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Resum

La linia Barcelona — Vilanova — Sant Viceng de Calders és una de les linies ferroviaries
més importants de Catalunya pel que fa al nombre de passatgers transportats, al
nombre de circulacions diaries i a la connectivitat que dona a la resta de linies

ferroviaries del sud de Catalunya.

L’objectiu d’aquest treball és analitzar el funcionament de la linia en quant al servei
ofert per poder realitzar unes propostes de millora respecte al servei actual i també en
vista als futurs esdeveniments que modificaran I’estat de la linia, com la obertura de la
variant de Cambrils de la linia Tarragona — Castellé (part del Corredor Mediterrani), el
nou accés ferroviari a I'aeroport de Barcelona o el soterrament de la linia al seu pas

per 'Hospitalet de Llobregat.

Les propostes estan plantejades a partir de modificacions dels horaris i del nombre de
circulacions, perd també de la millora de la connectivitat entre trens i altres transports,
que poden afavorir als usuaris del tren i incentivar a potencials usuaris en el futur. Aixi
mateix, també es fan propostes de modificacions d’infraestructures en llocs puntuals,
per permetre solucionar conflictes veinals amb el ferrocarril o situacions incOmodes

en estacions.

Abstract

The Barcelona - Vilanova — Sant Vicenc de Calders line is used daily by an impressive
amount of passengers and a lot of services run on it daily. Its geographic position
within Catalonia allows connectivity to other railway lines, making it one of the most

important lines in the area.

The main purpose of this project is to analyse the service offered by this line, in order
to make a proposal to improve it in the nearby future, attending to the future events
that will affect this line, such as the diversion of the Tarragona — Castell6 line in
Camobirils, the new rail line to the Barcelona Airport or the new tunnel under I’'Hospitalet

de Llobregat.

The proposals include a timetable change, which will increase the number of services
and will allow a better connection between trains and buses. Some proposals also
include modifications of infrastructure in specific places, such as building new

underpasses or solving problems with busy stations.
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Introduccio

Es podria dir que la linia de Barcelona a Sant Vicenc de Calders per Vilanova i la
Geltrd és una de les linies ferroviaries més importants de Catalunya per connectar la
ciutat de Barcelona amb el sud i 'oest de Catalunya i amb la resta d’Espanya.

La construcciéo d’aquesta linia va suposar enfrontar-se per primera vegada a la
historia amb el massis del Garraf i es va aconseguir I'any 1881. Per primer cop una
infraestructura aconseguiria travessar el massis i no s’hauria de fer el tomb per
Martorell o Vilafranca. Amb els anys va anar creixent la seva importancia, com a linia
troncal d’accés a Barcelona des de la resta d’Espanya.

La linia de Vilanova és una de les linies d’ADIF amb més transit ferroviari i una de les
que té més varietat de serveis. Practicament fins als anys 90 va ser el mitja de
comunicacié més rapid i directe entre el Garraf i Barcelona, i encara avui continua
liderant-ho, en competéncia amb les autopistes i autovies C-31 i C-32.

La linia és vital per la mobilitat diaria de molts ciutadans de les poblacions que
travessa, doncs connecta ciutats importants com Vilanova, Sitges, Castelldefels, Gava

o Barcelona.

S Sant Viceng
de Calders

Figura 1: Situacio de la linia Barcelona — Vilanova — Sant Vicencg en relacio a la xarxa

ferroviaria catalana. Font: creacio propia.
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Objectiu i metodologia

L’objectiu del treball és resumir el funcionament i les caracteristiques de la linia, i a
partir d’aqui, poder fer una analisi critica sobre el funcionament i el servei de la linia,

tant en aspectes positius com en aspectes negatius.

Un cop feta tota aquesta sintesi el seglient punt sera I'estudi d’una proposta de
millora del servei, avaluant els aspectes negatius trobats en I'analisi de la linia, per
trobar una situacié que els pugui fer millorar. També es tindran en compte els

aspectes positius que s’hagin trobat a I’hora de buscar alternatives o solucions.

La tasca de recerca de dades es fara probablement a través de consultes a pagines
web, perd no es descarta la consulta de documents i llibres de la biblioteca del Museu

del Ferrocarril de Vilanova i altres col-leccions personals.

Si bé aquest no pretén ser un treball de comparacié de xarxes de transport, es podria
donar el cas que sovint es facin comparacions de funcionament o es prenguin idees
d’altres xarxes que I’autor ha visitat i explorat o ha estudiat durant el seu temps lliure,

com podria ser els casos de Paris, Londres o Mila.
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Historia

La primera linia ferroviaria de la peninsula es va inaugurar el 1848 entre Barcelona i
Matard. Durant els anys segients, van anar apareixent per tota Espanya tota mena de
linies de caracter local: trajectes curts. A mesura que van anar passant els anys, la
rodalia de Barcelona es va anar omplint de linies ferroviaries que connectaven la ciutat
amb poblacions com Granollers, Molins de Rei, Sabadell, etc. Aquestes linies es van
anar ampliant i van formar una xarxa ferroviaria, si bé explotades per companyies
diferents. La burgesia catalana intenta construir totes aquestes linies en direccié a
Barcelona tant per la importancia del seu port, que suposava el 80% del comerg
maritim de Catalunya, com per la oportunitat de constituir Barcelona un nucli
industrial.

La societat de Vilanova i la Geltru feia anys que reclamava la connexié per ferrocarril
de la ciutat amb Barcelona. El govern espanyol, per la seva banda, tenia pensada la
construccié d’una linia més directa entre Barcelona i Saragossa que la que hi havia
per Manresa i Lleida, tot i que la primera intenci6 era fer passar la linia per Igualadai la
Panadella, com el cami que després acabaria essent la carretera N-II.

El 1878 es va otorgar una concessio a la societat “Ferrocarril de Valls a Vilanova y
Barcelona” per construir un ferrocarril entre Barcelona i la linia Tarragona - Lleida a
I'altura de Valls, passant per Vilanova. El gerent de la societat va ser Francesc Guma,
personatge molt important a la comarca del Garraf. Sis dies després d’obtenir la
concessio, van comencar les obres.

Al 1880, es va concedir finalment la concessié de la linia directa entre Barcelona i
Saragossa a la mateixa companyia de la linia de Vilanova. La linia sortiria de Roda de
Bera i connectaria amb la linia de Vilanova. Aixd suposa un primer indici que la linia

podria esdevenir molt important.
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Figura 2: arribada del primer tren a Vilanova, el 1881. Font: Lunwerg, 2006.
El 29 de desembre de 1881 s’inaugura el primer tram de linia entre Barcelona i
Vilanova i la Geltru. L’'obra de més importancia van ser la série de 15 tunels per
travessar el massis del Garraf. La terminal de Barcelona estava situada al moll de Sant
Bertran (entre les Drassanes i el Morrot). Les cotxeres i tallers es van situar a Vilanova.
A I'abril del 1882, la linia s’extén fins a Calafell; al gener de 1883, fins a Valls i
finalment al juliol ja connecta amb la linia Tarragona - Reus - Lleida a I'altura de
Picamoixons.
El 1884 entra en servei el tren directe entre Reus i Roda de Bera.
El 1886, la linia queda absorbida per la companyia TBF (Tarragona - Barcelona -
Franca), que també explota les linies de Barcelona - Vilafranca - Tarragona, Barcelona
- Granollers - Portbou i Barcelona - Matar6 - Macganet. D’aquesta manera, I’'anomenat
“vuit catala” queda en mans de la mateixa companyia.
El 1887 entra en servei I'estacié de Sant Vicenc de Calders. Fins aquest moment, la
linia de Vilanova i de Vilafranca es creuaven mitjangant un pont i sense cap estacié
que permetés el transbord d’una linia a Ialtra.
El mateix any també es va inaugurar la conexié entre Can Tunis i Sants, la rasa del

carrer Arago fins I’estaci6 de Franca.
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Figura 4: Baixador de I’Autodrom de Terramar, utilitzat només pel gran premi
d’Espanya de 1923. Font: Lunwerg, 2006.El 1891 es fusionen TBF i MZA (Madrid-

Zaragoza-Alicante), conservant el nom de la segona.

A comencament de segle XX, havent esdevingut una linia amb un transit molt
important, es decideix la duplicacié de vies entre Barcelona i Sant Vicenc de Calders.
La duplicacié es fa entre 1905 i 1910 i suposa tornar a perforar de nou el massis del
Garraf, fent tinels paral-lels de via Unica als ja existents.

El 1941, la linia passa a formar part de la nova companyia ferroviaria publica: RENFE.
El 1956 s’electrifica la linia, juntament amb les altres del 8 catala. Fins aquell moment
a Catalunya tan sols hi havia electrificades les linies de Manresa, Vic, i dels
Ferrocarrils de Catalunya (Sabadell i Terrassa) i els Ferrocarrils Catalans (fins a Sant
Boi), a part de les linies de metro i tramvia.

A mesura que es van electrificant les altres linies catalanes i a la resta de I'Estat, les
circulacions amb trens diésel van reduint-se.

El 1973 s’obre el ramal que connecta el baixador de Passeig de Gracia amb I’estacié

del Clot-Arago, que també s’havia obert uns mesos enrerea amb el soterrament de la



Analisi de la linia Barcelona - Vilanova - Sant Viceng de Calders i proposta de millora

Albert Guillaumes Marcer
linia de Granollers. Amb I'obertura d’aquest tram de via, es va establir un servei de
trens entre Vilanova i Granollers amb parada a totes les estacions. La resta de trens

de la linia tenien la seva terminal a I’Estacié de Francga (llavors Barcelona Término).

Figura 5: inauguracio de I’electrificacio de la linia, el 1956. Font: Lunwerg, 2006.

El 1975 s’inaugura la linia de I’Aeroport. En el seu moment unia I'actual estacié de
Sants (que en aquell moment estava en construccid) amb I’Aeroport seguint en
paral-lel la linia de Vilanova. La seva explotacié també era independent de les altres
linies. En aquest moment també es va afegir una via addicional entre Sants i Can
Tunis, a més de la construccié del ramal de la Torrassa, que permetia unir la linia de
Vilanova a I'altura de Bellvitge amb la linia de Vilafranca a I’estacié de I’Hospitalet per
poder permetre la circulacié de trens de mercaderies direccid Franca passant per la
nova linia orbital (pel Papiol, Sant Cugat i Mollet).

A finals dels anys 80, es renoven les configuracions de vies i andanes de totes les
estacions (excepte Vilanova) entre Gava i Sant Viceng de Calders, dotant-les de
passos inferiors entre les andanes.

L’any 1990, RENFE crea les unitats de negoci de Rodalies. Es en aquest moment
quan neix “Rodalies Barcelona”. El projecte de RENFE fou dotar els trens i estacions
de rodalies d’imatge propia, diferenciant-la dels altres trens i presentant-la com una
xarxa de transport suburba ben organitzada, amb codificacions per les linies. A la linia
d’estudi se li va assignar el niumero 2 (segons qui informés, I’anovenava C-2 o R-2).
Els recorreguts dels trens no es van veure afectats, tan sols se’ls hi va canviar les

denominacions de les categories.

10
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Figura 6: estacio de Cunit abans de les obres dels anys 80 (esquerra) i després (dreta).

Fonts: Flickr (esquerra), Trenscat.cat (dreta).
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Figura 7: Esquema de vies de I’'estacid de Castelldefels abans de la remodelacio de la

platja de vies (a dalt) i després (a baix). Font: creacid propia.

A partir d’aquest moment, la demanda dels trens de Rodalies de Barcelona va a I'al¢a,
i és quan els antics trens semidirectes que continuaven més enlla de Sant Viceng de
Calders es desdoblen i comencen a parar a Castelldefels i Gava, i quan es crea la
relacié Castelldefels - Granollers en les hores de més afluéncia.

Al 1999 es modifica la platja de vies de I'estacié de Vilanova, modificant el radi del
tracat per un de més gran per permetre velocitats més altes.

L’1 de gener de 2005, se separa I'explotacido de la gestido d’infraestructures. Aixi
doncs, RENFE desapareix. ADIF es queda la propietat de la linia i Renfe Operadora

I’'opera amb els seus trens.

11
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Figura 8: Estacio de Sitges en I’'actualitat. Font: obtencid propia.

L’arribada de la linia d’alta velocitat Madrid - Barcelona van provocar molts canvis

tant a la infraestructura com al servei. Per comencar, entre el Prat i Sants la linia

discorreria en paral-lel amb la linia de Vilanova. Aixd va causar:

Soterrament de I'estacio del Prat.

Supressid de la tercera via entre Sants i Can Tunis.

Supressié de la linia de I’Aeroport com a linia independent (els trens amb
origen i destinacié a I’Aeroport s’incorporarien a la linia principal).

Com a consequiéncia dels dos punts anteriors, la reduccio de 4 a 2 vies a
I’entrada de Sants.

Supressié del ramal de mercaderies entre Bellvitge i I’'Hospitalet i el
desviament del transit de mercaderies procedents de Can Tunis per una nova
linia a trens de mercaderies entre Can Tunis i el Papiol.

