora del tramo
Zaragoza-Miranda de Ebro y los accesos a Asturias, Pais Vasco, Cantabria y
Galicia.

2. Espacio ferroviario catalano-occitano. Constituir esta red ferroviaria con servicio
y tarifas integradas, con conexiones a través de Portbou-Cervera, la Jonquera
(AVE/TGV), Puigcerda - La Tor de Querol y la Pobla de Segur - Saint Gaudens
(bus).

3. Servicio ferroviario diurno hacia Europa: Barcelona-Paris-Bruselas (4 destinos
diarios), Barcelona-Lyon-Turin-Milan-Roma, Barcelona-Marsella-Génova,
Barcelona-Lyon-Mulhouse-Estrasburgo-Frankfurt (un servicio diario).

é Servicios nocturnos

Dentro de Espana, solo existe el servicio nocturno con Galicia al cual se le podria anadir
una rama a Asturias, desde Ledn, con un tiempo de viaje de 11 horas.

Se propone el establecimiento de los siguientes trenes nocturnos:

1. Madrid-Paris-Bruselas (1.280+ 300 km) que se podria hacer en 13 horas (10 + 3)
2. Barcelona-Paris-Bruselas (1.000+ 300 km) que se podria hacer en 10 hores (7 + 3)

3. Lunalet Barcelona-Frankfurt via Mulhouse y Freiburg (1.300 km) que se podria
hacer en 13 horas

4. Barcelona-Zurich (1.000 km) que se podria hacer en 10 horas
5. Barcelona - Extremadura - Lisboa (1.300 km ) que se podria hacer en 11 horas

La idea es unir los nucleos mas poblados, donde seguro que hay demanda latente para
cubrir costes, Barcelona, Lisboa, Madrid, Zurich, Paris, Bruselas, Frankfurt. Alrededor de



Barcelona viven 5 millones de personas, alrededor de Madrid 6 millones, en Lisboa 3
millones, en Paris, 12 millones, en Bruselas 3 millones, Frankfurt y Cuenca del Ruhr, 13
millones, Berna-Basilea-Zurich-Freiburg-Mulhouse unos 2 millones.



Anexo 01: Importancia de los esquemas de vias en

estaciones y bifurcaciones

De forma analoga a como la tipologia de enlaces entre viales de carretera condiciona la
capacidad de una red viaria, la tipologia de las bifurcaciones también condiciona la
capacidad de una red ferroviaria. La presencia de enlaces a diferente nivel o el esquema
de vias de las estaciones terminales son puntos clave sobre los que no siempre se ha
prestado la atencion adecuada.

Cizallamientos en puntos clave. Un cizallamiento es una circulacion ferroviaria que
impide otra en sentido contrario pese a existir via doble, por incompatibilidad de
trayectorias, generando una reduccién de la capacidad teorica de una linea. Este hecho
sucede en bifurcaciones al mismo nivel como la de Passeig de Gracia o Montcada
Bifurcacio, o sobre aquellas estaciones de paso donde se hacen rotaciones (final de
linea con cambio de sentido).

Bifurcaciones

Para resolver un cizallamiento sobre una bifurcacion entre lineas se puede construir un
salto de carnero (elevacion o soterramiento de la via que genera incompatibilidad de
trayectorias). Es la infraestructura analoga a un enlace a diferente nivel de una
autopista.

Bifurcacion al mismo nivel, con cizallamiento.
El conjunto de vias se situan en el mismo plano. Imagen de dos trayectorias incompatibles.

(T

o

Bifurcacidén a diferente nivel o con salto de carnero, sin cizallamiento.
La via bifurcada, en rojo, pasa por encima o por debajo de las vias generales.
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Estaciones de paso donde se hacen rotaciones

Para resolver un cizallamiento en una estacion de paso donde se hacen rotaciones es
necesario que las vias pasantes, que son aquellas por donde circulan los trenes que no
tienen final ni origen en la citada estacion, sean las envolventes y no las centrales.

Rotacion de un tren con final en la estacion que impide el paso de un tren pasante

(cizallamiento).
Rotacié amb cisallament (a Uinici del viatge) Rotacié amb cisallament (al final del viatge)
Final de viatge Final de viatge

/
= - S
N — X —p

Inici del viatge Inici del viatge

N\

= .
X\ —p- X —

Rotacidn de un tren con final en la estacion que impide el paso de un tren pasante
(cizallamiento).
El tren que hacia rotacion se ha estacionado en cualquiera de las vias de apartado centrales,
sin impedir las circulaciones por las vias pasantes envolventes, en azul o rojo.

Rotaci6 sense cisallament

Final de viatge

Inici del viatge

N\
/

B A




Anexo 02: Ocupacion actual de los tuneles pasantes de

ancho ibérico en Barcelona

Tunel Catalunya. Salidas de Sants a PI. Catalunya (via 8)
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Tunel Catalunya. Llegadas a Sants desde PI. Catalunya (via 7)
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Fuente: PTP a partir de horarios de Rodaliesdecatalunya.cat
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Tunel Aragén. Salidas de Sants a Pg. de Gracia (vias 12 a 14)
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Tunel Aragon. Llegadas a Sants desde Pg. de Gracia (vias 9 a 11)
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Fuente: PTP a partir de horarios de Rodaliesdecatalunya.cat
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Anexo 03: Capacidad de una linea ferroviaria y de

Capacidad orientativa de los tuneles ferroviarios de Barcelona:

. Trenes por horay sentido I“I Personas por hora y sentido

19.000 -
18.000 -
17.000 -
16.000 -
15.000 -
14.000 -
13.000 -
12.000 -
11.000 -
10.000 -
9.000 -
8.000 -
7.000 4
6.000 -
5.000 -
4.000 -
3.000 -
2.000 A
1.000 4