Supressié del transit de mercaderies per la linia i reduccio del transit de llarg

recorregut a causa de I'obertura de la LAV.

Durant el desenvolupament de les obres I'any 2007, a més a més, es va produir

I’anomenat Caos de Rodalies, provocats per una banda, per la falta de manteniment i

inversions a la xarxa ferroviaria catalana; i per I'altra banda, per I'afectacié directa de

les obres de I'AVE. L’exemple més recordat és I'aparicié d’esvorancs prop de

'estacié de Bellvitge, amb I’esfondrament del tunel de la linia d’FGC Barcelona -

Martorell i de ’andana de I’estacié de Bellvitge. A causa d’aix0, es va tallar la linia

entre Sants i Gava durant dos mesos, i no es va recuperar la normalitat fins al cap de

quatre. Durant tot aquest temps, uns autobusos llangadora van substituir el servei.

12
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Després d’aquesta situacid, la Generalitat de Catalunya va demanar el traspas de
totes les competéncies en matéria de ferrocarrils. Finalment, el 2010 es va traspassar
el servei de Rodalies i el 2011 el de regionals.

Amb les obres de I'estacié de la Sagrera i de la linia d’alta velocitat fins la frontera
francesa a la Jonquera, el servei de la linia R2 de rodalies es va veure modificat
provisionalment (en principi fins I'obertura de I’estacié de la Sagrera) partint-la en tres
linies diferents: R2 sud, R2 nord i R2.

Als volts del 2010 es van adaptar les estacions a PMR, dotant-les d’ascensors,

escales automatigues, marquesines noves i recreixent les andanes.

13
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Caracteristiques de la linia i explotacio

Caracteristiques

La linia és propietat d’ADIF. Té el numero 200. Tots els trens que hi circulen sén

operats per Renfe. Els trens de rodalies i regionals son administrat per la Generalitat,

mentre que els de llarg recorregut i els regionals a Saragossa i Valéncia son

administrats pel Ministeri de Foment.

Longitud: 59,6 km (St. Viceng - Sants)

Electrificacio: 3.000 V CC en la seva totalitat amb catenaria compensada
Ample de via: ibéric, 1.668 mm

Via doble en la seva totalitat

Rampa caracteristica: 27 %o

Velocitat maxima: 160 km/h

Longituds maximes dels trens: 350 m

Sistemes de seguretat: ASFA

Bloqueig: BAB-CTC

Circulacio per la dreta, tot i que la via esta banalitzada

Estacions i baixadors: veure annex

Figura 9: Tracgat de la linia. Font: creacio propia.

14
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Descripcid del tracat

La linia s’inicia a I'Estaci6 de Frangca de Barcelona, antiga estacié central de
Barcelona, que era anomenada Barcelona-Término. La linia surt de la platja de vies
amb via triple, discorrent en desmunt entre els carrers del Poblenou, fins a arribar a la
bifurcacié Clot, on es bifurca el ramal que va a la bifurciacié Glories, que continua cap
a l'estacié del Clot-Arag6. En aquest punt, la linia entra dins del tdnel urba de
Barcelona, de via doble, passant per sota de I'avinguda Diagonal. A I’encreuament
amb el carrer Arago, la linia arriba a la bifurcacié Aragd, on s’ajunta amb la linia
procedent del Clot-Arag6. Continua discorrent per sota el carrer Aragd, on hi ha el
baixador de Passeig de Gracia. La linia gira per I'avinguda de Roma, on es troba en
paral-lel la linia de Placa Catalunya. A l'arribada a I'estacié de Sants, la linia disposa
de sis vies (2 més per a la linia de plaga Catalunya i 6 més per a alta velocitat).

A la sortida de Sants, la linia torna a sortir amb dues vies i circula per sota el calaix de
les vies de Sants fins al limit del terme municipal de Barcelona, on se separa de la linia
de Vilafranca, que circula en paral-lel. Just després, la via sentit Sant Viceng puja de
nivell per passar per sobre del ramal clausurat entre Bellvitge i I’'Hospitalet. A
continuacio, hi ha I’estacioé de Bellvitge. La via central és un apartador pels trens de la
linia de Girona. La linia continua en via doble paral-lela a la linia d’alta velocitat,
creuant el riu Llobregat i endinsant-se al tunel del Prat, on hi ha I'estacio soterrada de
la poblaci6 homonima. De les quatre vies que surten del Prat, la del costat muntanya
va cap a I’Aeroport (només en aquest sentit), les dues centrals son la linia general i la
via costat mar ddna accés al ramal industrial de Bamesa. Aquesta ultima no continua
molt més enlla de I'estacié. Uns 2,5 km més endavant, la via costat muntanya fa un
salt de motll6é per dirigir-se a I’Aeroport. A la via sentit Barcelona hi ha una agulla per
permetre I'arribada dels trens procedents de I’Aeroport.

La linia continua en recta passant pel baixador de Viladecans i arribant a I'estacio de
Gava, on hi ha un ramal a la fabrica de Roca. La linia continua en via doble cap a
Castelldefels i Platja de Castelldefels fins arribar als peus del massis del Garraf, on
comencen una serie de tunels de via Unica que travessen aquest accident geografic.
Enmig dels tunels hi ha I'estacié de Garraf i I’estacié de Vallcarca, clausurada el 1994.
Després de creuar el massis, la linia travessa Sitges, on hi ha una estaci6é. Continua
cap al sud passant per tres tunels i arriba a Vilanova, on hi ha estacid, tallers, cotxeres
i el museu del ferrocarril. En aquest punt, 'any 1999 es va modificar el tracat, amb una
corba amb un radi més gran. Després de Vilanova el relleu es torna més pla i la linia fa
parada a Cubelles, Cunit, Segur de Calafell i Calafell. A I'entrada de Coma-ruga, la

linia de Vilanova es troba amb la de Vilafranca, creant una platja de vies que forma
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I’estacié de Sant Viceng de Calders. La linia general continua cap a Tarragona, tot i

que la historica ho fa en via Unica cap a Roda de Bera.

Demanda i analisi de mobilitat

L’obtencié de xifres de demanda i oferta a Rodalies és dificil. Les dades detallades
sén incompletes o bé sén antigues. Les dades que es mostren en aquest apartat
poden estar desfassades.

Només s’inclouen dades de viatgers de rodalies i mitjana distancia. En cas que només
es tracti de rodalies, es fara saber.

La demanda diaria de la linia era d’uns 72.000 viatgers el 2016 (només rodalies). Per
estacions, el 2017, les que registraven més passatgers de la linia d’estudi eren
Barcelona Sants (24.161), Passeig de Gracia (19.313), Vilanova i la Geltra (9.884),
Castelldefels (7.444), Sitges (6.646), Gava (5.804) i el Prat de Llobregat (4.805). La
resta d’estacions tenien una demanda diaria de menys de 3.000 passatgers diaris.
L’estacié menys concorreguda era Garraf, amb 167 entrades diaries (tot i que caldria
tenir en compte que el poble només té 384 habitants). El nombre de passatgers per
cada estacio es pot veure a la taula d’estacions als annexos.

Els trams amb més carrega de passatgers I’'any 2017 era entre Bellvitge i Sants, amb
aproximadament 34.250 passatgers diaris de rodalies per sentit.

Actualment, entre Sant Viceng i Calafell hi ha una carrega de 1.075 viatgers només de
rodalies. La carrega va pujant progressivament a mesura que la linia s’acosta a
Barcelona, fent salts considerables a les estacions amb més demanda i a la bifurcacié
de la linia de I’Aeroport.

De totes les linies de rodalia, aquesta és la que I’any 2004 generava més passatgers
amb origen o destinacié a Barcelona, concretament un 90%. Actualment aquesta xifra
és del 78,5%. També hi ha un flux de viatgers considerable entre Sitges i Vilanova i
viceversa.

Els viatges realitzats abans de les 9 del mati suposen aproximadament un 26% dels

viatges realitzats en tot el dia.
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A% 38907

Figura 10: Diagrama de carrega de passatgers. Font: Pla de Rodalies (Ministeri de

Foment).

Comparacié amb altres mitjans de transport

L’objectiu de la seglient taula és comparar la demanda de la linia amb altres
infraestructures o modes de transport que facin un recorregut similar.
S’ha considerat:
e Pel Massis del Garraf:
o Ala C-31 (Carretera de les Costes) a la sortida de Sitges.
o AlaC-32 (Tunels del Garraf), al peatge de Vallcarca.
o Al ferrocarril, transit de rodalies i regionals entre Garraf i Platja de
Castelldefels.
o A l'autobus, nombre de passatgers de les linies interurbanes e14, e15 i
el16
e Per I’entrada a Barcelona:
o Ala C-31 (autovia de Castelldefels), al seu pas per Viladecans.
o Ala C-32 al seu pas pel pont del Llobregat al Prat.
o Al ferrocarril, transit de rodalies i regionals entre Bellvitge i Sants.
o A lautobus, no s’ha considerat cap linia, al no trobar xifres de les linies
de I’Area Metropolitana de Barcelona.
En el cas del mode de vehicle privat, s’ha agafat la IMD diaria de les vies i s’ha

multiplicat per la ocupacio del vehicle (mitjana d’1,2 passatgers/vehicle)
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Mode Massis del Garraf Massis del Garraf Entrada a

1990 2016 Barcelona
C-31 (ex-C-246) 22.000 22.000 110.000
C-32 No existia 48.500 152.400
Ferrocarril 26.000 39.000 77.000
Autobus No hi havia serveis 2.500 Sense dades

Com es pot veure, en proporcid, I'Us del ferrocarril és més elevat per travessar el
massis que no pas per entrar a Barcelona. Els motius es resumeixen mirant les
opcions per travessar aquest accident geografic:
e (-32: una autopista rapida, perd amb un peatge amb preu elevat (entre 6,50€-
10€).
e (C-31: una carretera gratuita, pero perillosa i molt lenta
e Ferrocarril: una linia rapida, amb bona freqiéncia, perd susceptible a les
incidéncies.
En canvi, a partir de Castelldefels, no hi ha peatges a l'autopista i la C-31 es
converteix en autovia, i I'accés a Barcelona és molt directe (accés directe a les
rondes, Gran Via segregada fins a la placa Cerda). Per tant, 'opci6é del cotxe és molt
més atractiva per la gent del Baix Llobregat que per la gent del Garraf i Baix Penedes.
La situacio I’any 1990 (1 any després de la creacié del nucli de rodalies i 2 anys abans
de I'obertura dels tunels del Garraf) era ben diferent: la majoria de la gent travessava
el massis amb tren, ja que era l'alternativa més rapida i comode. Per contra, 22.000
persones es decantaven fer-ho per les costes del Garraf. Curiosament I'lMD actual de

les costes és el mateix que el 1990.
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Explotacio

Per la linia hi circulen trens de llarg recorregut (Talgo, Euromed, Alvia), trens de
mitjana distancia (Regional, Regional Exprés. Linies R13, R14, R15, R16) i trens de
rodalia (R2, R2sud, R2nord). No hi ha circulacié de trens de mercaderies.

Es poden distingir dues franges horaries pel que fa a I’explotacié de la linia: en hora
punta del mati i fora d’hora punta.

A trets generals, cal dir que els horaris no programen avancaments de trens, la qual
cosa limita la capacitat de la linia per la convivencia entre trens rapids i lents. Només
es permeten avangcaments en situacions de retard.

A continuacié es mostra una taula resum dels intervals de pas mitjans només pels

trens de rodalies:

Tram HPM1 HPM2 | Migdia HPT Fest.
E. Franca - Pg de Gracia 7,5 5-15’ 15° 15° 15’
Pg de Gracia - El Prat 6’ 5-10° 10’ 7,5 10’
El Prat - Castelldefels 7,5 5-15’ 15’ 10’ 15’
Castelldefels - Vilanova 7,5 5-15’ 15’ 15’ 15’
Vilanova - St. Viceng 15’ 30-40° 30’ 30’ 30°

Explotacié fora d’hora punta

Observant els horaris de la linia es pot arribar a la conclusié que les relacions fora
d’hora punta (és a dir: caps de setmana i els feiners, exceptuant I’hora punta del mati)
son les segients:
e 1 tren de llarg recorregut per hora entre Barcelona Sants* i el sud-est
d’Espanya, directes entre Sants i Tarragona
e 2 trens regionals per hora entre I'Estacié de Franca, Tarragona i el sud i oest
de Catalunya, directes entre Sants i Sant Viceng, alguns amb parada a
Vilanova.
e 2 trens de rodalies (R2sud) per hora entre I'Estacié de Franca i Sant Viceng de
Calders, semidirectes entre Sants i Sitges.
e 2 trens de rodalies (R2sud) per hora entre I'Estacié de Franca i Vilanova i la

Geltrd, amb parada a totes les estacions.
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e 2 trens de rodalies (R2) per hora entre Granollers Centre i Castelldefels, amb
parada a totes les estacions. Aquesta relacié només circulade 9a10ide 13 a
22 els dies feiners.

e 2 trens de rodalies (R2nord) per hora entre I’Aeroport i Sant Celoni, amb
parada a totes les estacions. Els caps de setmana, la meitat de trens acaben a
Granollers Centre.

Si considerem part de I'estudi el tram entre Sants i Passeig de Gracia, hem d’afegir 1
tren per hora entre Barcelona™ i Portbou, fent la meitat de serveis com a Regional i
I’altra meitat com a Mitjana Distancia.

* El servei de passatgers s’inicia/s’acaba a Sants i circula buit des de/fins I'Estacié de
Franca, on s’aparta. Circula aproximadament 1 tren per hora.

** El servei de passatgers s’inicia/s’acaba a Sants i circula buit des de/fins Bellvitge o
el Prat, on s’aparta.

L’esquema que hi ha a continuacié mostra les circulacions en cada hora.
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---------- Circula sense passalgers

Figura 11: serveis per hora i sentit de la linia. Les parades s’indiquen amb un cercle. En
linia discontinua, circulacions sense admissio de passatgers. Font: Horaris R2, R16 i
App ADIF.

L’horari establert pel funcionament d’aquests trens és un horari cadenciat simetric no-

integrat. Els motius son els seglents:

e Horari cadenciat: hi ha un patré de circulacions que es va repetint cada un
cert temps, normalment en multiples o divisors de 60 minuts. Aquest sistema
esta implementat en molts paisos, i en moltissimes xarxes de Rodalies
europees: Londres, Lisboa, Madrid, Paris, Mila, Oslo, Copenhaguen. En el cas
de la linia d’estudi, el patrd es repeteix cada 30 minuts. Les sortides des de

Sants en direccio sud és la seglient:
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Hora |Hora | Tren Destinacié Observacions

00 30 Alvia Valéncia/sud d’Espanya Rarament 2 trens per hora

03 33 R13-R16 | Tarragona/sud/oest de A mig mati, 1 tren per
Catalunya hora

06 36 R2sud Sant Vicenc de Calders

09 39 R2nord Aeroport

12 42 R11 Barcelona Sants Arribada de Portbou

15 45 R2sud Vilanova i la Geltru

23 53 R2 Castelldefels No circula els caps de
setmana ni a mig mati

Com es veura més endavant, aquesta ordenacié de trens permet que la
capacitat de la linia (on no hi ha avangaments) sigui molt mes alta. Si ens hi
fixem, comencen sortint els trens més rapids: primer el de llarg recorregut,
després el regional i a continuacié el Sant Viceng, que en el primer tram té
poques parades. Sense comptar el de I’Aeroport, continuen sortint dos trens
meés lents que cada cop van menys lluny. Amb aixd s’aconsegueix que tant a
Castelldefels com a Vilanova, tant bon punt arriba el tren que acaba el seu
trajecte en aquella estacid, al cap d'un parell de minuts ja passa I'Alvia.
D’aquesta manera s’amortitza al maxim la capacitat, sota les condicions de
no-avangament.

e Horari simétric: la malla horaria en un sentit presenta una simetria respecte el
sentit invers. Per exemple, si surt un tren A a una hora, un tren B al cap de 3
minuts i un tren C 10 minuts més tard; les arribades seran primer el tren C, al
cap de 10 minuts el tren B i 3 minuts més tard el tren A. Aixo significa que tots
els trens s’encreuen amb el seu homonim a la mateixa hora i que dissenyant la
malla en un sentit, es pot obtenir automaticament la malla en sentit contrari.
Aquest sistema s’utilitza en paisos del centre d’Europa de mida mitjana-petita i
amb un gran Us de ferrocarril: Suissa, Beélgica, Paisos Baixos, Hongria. En
aquests paisos, els encreuaments sén a i 59, a en punt o a 1 minut. En el cas
de la nostra linia, I’hora d’encreuament és a i 6 (i al seguir una cadéncia de 30

minuts, també sera ai 21, 36i 51).
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Sant Viceng

Figura 12: Horari grafic o grafic de marxes de la linia. Font: creacid propia a partir
d’App ADIF i horaris de la R2 i R15.

e Horari no integrat: la nostra linia no compleix els requisits d’horari integrat.
L’horari integrat esta desenvolupat a Suissa i gracies als horaris cadenciats
simétrics, permet que els trens arribin en una estacié d’enllag entre linies uns
quants minuts abans de I’hora d’encreuament, els passatgers facin transbord
entre trens (i altres mitjans de transport locals), i que els trens surtin uns
quants minuts després de I’hora d’encreuament. Amb aquest sistema també
es permet que els trens rapids puguin avangar els més lents. Aquest sistema
es podria complir a I'estacié de Sants amb les altres linies de rodalies, perd no
ho fa. També es podria donar la situacié a I'estacié de Sant Viceng de Calders
per permetre la correspondéncia amb la linia de Vilafranca i els trens que
continuen cap a Tarragona i el sud i oest de Catalunya.
Quan es va instaurar el model horari actual, 'any 2009, els trens amb
destinacidé Sant Celoni o Granollers s’esperaven a Sants a que arribés el tren
procedent de Sant Viceng de Calders, de tal manera que els passatgers que
desitgessin fer transbord només haguessin de creuar I’andana per canviar de

tren. Desgraciadament, tot i que el patrd horari és el mateix, ja no s’esperen.
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Llegadas AV, LDy MD a Salidas Rodalies desde
SANTIVICENGDEICARDERS SANT VICENG DE CALDERS

Llegada

13:46
353

14:18
14:48
14:55
15:16

15:19

Tren Origen Destino

15912 RIBA-ROJA D'EBRE 14:32 BCN-EST. FRANGA
15037 BCN-EST. FRANGA 15:02 BCN-EST. FRANGA
30941 BCN-EST. FRANGA 15:17 MANRESA
15504  PLANA-PICAMOIXON 15:30 BCN-EST. FRANGA
30902 LLEIDA-PIRINEUS 16:00 BCN-EST. FRANGA
18052 TORTOSA 16:17 MANRESA

Figura 13: Arribades de trens regionals i sortides de trens de rodalies a Sant Viceng de

Calders. Com es veu, no es faciliten els transbordaments. Font: App ADIF.

Explotacié en hora punta del mati

L’explotacié en hora punta del mati (homés dies feiners) és bastant peculiar, perque

per cada sentit de la circulacié la malla horaria és totalment diferent: en sentit Sant

Viceng de Calders, la circulacio de trens és la mateixa que fora d’hora punta, ja que la

demanda de passatgers es pot cobrir amb les circulacions minimes.

En sentit Barcelona, trobem una situacié molt irregular:

A primera hora del mati no hi ha circulacié de trens de llarg recorregut. Els
pocs regionals que circulen s’integren com un tren de rodalies a partir de Sant
Vicenc. S’estableixen les relacions:

o 4 trens per hora entre Sant Viceng i 'Estacié de Franga, semidirectes

o 4 trens per hora entre Vilanova i I’Estacié de Franca

o 2 trens per hora entre I’Aeroport i Sant Celoni
Cap a les 7, comencen a apareixer els primers trens regionals, que circulen
directes entre Sant Viceng i Sants, per la qual cosa, I'explotacio és més
complicada i no queda cap altre remei que fer un servei irregular sense
avangaments.

o Un tren cada 30-40’ de Sant Vicenc a I’Estacié de Franga, semidirecte.

o Untren cada 5-15’ de Vilanova a I'Estacié de Franca.

o 2-8 trens regionals per hora procedents de Tarragona (0 més enlla)

destinacié Estaci6 de Franca.

A partir de les 8:30 comenca el servei fora hora de punta, i comencen a arribar

els trens de llarg recorregut.
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Evolucié de I'explotacio

L’any 1882, amb I’extensio fins a Calafell, hi havia 4 trens de passatgers diaris per
sentit, amb parada a totes les estacions.

El nombre de circulacions va augmentar quan es va inaugurar la linia del Directe.

El 1924 hi havia uns 12 trens diaris per sentit. La meitat eren expressos.

El 1936 hi havia uns 18 trens diaris per sentit. Uns 6 eren expressos.

El 1949 hi havia uns 20 trens diaris per sentit.

El 1974 hi havia uns 53 trens diaris per sentit, 18 dels quals feien el trajecte Vilanova -
Granollers (iniciat el 1973) amb frequéncies d’un tren per hora, gairebé cadenciat.

El 1983 hi havia uns 56 trens diaris per sentit, 28 eren trens tramvia (amb parada a

totes les estacions) i 18 feien el trajecte Vilanova - Granollers.

Massanet Massanas Vilanova i Ia Geltrt San Vicente C.
B e ° B
Barcelona
ificacio Trn. Tm. Trn. Trn. Tm. Trn Trn Trn. Trn T,
:;1:“[::\'::“'0” 3004 | 3006 | 3008 | 3010 | 5871 3014 | 3018 3022 | 3024 3026
3803 | 3805 | 3807 | 3809 3813 | 3817 3821 3823 | 385
Itin.  Km. Particularidades 2
0 Massanet-Massanas S 6.15 8.15
5 Hostalrich 6.20 8.20
11 Breda-Riells-Viabrea 6.25 8.25
13 Gualba (apd.) 6.28 8.28
San Celoni s 6.34 8.34
22 Palautordera (apd.) 6.38 8.38
28 LUinas 6.45 8.45
33 Cardedeu 6.49 8.49
40 Granollers-Centro B 537 | 6.— 7.— 7585 8401 9.— 9.30
7__Montmeid 5.06 5.44 6.07 7.07 8.02 8.47 9.07 9.37
51  Mollet-5. Fausto y M. 509 | 548 6.11 b 8.06 851 9.11 941
§7 Moncada 514 | 553 | 6.16 ; ;S g W“‘; g gg g;g ggﬁ
4 £ .01 6.24 : A A
63 BARNA-S. AndrésC g 275 60| 65| 702 725 | 820 9te | 324| 9
- g6 528 | 6.07 6.30 7.07 7.30 8.26 .1 1
:? g;osg::iae %’:acia 5.3 6.14 6.36 7.4 7.36 8.32 9.19 939 1 10.06
72 Sants 5.39 6.20 6.41 7.18 8.04 7.42 8.38 9.24 945 | 1012
76 Bellvitge (apd.) 5.44 6.25 6.46 7.24 8.10 7.47 8.43 9.29 9.50 | 10.17
g0 Prat de Liobregat 5.49 6.31 6.51 7.30 | 8.16 7.63 8.49 9.34 955 | 10.22
g7 Gava 5.55 6.37 6.68 7.37 | 8.30 7.59 8.55 9.41 | 1002 | 10.29
on Castelldefels b. 641 | 7.01 741 | 835 03| 858 9441 0.06 | 10.32
3laya de Castelldefels 6.01 6.44 7;04 7.44 | 8.40 8.06 9.02 9.47 | 10.09 | 10.35
sarraf (apt.) 6.06 6.50 7.10 7.50 | 8.46 8.12 9.07 953 | 10.16 | 10.41
‘alicarca (apt.) 611] 655| 7.15| 785 | 851 | 817 | 9.12 9.58 | 10.20 | 10.46
sitges 6.16 7.01 7.21 8.02 8.68 8.23 9.18 10.04 | 10.26 | 10.52
“Vilanova i La Geltrd B3| 708 | /29| 810| 904 | 830 95 10.12 | 1033 | 11.00
Cubellas 7134 8.16 10.17 11.06
23 Cunit (apd.) 7381 820 10.21 11.10
Segur de Calafell (apd.) 743 ) 824 10.26 11.14
127 Calafell 749 8.28 10.32 11.19
27 SanVicentede Calders-C LI 757 | 834 10.40 11.25

Figura 14: Horaris del 1981. Font: Guia Renfe 1981.

El nucli de Rodalies de Barcelona es va inaugurar el 1989. La cadéncia horaria no va
arribar fins el 1990. En aquest moment es va establir que els trens de llarg recorregut
sortirien a en punt i a i 30, els trens regionals tres minuts després (de fet, “regionals
cadenciats”, que son trens regionals que paren a les estacions de rodalies. En aquest
cas, eren directes entre Sants i Sitges) i els de rodalies a Vilanova, 3 minuts més tard.
Alguns regionals extres sortirien a i 23 o 53. L’explotacié de la linia de I’Aeroport era
independent a la linia de Vilanova i els serveis tenien origen i destinacio Matar6, amb
parada a totes les estacions.

En algun moment dels anys 90 es va decidir que els regionals circularien directes

entre Sant Viceng i Sants, i que s’introduiria la relacié Sant Vicenc - Barcelona, amb
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trens cada mitja hora i sense parada entre Sitges i Sants. Aviat aquests trens també

acabarien parant a Castelldefels i Gava, com en I'actualitat. També es va incrementar

I'oferta amb la relacié Castelldefels - Granollers Centre en hores punta.

Aixi doncs, el 2003 la situacio era la segtient:

Entre 1 i 2 trens per hora (d’ara en endavant, tph) de llarg recorregut entre
Barcelona i la resta d’Espanya.

2 tph regionals entre Barcelona i el sud-oest de Catalunya, directes entre
Sants i Sant Vicenc (alguns amb parada a Vilanova).