0

- 40

r 35

17.424

- 30

w
N

- 25
- 20
r 15

r 10

Metro TMB L1. Metro TMB L5. Metro FGC Valles. Metro FGC Carrilet. Rodalies Renfe
Tren 6.000 cada Tren 5.000 cada 3' Tren 113/114 Tren 213 doble  Pl.Catalunya 447
3'44" Catalunya - Gracia cada 5' (75% dobles) cada
cada 2' 3

La capacidad de una linea se mide sobre su tramo mas restrictivo en cuanto a tiempo de
viaje entre senales, incluyendo paradas técnicas y comerciales. Este tiempo depende de
muchos condicionantes:

o) capacidad de los trenes, muy ligada a las posibilidades de la infraestructura,
como la longitud de andenes.

o factores técnicos ferroviarios, que a la vez estan condicionados por lo siguiente:

e las condiciones de infraestructura: vias disponibles por sentido, paradas
técnicas por cizallamientos, senalizacion, vias unicas, restricciones de
velocidad...

e las prestaciones del material movil: longitud de tren y capacidad,
aceleracion y frenado, velocidad maxima, numero de puertas...

o el modelo operativo: régimen de paradas, homogeneidad / heterogeneidad de las
mallas, etcétera.



o) factores técnicos arquitectonicos como la capacidad de los andenes para absorber
las personas entrando y saliendo de los trenes, nivelacion o no del piso del tren
con el del andén, etcétera. Este factor determina el tiempo de parada comercial.

o factores humanos relacionados con la cultura y comportamientos sociales, que
condicionan los flujos de las personas que viajan tanto en las estaciones como
en los trenes. Este factor también determina el tiempo de parada comercial.

Caracteristicas del material movil en cuanto a capacidad

Longitud de los metros (TMB y FGC), entre 50 y 86 metres. Los trenes de la serie 213
(FGC) pueden ir en doble composicion llegando a los 100 metros.

3.000/4.000
86mx1

5.000/6.000
86mx1

9.000/9.100 s
86mx1

213
50mx2

112
80mx1

113
80mx1

Longitud de los trenes de Rodalies de Catalunya, entre 80 y 200 metros. Todos pueden
ir en doble composicién.
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Anexo 04: Relacion de los solapamientos Expres.cat -

Cercanias

TABLA NUM 1: LISTADO DE LINEAS EXPRES.CAT

Xarxa (Oxprés. CTE— ==y

o er [l

— GE
E
e
LINEAS REDUNDANTES CON GANANCIA DE
LINEAS REDUNDANTES TIEMPO
A eliminar o convertir en lineas de
aportacion A mantener hasta mejora tiempo recorrido
Linea| Origen Destino Linea Origen Destino
el [Barcelona Sabadell e5 Barcelona Igualada
e2 |[Barcelona Terrassa eb Barcelona Vilafranca
el1.1 | Barcelona Matard Centre el? Barcelona Vic
el5 [Barcelona Vilanovai la Geltru el22 Barcelona Manresa
el6 |[Barcelona Sitges e23 Barcelona Olesa de Montserrat
el8 [Barcelona Sant Sadurni
e21 [Barcelona Mollet del Vallés A mantener por razones de cobertura
el |Tarragona ELlVendrell Linia Origen Destino
e6 |Tarragona Vila-seca - Salou (1) e3 Barcelona Cerdanyola -UAB
e7 |[Tarragona Cambrils ell.2 | Barcelona Matar6 Nord
el [Lleida Cervera el4 Barcelona Sant Pere de Ribes
e2 |Lleida Les Borges Blanques e4 Tarragona Reus

(1) Servicio ferroviario hasta Salou eliminado en
enero de 2020



TABLA NUM 2: LINEAS DE BUS DE APORTACION PROPUESTAS A CORTO PLAZO

Tiempo de viaje
Territorio Estacion de Municipios a los Poblacion BUS BUS
enlace que se da servicio servida BUS ENLACE | TREN + DIRECTO
TREN A BCN
LAldea - La Rapita, Alcanar | 24.207 40 10 120 | 170 175
Amposta
LAldea - Amposta 20.738 15 10 120 | 145 135
Amposta
EBRE Corbera - Gandesa
MéralaNova | o ¢ es 5.970 30 10 160 | 200 205
- Batea
LAldea - Deltebre - Sant 14985 | 25 10 120 | 155 145
Amposta Jaume d'Enveja
Torreferrera(®),
Lleida Rossello(), 16.916 35 15 57 | 107 155
LLEIDA Alguaire, Almenar i )
Alfarras
Lieida Alcarras, Soses, 15790 | 45 15 57 | 117 :
Aitona i Seros
Vila-seca Salou 27.476 10 10 80 100 135
CAMP Vila-seca URV Parc Bellisens 10 10 80 | 100 100
- Aeroport de Reus
TGN
Cambrils Mont-roig del 12136 15 10 95 120 -
Camp
Llagostera (%),
. Santa Cristina
Sils d'Aro, Sant Feliu 35.601 35 10 65 110 85
de Guixols
Castell d'Aro,
Sils Platia d'Aro, Sant 5 00y | 45 10 65 | 120 120
Antoni de Calonge,
Palamos
GIRONA Riudarenes, Santa
Sils Coloma de Farners, 23.222 40 10 65 115 110
Anglés, Amer (*%)
Flaca La Bisbal, 33.948 40 10 95 | 145 135
Palafrugell
Verges, Torroella
Flaca de Montgri, 12.816 30 10 95 135 165
|'Estartit
Figueres Vilafant | CSreLo. 30.456 35 10 55 | 100 155
d'Empuries, Roses

(*) Parada a accesos poblacion
(**) Linea ya existente, mejora coordinacion con horarios tren