2 tph de rodalies entre Barcelona St. Andreu Comtal - Sant Viceng, directes
entre Sants i Gava i entre Castelldefels i Sitges

2 tph de rodalies entre Sant Celoni i Vilanova i la Geltru.

2 tph de rodalies entre Granollers Centre i Castelldefels, en hores punta.

2 tph de rodalies entre Mataré i I'Aeroport, amb explotacié en vies
independents.

Nombre indeterminat de trens de mercaderies entre Can Tunis i Sant Viceng.

Com es pot veure, a I’any 2003 la situacio no era gaire diferent a I'actual.

La situacié va anar canviant amb les obres de I’AVE. Cronologicament, la situacié va

ser la seguent:

Amb l'arribada de ’AVE a Roda de Bera, es va establir uns trens Alvia entre
Barcelona i Madrid, que circulaven per via convencional entre Barcelona i
Roda de Bera i per la linia d’alta velocitat entre Roda i Madrid.

Amb l'arribada de I’AVE a Barcelona, se soterra la linia al Prat i se suprimeix la
via exclusiva pels trens a I’Aeroport. Es va crear la linia R10, Estacié de Franca
- Aeroport, amb 2 tph, que substituia el ramal de la R1.
També obliga a desviar el transit de mercaderies per una linia de nova
construccié entre Can Tunis i el Papiol. D’aquesta manera desapareix el transit
de mercaderies de la linia definitivament, malgrat que encara hi hagi el ramal
industrial de Bamesa al Prat.

La inauguracié de la linia d’alta velocitat fins a Sants fa que tots els trens amb
destinacié Madrid i el nord d’Espanya deixin de circular per la linia d’estudi.
D’aquesta manera, el transit de llarg recorregut queda restringit als trens
direccié Valéencia, Murcia i Andalusia per Alcazar de San Juan.

Amb les obres de I'estacio de la Sagrera, I'any 2009 I'estacié de Sant Andreu
Comtal, terminal de les relacions Sant Viceng - Barcelona i de molts trens

regionals, va passar a tenir 9 vies a tenir-ne només 2. La linia R2 de rodalies es
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va dividir en 3: R2, R2nord i R2sud. Tots els trens regionals van passar a tenir

la terminal a I’Estacio de Francga.
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Figura 15: explotacid dels trens a I’Aeroport, als anys 70 i 80 com a linia independent;
als anys 90 i 2000 com a ramal de la linia de Mataro (R1) i des del 2009 com a linia
R2sud. Font: Guia Renfe 1981 (esquerra), Horaris de la linia 2 (centre), Generalitat de

Catalunya (dreta).
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Analisi critica

Com ja s’ha explicat abans, aquesta linia és la principal entrada ferroviaria a
Barcelona pels trens procedents de gran part de Catalunya i també de la costa
mediterrania espanyola. Malgrat que amb la linia del tren d’alta velocitat una gran
quantitat de trens hi hagin deixat de circular, molts encara hi circulen, i és la linia
d’ADIF d’entrada a Barcelona amb més trens per hora.

A nivell local, és una linia que connecta zones de gran densitat de poblacié: per

exemple, Viladecans, Gava i Castelldefels junts sumen 175.000 habitants.

Aspectes negatius

Colls d’ampolla

La linia té una alta demanda. En hora punta, pel tram El Prat - Bellvitge hi poden
circular 11 trens per hora i sentit. Al tram Bellvitge - Passeig de Gracia, aquesta xifra
pot pujar fins a 13. Hi ha un coll d’ampolla a I’entrada de Barcelona).

Entre aquestes estacions, la linia només té 2 vies, una pel sentit ascendent i I'altra pel
sentit descendent, tot i que la via esta banalitzada.

La varietat de trens que hi circulen és molt variada, fins al punt que un tren pot anar
de Sants fins a Tarragona sense fer-hi parada. Per tant hi ha una convivencia entre
trens de diferents velocitats que s’han d’encabir a I’horari.

En aquest moment la linia circula al maxim i la malla horaria esta pensada de tal
manera que els trens rapids no es puguin trobar amb els trens lents, i poder assegurar
una gran circulacié de trens.

Seria convenient estudiar la viabilitat d’una quadruplicacié de les vies en els trams
amb més carrega, per tal de poder permetre la circulacié separada dels trens rapids
dels lents, tal i com es fa en ciutats com Paris, Lisboa, Londres o Brussel-les.

En el nostre cas correspondria al tram Passeig de Gracia - Castelldefels.

Si s’hagués volgut, s’hauria pogut fer aquesta obra sense gaires problemes, com a
minim entre Sants i Castelldefels. Abans de les obres de I’AVE ja existia via quadruple
entre Sants i la bifurcaci6 de Can Tunis, i via triple entre Can Tunis i fins que se
separava la via de I’Aeroport. S’haurien pogut mantenir les quatres vies si s’hagués
previst una entrada alternativa de I’AVE a Barcelona.

Construir la quadruplicacié de vies entre el Prat i Castelldefels hauria estat facil,
perqué només hagués calgut I'expropiacié de finques rurals (al Prat, Castelldefels i
Gava ja hi havia apartadors de 4 vies, i la zona de Viladecans no estava

desenvolupada urbanisticament).
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Al final es va acabar suprimint aquestes vies extres, sense haver previst que aquestes
vies podrien haver estat molt Gtils en un futur no tan llunya.

La supressio d’aquestes vies també va comportar la supressio de la linia de I’Aeroport
com a linia independent, i va haver d’obligar la inclusié dels trens a I’Aeroport a la linia
de Vilanova (2 trens per hora més).

Si bé és cert que hi ha linies amb més capacitat de trens (per exemple, la linia per
Placa Catalunya), la resta no presenten tanta varietat de trens i en les bifurcacions no
hi ha problematica d’encreuaments pergqué hi ha salts de molté (salto del carnero en
castella). En el cas d’aquesta linia, el coll d’ampolla també es troba a la bifurcacio

Aragd, on se separa la linia direccio Clot-Arago i la linia a I’'Estacio de Franca.

Figura 16: Reduccio del nombre de vies a I’entrada de Sants. De 6 vies el 1993

(esquerra) a 4 vies actualment (dreta). Fonts: Youtube (esquerra), Flickr (dreta).
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Reconfiguracié de vies a Sants per I’arribada del tren d’alta velocitat
L’arribada del tren d’alta velocitat a Barcelona va obligar a reconfigurar la platja de
vies de Sants. Abans de les obres, I'estacio tenia 13 vies (12 amb andana i 1 sense):

e \ies 1i2: linia de placa Catalunya (Vilafranca, Mataro, Vic, Manresa i Aeroport)

e Vies 3i4: regionals a Girona, Figueres i Port-bou.

e Vies 5 6: linia de Passeig de Gracia (Vilanova i Granollers)

e Vies 7 a 12: terminal de llarg recorregut
Com es pot veure, hi havia 8 vies destinades a I'apartament de trens i 4 passants.
Primerament, es va construir una via addicional pel costat sud i se la va dotar
d’andana juntament amb l’altra que no en tenia.
Les 6 vies del costat muntanya van passar a formar part de 'AVE, i per tant van
passar a ser incompatibles amb la resta (ample de via i tensié diferent). La
configuracié de vies va passar a ser:

e Vies1a6: AVE

e \ies 7 8: linia de placa Catalunya (Vilafranca, Mataro, Vic i Manresa)

e Vies 9, 10, 13 i 14: linia de Passeig de Gracia (Vilanova i Granollers)

e Vies 11 12: terminal de llarg recorregut no-AVE.
Si es compten les vies de ’AVE com a vies d’apartador, el nombre de vies passants
van passar a ser de 4 a 6, i el nombre de vies d’apartador es va mantenir.
Les dues vies de trens de llarg recorregut sén insuficients per permetre aparcar els
trens de llarg recorregut durant moltes hores, per la qual cosa, a la practica és com si
fossin vies passants, ja que els trens continuen sense passatgers fins a I’estacio de
Franga, on queden aparcats. Succeeix una situacié semblant amb els trens regionals
a Girona. Els trens s’acaben aparcant a Bellvitge o al Prat de Llobregat.
L’augment de vies passants permet I'esponjament de la linia de Vilanova i també el
transbordament entre els trens de la R2nord i R2sud només creuant I'andana.
En conclusio: malgrat haver augmentat el nombre de vies de I'estacié de Sants, la
capacitat de I’estacid s’ha reduit. No he trobat informacié sobre si la situacié és

temporal fins a la inauguracié de 'estacié de la Sagrera o no.
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Retards

Els retards sén freqlients a la xarxa de rodalies i a la xarxa de regionals. El 2015
I'index de puntualitat va ser la seglent:

e R2 (R2nord, R2sud incloses): 91,8%

e R13:63,3%

e R14:58,6%

e R15:49,2%

e R16: 40,6 %

El 2016, la puntualitat encara va baixar més.
Les causes dels retards son:

e Limitacions temporals de velocitat (LTV): Tal com diu el nom, sén reduccions
de velocitat de caracter temporals en alguns trams per la necessitat de
realitzar algun tipus d’obra. El problema és que a causa de la falta
d’inversions, alguns LTVs esdevenen permanents. Entre Sant Vicenc de
Calders i I’'Estacié de Franga, hi ha 10 LTVs. La més important és una que esta
situada a la sortida de I'estacié de Francga pel mal estat de la via. Aquesta LTV
pot provocar fins a 5 minuts de retard. Analitzant els horaris, es pot comprovar
que hi ha una diferéncia de 5 minuts de trajecte entre un sentit i I'altre en
aquest tram.

e Falta d’inversions, que motiven aplicacions de més LTVs.

e Avaries importants a les infraestructures, com als enclavaments de Mont-roig
del Camp o Mollet del Valles o com les 3 avaries que hi ha hagut al CTC en els
ultims anys.

e Altres incidéncies alienes a ADIF i Renfe, com atropellaments o invasions de

vies.

El fet que la linia circuli a la maxima capacitat i ho faci només amb via doble, pot
provocar un efecte papallona: qualsevol incidéncia d’un tren en un punt, afecta
directament als altres. També part d’aquests problemes d’efecte papallona es creen
en altres linies de via unica com Tarragona - Vandellos, Reus - Saragossa o Reus -
Lleida.
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Civisme i convivéncia amb el tren

La linia es va inaugurar el 1881. En aquest moment, no hi havia cap poblacié que
quedés partida per la meitat pel tren. Les poblacions van anar creixent i en moltes
d’elles es va comencar a edificar i construir a I’altra banda de les vies (practicament
en totes tret del Prat i Viladecans).

Al llarg dels anys, els passos a nivell es van anar convertint en passos inferiors i
superiors. El darrer pas a nivell de la linia era al nord de I'estacié de Castelldefels, i va
estar actiu fins als anys 90.

A finals dels anys 1980, RENFE va remodelar gairebé totes les estacions de la linia,
exceptuant Sant Viceng de Calders i el Prat (Que ja ho estaven) i Vilanova i la Geltru.
En totes aquestes estacions es va canviar la configuracié de la platja de vies i de les
andanes, construint-ne de més amples i dotant-les de passos inferiors i en alguns
casos, de marquesines. D’aquesta manera s’eliminaven els passos de fusta a nivell
per realitzar el canvi d’andana, que també serviria per permetre el pas d’una banda
del poble a I'altra. La remodelacié a Vilanova va arribar el 1999 amb el canvi de tracat
amb una corba de radi més gran, per permetre el pas de trens a velocitats més
elevades.

Segons podria semblar, aquests canvis permetrien una major seguretat als usuaris i
ciutadans de les poblacions, que ja no haurien de creuar les vies i ho podrien fer per
passos subterranis. No obstant, la situacidé no fou aquesta i la gent va continuar
creuant les vies per on volia (en molts casos la situacié era més exagerada, com a
Gava, Castelldefels o el Prat).

Aixi doncs, era frequent veure com la gent creuava les vies a Gava per canviar
d’andana, o com es travessava la via a Calafell per anar a la platja. Evidentment, els
atropellaments eren freqients.

La situacié va comencgar a canviar per tres motius:

e La remodelacié d’estacions entre 2009 i 2013, amb passos inferiors nous
dotats d’escales automatiques i ascensors i el recreixement d’andanes (fent
més dificil pujar i baixar de I'andana).

e Instal-lacié de tanques en zones urbanes on no n’hi havia

e [’atropellament massiu a Castelldefels Platja la nit de Sant Joan de 2010, que
van morir 13 persones i va commocionar la poblacio.

A partir d’aquest moment, veure gent creuar les vies a dins de les estacions és
estrany (tret de Cunit, on el pas inferior queda molt allunyat del punt de parada dels

trens), i més dificil de veure fora de les estacions.
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Figura 17: Fotograma d’un video de gent creuant les vies a Castelldefels Platja el 1989.
El video esta gravat des del pas superior de I'estacid. L’escena va ser habitual fins
I’accident de 2010. Font: Youtube.

No obstant, en I'actualitat, la majoria de poblacions queden tallades pel ferrocarril
(algunes més que d’altres). Per passar d’una banda a I'altra de les poblacions hi ha
majoritariament passos inferiors, tot i que també n’hi ha algun de superior.

L’any 2003 es va procedir a la supressio de revisors als interiors dels trens i es van
comencgar a instal-lar validadores “de portes” a la majoria d’estacions. Aix0 va
comportar que els passos inferiors de les estacions que la gent havia utilitzat durant
15 anys no poguessin ser utilitzats pels ciutadans que volien anar a 'altra banda de
les vies. Alguns ajuntaments van instal-lar “targetes blanques”, que permetien passar
per les validadores i fer Us dels passos (avui en dia segueix vigent a Sitges).

Tot i aix0, en els ultims anys ha crescut el vandalisme i s’han vandalitzat repetidament
les validadores situades sota els passos inferiors de Sitges i Vilanova. Davant la
reincidéncia (el punt amb més incidéncies per incivisme de la xarxa és el pas inferior
de Vilanova), ADIF clausura indefinidament els passos inferiors quan sén vandalitzats.
Aix0 ha provocat debats politics i socials importants a la comarca del Garraf.

D’altra banda, hi ha poblacions que han optat per reclamar el soterrament del
ferrocarril, com Sitges. L’Unic soterrament que s’ha fet ha estat al Prat de Llobregat,

obligat per la construccié de I'AVE.
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Falta d’inversions i crisi ferroviaria de 2007

La politica d’infraestructures d’alguns governs, promovent la construccié d’autopistes
i autovies per tota la geografia, i també de construccié d’una xarxa de tren d’alta
velocitat a totes les capitals de provincia espanyoles van provocar una falta
d’inversions al ferrocarril convencional.

En els anys 80 i 90, les uniques grans inversions que es van fer a Catalunya a la xarxa
de RENFE van ser la duplicacio de vies entre Martorell i Sant Vicenc de Calders, el
soterrament de Terrassa i la incorporacié de nou material mobil (série 440 als anys 80,
series 447 i 450 als anys 90). Fins i tot, I'any 1985 es va produir un gran tancament de
linies per tota Espanya (a Catalunya només Ripoll - Sant Joan de les Abadesses)

Com s’ha vist abans, l'oferta i la demanda a totes les linies de Catalunya va
augmentar considerablement des del 1990 fins al 2007, perd la infraestructura va
continuar sent la mateixa.

Al segon semestre de 2006 el servei de rodalies de Barcelona va empitjorar de cop i
volta, amb incidéncies tant als trens com a la infraestructura. L’empitjorament del
servei va estar motivat també per les obres de I’AVE. Qualsevol incidencia acabava
afectant a la circulacié de totes les linies. Al 2007 es va arribar a unes 5 incidencies
per setmana. La situacié limit va arribar al novembre de 2007 quan van comencgar a
apareixer esvorancs causats per la construccié del tunel de la linia d’alta velocitat sota
I’estacié de Bellvitge. El servei de la linia de Vilanova es va haver de cancel-lar d’'un
moment a I'altre i va deixar sense servei el tram entre Gava i Sants durant més de
quaranta dies, per raons de seguretat. El servei va quedar substituit per més de 200
autocars que cobrien el trajecte entre les poblacions afectades.

Sortosament, es va tallar la circulacié de trens i es van tancar les estacions, ja que al
cap de 2 dies de fer-ho, un nou esvoranc va ensorrar I'andana de I'estacié de
Bellvitge i va provocar danys i perill d’esfondrament del tunel de la linia Llobregat-
Anoia dels Ferrocarrils de la Generalitat.

La situacié va derivar en una manifestacié de 300.000 persones I'1 de desembre de
2007 a Barcelona, a part de protestes diaries puntuals i motins de passatgers a les
vies, com a Passeig de Gracia o Martorell.

També es va incorporar la devolucio exprés (retorn del bitllet en cas de retards
provocats directament per Renfe) i el traspas de les competéncies primer del servei
de rodalia a la Generalitat de Catalunya i després, dels trens regionals.

La situacié a la xarxa de rodalies ha anat millorant progressivament, pero ara se’n
comencga a ressentir els serveis regionals, tal i com s’ha comentat en apartats

anteriors.

33



Analisi de la linia Barcelona - Vilanova - Sant Viceng de Calders i proposta de millora

Albert Guillaumes Marcer

-“““mm%‘-‘z‘.'ﬂ m‘}}‘.?.%%‘-‘-%“.h‘.}?.‘.‘.‘u%" &

AL K WAV Wi W W s A ' WA L A A W o T, WA A AR W A e AR A

I“““Wﬂl“‘l‘l‘““l“

S— -i'-i-.‘_‘.‘_“_hn u\\. 1 \'

Figura 18: Esfondrament de I'andana de I’estacio de Bellvitge causada per les obres
de ’AVE. Font: La Vanguardia.

Enllacos intermodals poc eficacos

Consultant a la pagina web de la pagina de Rodalies de Catalunya s’observa que
s’ofereix informacié sobre les connexions de transport de cada estacio de la xarxa. El
problema és la qualitat d’aquesta informacid, doncs sols s’indica quin és el mitja de
transport amb el qual es pot enllagar perd no es dona cap més tipus d’informacio (ni

quines linies sén, ni adreces web de I’empresa operadora).

D’altra banda, si es consulten els horaris de les empreses d’autobus, es pot
comprovar que molts cops aquests no estan pensats per facilitar el transbordament i

I’'usuari sovint s’ha d’esperar a la parada o a I’estacié de tren.
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Aspectes positius

Alta demanda, bona oferta

La linia és la segona amb més viatgers de rodalies, la qual cosa la fa més rentable.
Com que el nombre de trens de rodalies esta limitat per la preséncia de trens
regionals i de llarga distancia, la capacitat dels trens ha de ser més alta. Per aquest
motiu per la linia hi circulen trens de dos pisos (série 450 i 451), que ofereixen més de
1.000 seients o trens Civia de doble composicioé (serie 465), arribant als 200 m.

La circulacié de trens de 2 pisos també és possible per la gran distancia que hi ha
entre estacions, a diferéncia d’altres linies, ja que I'acceleracié dels trens de la seérie
450 i 451 és molt més lenta que la dels altres trens de rodalies.

En altres linies, els trens Civia circulen en simple o acoblant un tren de 3 cotxes amb
un de 5 (séries 463 i 465), arribant a 160 m en comptes de 200 m (situacié amb dos
465).

Figura 19: Trens de 2 pisos i 6 cotxes (serie 450) fent parada a Sitges. Font: obtencio

propia.
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Manteniment dels trens semidirectes

Als anys 80, a totes les linies hi havia trens semidirectes (trens de rodalia o regionals
amb parada a les parades més importants) que ajudaven a reduir el temps de trajecte.
Amb el pas dels anys, els serveis semidirectes han desaparegut a la R1 i la R4 (homés
hi ha 3 trens semidirectes al dia). S’han mantingut a la R2 i R3. A la R3, per escurcar
els llargs temps de trajectes que hi ha entre la Cerdanya i Barcelona; i a la R2,
segurament per problemes de capacitat i no tant per reduccié del temps de trajecte.
Que encara continuin existint aquests serveis sén punts a favor del ferrocarril,
especialment en una linia on la competéncia entre ferrocarril i transport per carretera

ha sigut historicament més alta.

Desviament d’altres trens a altres linies

Els trens de mercaderies es van desviar per la linia de Vilafranca des de I'inici de les
obres de I’AVE. Abans de les obres, hi havia una bifurcacié on els trens procedents de
Bellvitge i del Prat, mitjangant un triangle, es dirigien a Can Tunis. Amb I'arribada de
I’AVE, la linia d’alta velocitat tallava pel mig les bifurcacions. Per aquest motiu es va
haver de construir una linia nova, paral-lela al riu Llobregat entre el Papiol i Can Tunis,
I'estacié de mercaderies de Barcelona.

La circulacié dels trens per la linia de Vilafranca probablement sigui més adient, ja que
alla hi ha la SEAT i la Solvay, amb ramals de mercaderies i es pot enllagcar directament
amb la linia orbital de Rubi, que enllaca amb la linia de Granollers.

La retirada dels trens de mercaderies va permetre la circulaci6 de més trens de
viatgers.

Tot i aixd a la linia de Vilanova encara hi queda el ramal industrial de BAMESA al Prat i
la de la fabrica Roca a Gava.

Anteriorment hi havia hagut més ramals industrials al Prat (fabrica de la Seda),
Castelldefels (fabrica de totxos), Garraf (canteres), Vallcarca (fabrica de ciment) i
Vilanova (fabrica Pirelli).

D’altra banda, gracies a I'obertura de la linia d’alta velocitat, tots els trens amb
destinaci6 al centre i nord d’Espanya (A Corufia, Madrid, Salamanca, Bilbao, Irun), van
deixar de circular per la linia de Vilanova, permetent I'increment de circulacions cap al

Pais Valencia, Murcia i Andalusia.
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Figura 20: Modificacio de la infraestructura per les obres de I’AVE. A sobre, situacio

abans de les obres. A sota, situacio després de la inauguracid. Font: creacio propia.

Millora de la informacio en els darrers anys

Un dels aspectes que sovint es valoraven més negativament era la informacié que es
donava als passatgers. En gairebé a totes les estacions hi solia haver un plafé amb els
horaris, perd no era una regla obligatoria per complir i sovint els horaris estaven
desactualitzats. Amb el traspas de Rodalies a la Generalitat, aquesta informaci6 va
anar millorant progressivament. Un dels aspectes positius d’aquest traspas va ser la
millora de la informacié en una pagina web nova, on a més, s’hi oferien els horaris en
format pdf.

D’altra banda, la informacio per megafonia va desapareéixer de les estacions durant un
periode, tot i que finalment, cap a I'any 2012 es va anar reinstaurant el sistema a totes
les estacions.

Pel que fa a la informacié visual en directe, fa 10 anys només disposaven de pantalles
d’informacio aquelles estacions més importants, gairebé totes situades a Barcelona.
Per contra, a Londres o Paris, gairebé totes les estacions disposaven d’aquest
sistema.

Les pantalles s’han anat instal-lant progressivament a mesura que s’anaven
remodelant les estacions, perd sembla que a I’'any 2017 i aquest 2018, s’ha decidit

donar una empenta a la instal-lacié d’aquests dispositius.
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També cal destacar I'aparicié de les aplicacions per a tauletes i telefons mobils. La
primera app en informar del temps real de I'estat dels trens fou la d’ADIF.

Mencié especial també a recordar que I'empresa Renfe operadora és present a les
xarxes socials, aixi com també ho fa Rodalies (com a servei), els quals mantenen una
atencié al client amb reciprocitat.

La Generalitat de Catalunya ofereix com a dades obertes un fil RSS amb les
incidéncies de cada linia, que també es publiquen automaticament a les xarxes

socials.
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Propostes de millora

Un cop s’han analitzat els problemes de la linia, caldra veure quines son les propostes
de millora que han anunciat les administracions per tal de solucionar aquests o altres

problemes en la linia d’estudi o altres que puguin afectar directament.

Resum de les propostes

La saturacié de la linia és un dels problemes principals. Una de les recomanacions
que s’havien plantejat a I’analisi critica era estudiar la viabilitat de la quadruplicacié de
vies entre Barcelona (ja sigui Passeig de Gracia o Sants) i Castelldefels. Tal i com
s’explicara a continuacié, s’acaba descartant aquesta opcio, ja que s’al-lega que sera
massa cara i el futur incert del soterrament de I’'Hospitalet i altres problemes d’espai
fan que no tiri endavant i es proposin altres millores.

Independentment o no de la quadruplicacid, un dels aspectes per millorar el servei és
establint quina és la ocupacié dels serveis per avaluar la comoditat dels passatgers.
Aquesta analisi ens demostrara que cal modificar el servei, i que per tant, cal
modificar els horaris. La proposta de modificacié dels horaris es realitzara en tres
fases, que corresponen als intervals de temps que previsiblement existiran entre les
inauguracions de la variant de Cambrils, del nou accés ferroviari a I'aeroport i el
soterrament de I’'Hospitalet.

Com que amb el soterrament de I'Hospitalet s’ha demanat de modificar els esquemes
de vies per permetre el transvasament de trens tant al tunel del carrer Aragd de
Barcelona, com al tunel de Placa Catalunya i el projecte de moment no esta redactat,
pot ser que la demanda no es dugui a terme. Davant aquesta incognita i també de
totes les afectacions que generara la construccié d’aquesta obra, la ultima fase
d’aplicacié dels horaris finalitza el dia d’aplicacié dels horaris.

Tal i com es detallara més avall, I’horari de la fase 1 és continuista amb I’horari actual,
mentre que a la fase 2 es desenvolupa un horari nou i en la fase 3 es desenvolupa un
altre horari continuista de la fase 2.

Les seglients propostes recauen en la intermodalitat entre tren i autobus. Es realitza
una proposta de modificaci6 dels horaris d’autobusos per afavorir-ne el
transbordament i per incentivar a la poblacié de la zona a utilitzar el transport public.
Per ultim, també es fan propostes de millores d’estacions de tren, com la modificacié
dels passos subterranis de Sitges, Vilanova i Garraf, que generen conflictes veinals
per la barrera que suposen les vies del tren. Altres propostes sén la modificacié dels

punts de parada dels trens curts a la via 1 de Sitges, la descongestié del vestibul de
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Castelldefels, I'ampliacié de les andanes de Bellvitge o la realitzacié d’'un seguiment i

I’actualitzacio de la retolacié de les estacions de la linia.

Proximes modificacions a la xarxa

Durant aquests dos Ultims anys s’han fet uns anuncis per part d’ADIF, el Govern
espanyol o la Generalitat sobre la modificacié de certes infraestructures o serveis, ja

sigui per finalitzacions o inicis d’obres.

Sén les seglients:

Inauguracié del Corredor del Mediterrani entre Vandellos i Vila-seca

S’entén com a Corredor del Mediterrani un seguit de linies ferroviaries que circulen
prop de la costa mediterrania de la peninsula Ibérica i enllacen amb el sud de Franca.
Part d’aquest projecte és la remodelacié de la linia classica Barcelona - Valéncia.
Aquesta linia ja fou millorada als anys 90 amb la construccié de la variant d’Amposta,
la duplicacié de vies en alguns trams i 'adaptacié a velocitats altes en el tram
Valéncia - Castell6 i Alcala de Xivert - Vandellds, per permetre la circulacié dels trens
Euromed. Als anys 2000 es va inaugurar la variant de Benicassim. A dia d’avui, el tram

entre Vandellos era I’Unic amb via Unica.

Per la remodelacié del tram Vandelldos - Tarragona, es va optar per la construccio

d’una variant pels afores de Cambrils i Vila-seca, deixant de banda Salou.

Al Pla Director d’Infraestructures es va fer una proposta de conversié del tracat

classic en una linia de tren-tramvia, al seu pas per Salou i Cambrils.

Pel que fa a la variant, acabaria connectant amb la linia d’alta velocitat Madrid -
Barcelona prop de Constanti, aixi com amb la linia convencional Reus - Tarragona,

propo de Vila-seca.

S’ha optat per construir les vies amb ample internacional, i canviar I'ample de via

entre Castell6 | Tarragona (entre Valéncia i Castell6 ja hi ha ample mixt).

El mes de novembre de 2017, el ministre de Foment, I'ﬁigo de la Serna, va anunciar
que la variant de la linia Barcelona - Valéncia entre Vandellos i Vila-seca entraria en

fase de proves el mes de gener de 2018, i probablement en servei durant aquest any.

L’afectacidé que tindra la linia a causa de I'obertura d’aquest tram sera el desviament

dels trens de llarg recorregut per la linia d’alta velocitat Barcelona - Madrid, entre Vila-
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seca i Barcelona, de tal manera que hi haura entre 0 i 2 circulacions menys cada hora

per cada sentit.

Pel que fa als trens regionals, aquests si que continuaran circulant per la linia de
Vilanova, i en comptes de desviar-se a Tarragona i continuar en direccié sud, ho faran

a Vila-seca.

A mitjans d’abril del 2018 es va fer publica la proposta de la Generalitat dels serveis
regionals un cop s’obris la variant. Els trens de les linies R13, R14 i R15 continuarien
amb el seu recorregut habitual. En el cas de la R16, es modificara el seu recorregut:
entre Barcelona i Tarragona fara el recorregut habitual. Després de Tarragona, la linia
es desviara cap a Vila-seca i un cop passat aquesta poblacié, es desviara cap a la
variant de Cambirils. Continuara cap al sud i a partir de Vandellds ja fara el seu

recorregut habitual fins a Tortosa.

Adicionalment hi haura 4 circulacions diaries entre Tortosa i Barcelona per la linia LAV

entre Barcelona i Cambrils.

El tram convencional entre Vandellos i Port Aventura sera desmantellat i es creara el
nou servei R17, entre Barcelona i Port Aventura. Aquesta ultima estacié passara a ser

I’estacio principal de Salou.

Esta previst que en el futur s’hi construeixi el tram-tren del Camp de Tarragona, que
connectaria Cambrils, Salou, Vila-seca i Reus; encara que de moment tot sén

propostes.

El diagrama de serveis abans i després de I'obertura de la variant és el segient.
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Figura 21: Esquema de serveis abans (a sobre) i despreés (a sota) de la inauguracio del
tram del corredor mediterrani entre Vandellos i Vila-seca. Font: creacio propia a partir

de Generalitat de Catalunya.

Redistribucio de les vies a I’estacio de Sants

Com a consequeéncia de lalliberament de la linia del Garraf per a trens de llarg
recorregut, ADIF ha anunciat una reconfiguracié de les vies i les andanes d’ample
ibéric a I'estacio de Sants durant aquest any. Actualment els trens que utilitzen el
tunel sota el carrer Aragd, tenen disponibles 6 vies, 2 de les quals sén utilitzades per
trens de llarga distancia. Amb la remodelacid, els trens que passen per sota el carrer
Aragd passaran a tenir 4 vies; i els trens de la linia de plaga Catalunya passaran de
tenir-ne 2 a tenir-ne 4. Aixd no suposara ni cap millora ni cap empitjorament del servei
a la linia de Vilanova, pero si que sera una gran millora per descongestionar la linia de
plaga Catalunya (R1, R3 i R4),
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Després de la remodelacié, I'esquema simplificat de vies sera el seglient:
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Figura 22: Esquema simplificat de la platja de vies de I’estacio de Sants en I'actualitat

(esquerra) i en el futur (dreta). Font: creacio propia.

Redistribucio de les vies a Gava i Castelldefels

El maig de 2017, ADIF va adjudicar el contracte de redaccié dels projectes de
reconfiguracié de vies a les estacions de Gava i Castelldefels, per tal de poder
convertir I'estacié de Gava en la capcalera sud dels trens regionals de la lina R11 i
millorar la terminal actual dels trens de la R2 a Castelldefels. En tots dos casos, es
notaria una millora en quant a capacitat de la xarxa, ja que les vies que actualment
son principals (i que se situen al mig de la platja de vies), passarien a ser desviades i a
acollir els trens terminals. D’altra banda, algunes vies desviades passarien a ser vies
principals. D’aquesta manera s’evitaria I'encreuament de trens a I'estacido de

Castelldefels. A continuacio, un esquema de com podrien quedar les vies.
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Figura 23: Esquema de la platja de vies de Castelldefels en I’actualitat (sobre) i com
probablement sera en el futur (sota). La linia gruixuda representa les vies principals.

Font: creacid propia.
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Figura 24: Esquema de la platja de vies de Gava en I’actualitat (sobre) i com
probablement sera en el futur (sota). La linia gruixuda representa les vies principals.

Font: creacid propia.
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Nova linia a I'aeroport del Prat

En aquests moments esta en construccié la nova linia ferroviaria d’accés a I'aeorport
del Prat. Aquesta nova linia es desvia de la linia de Vilanova uns centenars de metres
a I'est del desviament de la linia actual, i continua, soterrant-se, en direcci6 a I’actual
estacidé de I’Aeroport, situat a les proximitats de la terminal T2. Entre I'estacié actual
de rodalies (i també la de metro) i la terminal T2 se situara la futura estacié de la
terminal T2. La linia continuara per sota de les pistes de I'aeroport i girara a la dreta,
per entrar per sota de la T1 i acabar en paral-lel a la linia 9 de metro, on hi haura

I'estacio de la T1.
Esta previst que un cop s’obri la nova linia, la linia vella quedi fora de servei.

El febrer de 2017, el conseller de Territori i Sostenibilitat va anunciar que FGC seria
'operadora de la nova linia. Amb aquests anuncis, caldra veure de quina manera
quedara configurada la xarxa: si el servei s’explotara amb serveis llangcadora des
d’alguna estacié de Barcelona o si simplement I'operacio dels trens de la linia R2nord

es transferira a FGC quan entri en funcionament la nova linia.

Soterrament de les vies a I’Hospitalet

El mes de febrer de 2018 es va anunciar el soterrament de les vies a I’Hospitalet de
Llobregat, tant per la linia de Vilanova com per la linia de Vilafranca. A més del
soterrament, el projecte contempla la construccié d’una estacié a la Torrassa, que
serviria d’intercanviador per canviar entre les linies R2 i R4 de Rodalies amb les linies
1, 91 10 de metro. Adicionalment esta pensat que les vies del tunel es reconfigurin de
manera que els trens procedents tant de la linia de Vilanova com de la linia de
Vilafranca puguin continuar pel tunel del carrer Aragd o pel tunel de Plaga de

Catalunya, ja que amb la configuracio actual de les vies aixd no és possible.

Estacio de la Sagrera

L’estacié de la Sagrera ha se ser la nova estacié central de Barcelona dels trens d’alta
velocitat. Estara situada a l'indret on hi havia I'antiga estacié de mercaderies de la
Sagrera. Aquesta estacio sera un intercanviador entre trens de rodalies de les linies

R1 i R2, regionals, llarga distancia, alta velocitat i metro (linies L4, L9 i L10).
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Les obres van adjudicar-se el 2009 i van comencar el 2010, tot i que es van aturar al
cap de poc temps i només va poder construir-se’n els accessos i es van desplagar les

vies de les linies per poder permetre’n la construccio.

La futura estacié comptara amb vuit vies d’ample internacional, destinades al transit i
estacionament de trens d’alta velocitat, i també amb vuit vies d’ample ibéric,
destinades al transit de rodalies i de regionals. D’aquestes vuit vies, quatre seran per

la linia R2 i quatre més per la R1.

Viabilitat d’una quadruplicacid de vies

Un dels problemes principals de la linia d’estudi és que s’esta arribant a la maxima
capacitat. Per dessaturar la linia es podrien fer moltes propostes: quadruplicacions de
via, canvis en el sistema de senyalitzacié, construccié de salts de motllé en les

bifurcacions, etc.

La realitat és que darrerament, s’han projectat o licitat algunes obres de millora i

s’estan a punt de finalitzar algunes obres importants.

Des del mén de I'aficioé ferroviaria i des de plataformes de promocié del transport
public s’ha reclamat la quadruplicaci6 de vies entre Sants i Castelldefels. La
quadruplicacié de vies, per si sola no és una mala idea, ja que permet separar el
transit de rodalies del de mitjana i llarga distancia en una linia que coexisteixen
aquests dos tipus de serveis, i que s’acaben molestant els uns als altres. Aquesta
solucié s’ha provat amb éxit en linies troncals dels suburbis de Lisboa, Mila, Londres,
Paris i Amsterdam. Fins i tot, existeixen al metro de Nova York des de la seva

inauguracio el 1904.

Ara bé, cal veure quina és la situacio actual a Barcelona que faria decantar la balanca

cap a la no-quadruplicacio.

Per una banda, trobem que hi ha la construccié del Corredor del Mediterrani que
permetra desviar els trens més rapids que actualment circulen per la linia, encara que
continuarien existint els trens regionals, sovint directes entre Barcelona i Sant Viceng.
El cas és que deixaran de circular entre 0 i 2 trens per hora, espais de temps que

podrien aprofitar-se per fer-hi circular altres trens.
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D’altra banda, trobem que la quadruplicacié permet augmentar la capacitat de la linia,
permetent la circulacié de més trens per hora en total. No obstant, aixd suposaria un
problema, ja que Sants no pot actuar d’estacio terminal i el tunel sota el carrer Aragd
només disposa de dues vies, i aixd equivaldria a sobresaturar-lo i acabar oferint un

mal servei.

Pel que fa a I'espai ocupat per la quadruplicacié de les vies, no hauria estat cap
problema si aixd s’hagués replantejat fa 15 anys. Actualment ens trobem un problema
entre Sants i el Prat: no hi ha espai suficient. Fins les obres de I’AVE, les vies entre
Sants i la bifurcacié de Can Tunis ja estaven quadruplicades (dues vies principals, via
a I’Aeroport i ramal de mercaderies a Can Tunis) i de la bifurcacié de Can Tunis fins al

desviament del ramal de I'aeroport (entre el Prat i Viladecans) hi havia 3 vies.

Actualment trobem que s’ha construit el calaix de les vies de Sants, amb capacitat
per a 4 vies (actualment ocupades per les linies de Vilanova i de Vilafranca); i que
entre la Torrassa i el Prat s’ha deixat només 2 vies. Part de I’espai ocupat per la 3a via
és ocupat per la linia d’Alta Velocitat Barcelona - Madrid. A més a més, el tunel de via
convencional del Prat té ’'amplada suficient per 2 vies en el costat Barcelona. Es a dir:

hi ha un problema d’espai entre Barcelona i el Prat.

Per altra banda, hi ha el projecte del soterrament a I’Hospitalet, que s’ha de redactar
en breus i executar un cop estigui redactat i licitat. Aquest soterrament deixa el dubte

de si es pensara en un tunel per 4 vies o no.

Aquestes sén les dificultats técniques que genera el projecte. D’altra banda, I'elevat
cost econdmic que suposaria un projecte com aquest fan pensar en altres opcions,

de manera que la proposta de quadruplicacié de vies queda descartada.
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Creacio d’'una nova malla horaria

L’horari actual de la linia va ser creat I'any 2009, quan es va separar la linia R2 en
R2nord, R2sud i R2. Aquest canvi d’horari va ser motivat per les obres de la linia
d’alta velocitat Barcelona - La Jonquera, ja que I'estacié de Sant Andreu Comtal va
veure reduir-se el nombre de vies, quedant-ne només dues, de manera que I'estacié

quedava inservible com a terminal de serveis.

S’ha de veure si I'horari actual es pot mantenir durant els proxims anys, sempre

atenent a les modificacions que estan previstes a la xarxa.

Per a I'estudi de la viabilitat de I’horari actual es tindran en compte aspectes com el
patré de parades dels serveis, criteris economics o criteris d’assignacié de material

mobil.
Tots els calculs de la malla horaria es troben a I’annex 2.

Patrons de parades i serveis

000000000000 0000 Scrcilocal

*—0—@ o*—O o—© ® *—0—0—9 Servei alternat
—o—0090

000000 ——8@® Scrveizonal
*—0—0—0009° @  J
® L 4 | 4 Ll

0—0—0—0—0—0—90—0—0—0-0—90—90—0—0—-0—9 Servei local-exprés

Figura 25: Esquemes dels patrons de parades i serveis. Cada linia representa un servei

i cada punt una parada. Font: creacio propia.

e Servei local: tots els trens s’aturen a totes les estacions. Les circulacions
poden ser d’extrem a extrem de la linia.
o Avantatges: augmenta la capacitat de la linia, ja que tots els serveis sén
iguals. Permet que els usuaris no hagin de consultar els horaris o
aprendre’s el planol de la linia de memoria.
o Inconvenients: crea temps de trajectes innecessariament llargs,
aturant-se en estacions que poden tenir una demanda molt baixa.
o Exemples d’aplicacions: linia R1 de rodalies de Barcelona. S-Bahns

alemanys.
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Servei alternat: hi ha 2 o més patrons de parades, on tots els trens sén
semidirectes en algun punt del recorregut. Les circulacions poden ser
d’extrem a extrem de la linia.

o Avantatges: garanteix una alta capacitat, redueix el temps de trajecte
respecte el patré de servei local, permet ajustar I'oferta de les
estacions amb menys demanda.

o Inconvenients: obliga als usuaris a consultar els horaris i a aprendre’s
les parades de les linies. Temps d’espera més llargs que amb el patro
de servei local.

o Exemples: FGC Vallés en hora punta, RER de Paris en hores punta
(linies A, B, L)

Servei zonal: la majoria de serveis no arriben a la ultima parada de la linia. Si el
trajecte d'un servei és molt llarg, sera semidirecte en les parades més
proximes a la gran ciutat, ja que queden cobertes per altres circulacions més
locals. Normalment s’explota amb via quadruple.

o Avantatges: permet reduir molt el temps en trajectes llargs.

o Inconvenients: redueix la capacitat de la linia.

o Exemples: R2sud de Barcelona, RER de Paris (linies B, C, D) en hora
vall.

Servei Local-Exprés: totes les circulacions es realitzen d’extrem a extrem de la
linia. Es combina una circulacié d’un tren local amb un de semidirecte. El
semidirecte va avancant al tren local.

o Avantatges: redueix el temps de trajecte si s’usen els trens
semidirectes.

o Inconvenients: requereix molta puntualitat, avancaments, estacions
amb apartadors i obliga als usuaris a fer transbord de tren.

o Exemples: ferrocarrils japonesos, metro de Nova York.

A la linia del Garraf s'utilitza el sistema zonal des de fa décades. Aquest sistema

també s’utilitzava en altres linies, com la de Vilafranca, Matar6, Manresa, Vic o la del

Llobregat-Anoia dels Ferrocarrils de la Generalitat. Tot i aix0, a causa de I"'augment de

circulacions i per questions politiques, aquest sistema s’ha abandonat en totes les

linies anteriors tret de la de Vilanova (actual R2sud) i la de Vic (actual R3).

Es podria dir que el fet que hi circulin trens de llarga distancia i trens regionals obliga

a utilitzar aquest sistema.
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Per la creacié de la malla horaria en situacions futures, es proposa continuar utilitzant-

ho pels segtients motius:

Malgrat els trens de llarg recorregut passin a circular per la LAV Barcelona-Madrid
entre Sants i Camp de Tarragona, els trens regionals continuaran circulant-hi, de

manera que obligatdriament s’hauran de saltar parades.

La supressio dels trens semidirectes (Barcelona - Sant Viceng de Calders) suposaria
una baixada de la qualitat del servei, ja que el temps de trajecte augmentaria

considerablement, de manera que es descarta explotar la linia com a servei local.

Per utilitzar un servei local-exprés en dues vies cal que la circulacid dels trens sigui
puntual. Com que la puntualitat dels trens regionals esta per sota del 90%, podria

causar la total distorsi6 i incompliment del servei.

Tot i aixo, el patré de servei actual en hora punta del mati és el local. Una manera de

millorar-lo seria amb la introduccioé del patrd de servei alternat.

Cost de cada circulacié

El cost de cada circulacié es pot obtenir sumant els costs unitaris interns i els costs

unitaris externs. Per cada cost es té en compte:

e Costs unitaris interns
o Dels operadors
o Energia de traccio
o Personal
o Canons ADIF
o Amortitzacié del vehicle
o Altres
o Dels usuaris
o Temps d'accés
o Temps d'espera
o Temps de recorregut
e Costos externs
o Efecte barrera
o Ocupacio de I'espai
o Danys al paisatge i la natura
o Canvi climatic

o Contaminacié atmosférica
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o Accidents

o Sobrecostos externalitats

o Soroll

o Vibracions

L’ATM va publicar I'any 2008 un estudi sobre els costos socials i ambientals del

transport a la Regié Metropolitana de Barcelona.

Les dades dels costs de rodalies d’aquest informe s’obtenen de I’Anuari de Renfe

Operadora i sén:

Element Cost | Element Cost
(€/veh-km) (€/veh-km)
Energia de traccio 0,26 | Danys paisatgistics i espaials 0,30
Personal 0,59 | Contaminacié atmosférica 0,0758
Canons ADIF - | Accidents -
Amortitzacio del vehicle - | Sobrecostos externalitats -
Altres 1,31 | Soroll 0,2544
Temps d’acccés 1,51 | Vibracions 0,0285
Temps d’espera 1,20
Temps de recorregut 5,75
Total interns 10,62 | Total externs 0,6639

El cost total és el sumatori dels costs interns i dels costs externs, és a dir: 10,62 +

0,6639 = 11,28 €/veh-km.

Material mobil

En I’actualitat, Rodalies de Catalunya opera amb trens de les segiients séries: 447,

448, 449, 450, 451, 463, 465, 470. Totes les unitats sén automotors eléctrics.

D’aquestes séries, n’hi ha que sén destinades a circulacions de trens de rodalia i

d’altres a trens regionals o de mitjana distancia.

e Per als trens de rodalia, s’empren les séries 447, 450, 451, 463 i 465.

e Per als trens regionals, les series 447, 448, 449 i 470.

51




Analisi de la linia Barcelona - Vilanova - Sant Viceng de Calders i proposta de millora

Albert Guillaumes Marcer

Normalment, per la circulacio de trens de rodalies de la linia R2 s’empren les segiients

composicions:

Linia Combinacions de combois

R2 451 465+463

R2nord 465+463

R2sud 451 451+451 465+465
R11 447+447 (Regionals 449+449 (MD)

R13, R14 448 470

R15 448 470

R16 447+447 448+448 449+449

A les linies R2, R2nord i R2sud, puntualment poden utilitzar-se trens de la série 447.

Les series 450 i 451 (en doble), que corresponen a trens de dos de 6 cotxes (150 m
de llargaria) es reserven a la R2sud per dos motius: I'alta demanda i les grans

distancies entre estacions, ja que I’acceleracié d’aquests trens és dolenta.

Figura 26: Comboi de la série 451 en composicio doble. Font: obtencio propia.

Els trens CIVIA (séries 462 a 465) circulen de dues maneres: dues unitats de la série
465 (10 cotxes, 200 m en total) a la R2sud i una combinacié d’una unitat de la série
465 amb una de la 463 (8 cotxes, 160 m).

Capacitat dels trens:
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Seérie Assegudes | Dempeus (carrega normal) Total | Cotxes | Longitud
447 (1a) | 234 468 702 3 75m
447 (2a) | 270 391 661 3 75m
448 212 S/D >212 |3 78 m
449 260 S/D >260 |5 98 m
450 1008 836 1884 |6 150 m
451 498 410 908 3 75 m
463 169 438 607 3 60 m
465 277 586 997 5 100 m
470 296 348 644 3 80m

Limitacions dels combois:

e Longitud maxima dels trens: 200 m (’andana d’algunes estacions s’ha elevat
fins a 67 cm sobre la cota del carril en una longitud de 200 m)

Distribucié de la demanda en franges horaries

Segons un estudi de la Generalitat, amb dades de I'any 2001, la demanda es

distribuia de la seguent manera.
Segons dies de la setmana:

e Feiners: 87,5%. La distribucié entre els dies de la setmana és regular, de
manera que és un 17,5% per dia.
e Dissabtes: 7,2% del total setmanal

e Diumenges: 5,3% del total setmanal

Tal i com es pot apreciar, la distribucié per dies de la setmana és irregular, de manera
que convindria I'utilitzacié de diferents horaris per diferents dies de la setmana, tal i
com es fa ara. Com ja s’ha comentat, la demanda dels dies feiners és semblant entre
ells, i per a aquest estudi s’ha considerat que és la mateixa. En els cas dels caps de
setmana, s’observa que la demanda dels dissabtes i dels diumenges és semblant
(només hi ha 2 punts de diferéncia) i en tots dos casos és inferior de la meitat de la

carrega d’un dia feiner. Es pot concloure que faria falta establir dos horaris: un pels
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dies feiners entre setmana i un altre pels caps de setmana i els festius. Aquesta

separacié també és I'actual.

Si observem la distribucié de la demanda segons els mesos de I'any, s’observa que
en tots els mesos hi ha una demanda entre el 8 i el 9% anual, tret dels mesos d’agost

i setembre.

En el cas del mes d’agost, la demanda representa el 5,5% anual i en el cas del mes
de setembre, representa el 9,5%. Aquestes xifres sén del conjunt de la xarxa de
rodalies. Cal prendre aquestes dades amb precaucié perqué la demanda del mes
d’agost a la R2sud pot estar per sobre de la mitjana, ja que la linia discorre per
poblacions costaneres i turistiques. Aixi doncs, es recomana mantenir els horaris

durant el mes d’agost.

Pel que fa a la distribucié horaria de la demanda, cal separar dos casos: els dies
feiners dels caps de setmana, ja que la demanda horaria és molt diferent en un cas i

en |'altre.

Segons les dades extretes, en hora punta existeixen dues franges horaries amb molta
més demanda que les altres. Aquestes sén les denominades hores punta. La primera
hora punta succeeix al mati, i se la denomina hora punta del mati (HPM). La durada és
d’aproximadament dues hores i és on es produeix la carrega més alta de viatgers del
dia. Es produeix sobretot en sentit cap a Barcelona, ja que els usuaris tipics d’aquesta
hora sén treballadors o estudiants que viuen a la rodalia de Barcelona i es dirigeixen a

la feina o a la universitat.

La segona franja amb més demnanda succeeix a mitja tarda i es denomina hora punta
de la tarda (HPT). A diferéncia de I’hora punta del mati, aquesta és més llarga i els
pics de passatgers no arriben a superar les de I'HPM. A més, tampoc es detecta un
sentit dominant ni un motiu principal de viatge (majoritariament tornada de la feina o
mobilitat no obligada). En el cas de Barcelona, i a diferencia d’altres ciutats com Paris,
Brussel-les o Buenos Aires, 'HPT és més allargada. Aixo s’explica per la diferencia

d’horaris laborals i comercials.

Les hores amb menys demanda del dia sén al comengament del servei, a mig mati i al

vespre-nit.

La demanda dels caps de setmana divergeix de la dels feiners. El comportament dels
dissabtes i els diumenges és similar. En els dos casos, la demanda té un

comportament simeétric. El maxim de passatgers es produeix al voltant de les dues.
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Des de l'inici del servei, la demanda va pujant progressivament fins al maxim i
després va baixant progressivament, fins a la finalitzacié del servei. S’observa hores

amb més demanda, pero soén lluny de ser considerades.

Aixi doncs, s’arriba a la conclusid que existeixen les seglients demandes, per a les

quals s’haurien d’obtenir diferents ofertes:

e Feiners (de dilluns a divendres):
e Hora punta del mati

e Hora punta de la tarda

e Mig mati

e Hora vall

e Dissabtes, diumenges i festius:
e Toteldia

Si observem la situaci6 actual a la linia de Vilanova, observem que trobem una malla
horaria per cada cas, tot i que moltes son coincidents o gairebé coincidents. D’altra
banda, si s’observa el comportament en altres ciutats o en altres paisos, s’observa
que, per exemple a Paris s’estableix el mateix horari en HPM i HPT, o a Zuric o Mila,

on només s’estableix un horari per tot el dia feiner, sense diferenciacié horaria.

Altres elements a considerar

Es proposaran tres fases diferents pel disseny dels horaris, corresponents amb les

diferents inauguracions:

Fase | Data Esdeveniment inicial Data Esdeveniment final
inicial final
1 2018 - 11/2018 | Inauguracio del corredor

mediterrani Camp de
Tarragona — Vandellos

2 11/2018 | Inauguracié del corredor ~2020 Inauguracio6 del nou accés
mediterrani Camp de ferroviari a I'Aeroport
Tarragona — Vandellos

3 ~2020 Inauguracioé del nou accés | - -
ferroviari a I'Aeroport

Pel calcul de les carreges es consideraran les seglents dades, a més de les que es
poden trobar a I’annex 1:
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Entrades diaries

Sortides diaries

Estacio sentit Barcelona sentit Barcelona FHP
Sant Vicenc de Calders 1.060 15 0,10
Calafell 1.652 199 0,18
Segur de Calafell 1.338 308 0,19
Cunit 1.183 148 0,22
Cubelles 1.728 102 0,18
Vilanova i la Geltru 8.448 1.436 0,17
Sitges 4.753 1.693 0,22
Garraf 120 47 0,17
Platja de Castelldefels 718 120 0,18
Castelldefels 6.302 1.142 0,19
Gava 4.774 1.029 0,19
Viladecans 1.971 440 0,16
Aeroport 4.306 0 0,01
El Prat de Llobregat 3.414 1.258 0,22
Bellvitge 1.870 1.440 0,12
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Dibuix de les malles

Un cop s’estableixin quins sén els serveis per cada fase després d’haver fet I'analisi
de les carregues, s’establiran els serveis tipus actuals en un sentit de la marxa i es
modificaran aquells que facin falta per establir la nova malla horaria. La programacio
d’aquesta es realitzara amb I'ajuda d’un freeware japonés anomenat OuDia, que
genera els horaris grafics de les noves malles horaries; Excel i el programa de dibuix

Inkscape, que permetran quadrar els horaris i evitar solapaments.

En un primer instant, es calcularan els serveis tipus amb Excel i es fara un esbés de la
malla. Aquesta es passara al programa OuDia, que generara l'horari grafic. A
continuacio s’extraura I’horari grafic i mitjangant el programa Inkscape s’ajustaran les
circulacions per tal de prevenir solapaments 0 que un tren pugui atrapar a un altre. Un
cop s’hagi establert que I'horari en un sentit és idoni, es creara automaticament
I’horari en sentit invers, ja que s’ha determinat que I'horari sigui simétric. S’ajustara de
tal manera que no es puguin produir talls ni encreuaments en punts critics: Bifurcacié

Arago, Castelldefels, Vilanova i Sant Viceng.

Si no es poden complir aquestes condicions, I’horari no es donara per valid i s’haura
de recomengar i fer un esbds. En cas que es doni per valid, s’introduiran els serveis
en el sentit de tornada a OuDia i finalment se n’exportaran els horaris en forma de

taula i en forma grafica.
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Avaluacio de I’horari actual

Tots els calculs i resultats es troben detallats a I’annex 2.

En hora punta
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Figura 27:0Ocupacio per interestacions en hora punta. Font: a partir de dades ATM.

Tal i com s’observa, la circulaci® amb més carrega és la A (els trens que inicien
recorregut a Sant Viceng), que pot arribar a carregar 819 persones. En aquestes
condicions, s’observa que en cas de ser servida per una unitat de la série 465 en
simple, a partir de Cubelles tots els seients ja estaran ocupats (51 minuts fins a
Sants), mentre que si és en doble, aixd no passaria fins a Castelldefels (25 minuts fins
a Sants). En cas d’utilitzar un tren de la série 451 en simple, a partir de Sitges ja han

de viatjar passatgers dempeus.

Per aquest motiu, es recomana que les relacions A estiguin suplides amb trens de la

série 450 o unitats 451 en doble (sempre trens de dos pisos).

A les circulacions B els trens de la série 465 en simple van amb tots els seients
carregats a partir de Castelldefels, i els de la série 451 en simple a partir de
Viladecans. Aixi doncs, s’hauria d’evitar utilitzar trens de la série 465 en simple, i

addicionalment els de la serie 451 en simple.

Pel que fa a les circulacions amb inici a I’Aeroport, aquestes no tenen cap problema

de capacitat i es podria utilitzar qualsevol serie de tren, tot i que les més
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recomanables per accedir a I’Aeroport sén els de la série 465 (Civia), ja que hi ha un

espai més adequat per deixar les maletes.

Fora d’hora punta
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Figura 28:Ocupacid per interestacions fora d’hora punta. Font: a partir de dades ATM.

S’observa que hi ha problemes per viatjar assegut a les relacions A (fent-se amb una

465 en simple o en una 451 en simple) i B (fent-se amb una 465 en simple).

No es recomana utilitzar composicions d’unitats 465 en simple per la relacié A, ja que
obligaria a realitzar el recorregut dempeus des de I'estacié de Cubelles (50 minuts des

de/fins a Sants) .
Fase 1
Durada de la fase: juliol 2018-novembre 2018.

La fase 1 és d’aplicacié immediata, i com a tal només es proposen solucions que no

depenen de cap millora en la infraestructura.
Es prioritzen dues millores:

e Parada de tots els trens regionals i de rodalies a I'estacié del Prat de
Llobregat: la proposta es justifica per evitar la pérdua de temps que suposa
arribar fins a Sants (20 minuts de trajecte addicionals i el transbordament, 30

minuts més en alguns casos). A més a més, és un reclam que han fet algunes
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poblacions com Salou, Tarragona, Cunit o Cubelles o la Plataforma pel
Transport Public.

e Supressid de la parada dels trens semidirectes a Viladecans: I'obertura de
I’'outlet The Style Outlets al costat de I’estacio de Viladecans va motivar que la
Generalitat decidis que els trens semidirectes de la R2sud s’aturessin a
Viladecans els caps de setmana i els festius. Analitzant les dades de viatgers
del 2017, s’observa que no s’ha produit cap augment significatiu del nombre
de passatgers. A més a més, I'outlet esta tancat els diumenges, motiu suficient
per justificar que els trens deixin d’aturar-s’hi si es té€ en compte que la decisio

de fer parar els trens fou per raons comercials.

Aquest canvi d’horaris no suposa cap gran modificacié. La malla resultant és la
mateixa, amb la petita diferéncia que alguns trens arriben a la seva destinacié un

minut més tard. Tots els calculs es poden veure a I'annex 2.
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Figura 29: esquema de serveis proposat en hora punta.

En hora punta no es modifica la capacitat dels trens de rodalies, ja que tots els trens
continuen parant a I'estacio del Prat. Només s’altera la dels trens de mitjana distancia,
que redueixen la carrega al tram el Prat — Estacio de Franca. Cal tenir en compte que
per viatjar en trens de mitjana distancia no sén valids els bitllets ni els abonaments

integrats ni de rodalies.
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Resta del dia
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Figura 30: esquema de serveis proposat en hora vall.

Amb els canvis proposats, la carrega augmenta amb 23 persones al tram de més
carrega de la circulacio A (Barcelona — Sant Vicenc), mentre que a la resta es redueix

lleugerament.

Pel que fa a la relacio B (Barcelona - Vilanova), el fet d’utilitzar 465 en simple obligaria

a viatjar drets els viatgers des de I'estacié de Castelldefels (25 minuts fins a Sants).

Les relacions C i D tindrien suficient capacitat per permetre que tots els viatgers

viatgessin asseguts en qualsevol série.

Fase 2

Durada de la fase: novembre 2018-any 2020 o 2021.

La fase 2 és el periode comprés entre la inauguracié de la variant de Cambrils del
corredor mediterrani i la inauguracid del nou accés ferroviari a |'aeroport de

Barcelona.

L’obertura de la variant suposara el desviament dels trens de llarg recorregut que
connecten Barcelona amb Valéncia, Alacant, Mdrcia i Andalusia, de manera que
s’eliminen entre 0 i 2 circulacions per hora i permet augmentar lleugerament la

capacitat de la linia.
Es podria aprofitar per fer refer I’horari de la linia de nou.

Si observem la situacié actual, veiem que el nombre de circulacions actual és el
correcte, ja que en condicions normals fora d’hora punta es garanteix que tots els

viatgers del tren podran trobar un seient lliure.
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Si el creixement del nombre de viatgers continua com la mitjana dels darrers 3 anys,

als volts del 2021 el nombre de passatgers haura crescut un 10,8%.

Hora punta del mati
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Figura 31: esquema de serveis proposat en hora punta.

La ocupacio en hora punta del mati pujaria pero la situacié continua bastant igual pel
que fa al material mobil. Es proposa no modificar I’horari durant aquesta franja

horaria.
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Figura 32: primer esquema de serveis proposat fora d’hora punta.
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Resta del dia. Opcid 2
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Figura 33: segon esquema de serveis proposat fora d’hora punta.

Com es pot comprovar al grafic seglent, la relaci6 amb més demanda veu

augmentada la seva ocupacio tant amb la opcié 1 com amb la 2.

La diferéncia entre la opcio 1 ila 2 és que en la segona, les relacions A, B i C tenen

una ocupacio similar, mentre que en la opcié A s’aprecien diferéncies.

Ocupacié maxima per relacié i fase
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Figura 34: comparacio de I’evolucio de la capacitat segons la opcio.

Pel que fa a compatibilitat amb el material mobil, observem la incompatibilitat de

material per cada opciod i relacio:

Servei Opcioé 1 Opci6 2
A 465, 2x465, 451 465, 451
B 465 465

C - 465

D - -
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S’observa que I'itinerari més limitant és la relacié Barcelona — Sant Viceng en la opcio
1 (mantenir les circulacions), on no es recomanaria la circulacié de trens de la série
465 (ni en simple ni en doble) ni trens de la seérie 451 en simple. Només queda la
possibilitat d’utilitzar trens de la serie 450 i 451 en doble. L’inconvenient és que

aquests trens no estan adaptats a persones amb mobilitat reduida.

Pel motiu de I'accessibilitat i perqué I'ocupacié esta més equilibrada en la segona

opciod, queda escollida la opcio 2.

La carrega augmenta fins al punt que en la relacié A fora d’hora punta (semidirecte a
Sant Viceng) s’arriben a ocupar tots els seients disponibles en composicions de 465
en doble. Cal tenir en compte que aquesta estimacié s’ha fet en la hora amb més
demanda fora de I’hora punta del mati, per la qual cosa, I’ocupacio sera menor durant
la majoria d’hores del dia. Aixi doncs, és viable la proposta de mantenir el mateix

nombre de circulacions.

L’esquema de relacions i parades quedara de la seglient manera:
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Figura 35: patré de serveis escollit per la franja horaria fora d’hora punta.
En quant a I’horari, es proposen les segUents millores:

e Millora de les connexions amb Tarragona: es proposa millorar les connexions
entre els regionals i els trens de rodalies, tot reduint el temps d’espera a les
estacions de Vilanova i Sant Viceng de Calders.

e Millora en el transbordament entre els regionals de la R11 i els regionals del
sud de Catalunya.

e Millora de les possibilitats de transbordament amb la R4 a Sant Viceng de
Calders, si bé caldria implementar un horari cadenciat simétric per fer-ho

viable. El temps de transbordament a Sant Viceng de Calders quedaria aixi:
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Regional a
Arriba/surt R2sud R4 TG?\I
xx:15, xx:45 xx:18 xx:15, xx:45
R2sud xx:12, xx:42 - 6’ 3’
R4 xx:10 5’ - 5’
Regional de TGN | xx:13, xx:43 2’ 5 -

Aspectes a tenir en compte:

e Limitacio a la bifurcacié Aragd, ja que no hi ha salt de motll6. Cal fer que els
trens no s’encreuin quan passin per aquesta estacio.

e Garantir un interval de pas regular a totes les estacions fora de Barcelona. Per
exemple: a Vilanova, Sitges i Granollers Centre, un valor proper a 15 minuts; a

Castelldefels i Gava, un valor proper als 10 minuts.

La solucié que s’ha trobat es resumeix amb el seglient grafic de marxes i amb els
horaris seglients:

ELonghess Fe 13 . . ] 14

o

Passeig de Gi
|

Sants

Bellvitge | . .

El Prat o i
Viladecans . .

Gava e
Castelldefels ™.

Platja Cast.

Garraf

Sitges

Vilanova |

Cubelles

Cunit
Seqgur
Calafell
Sant Viceng
Figura 36: detall de la malla de serveis que s’establiria

En cas de retard dels trens regionals, aquests podrien avancgar els trens de rodalia en
les estacions que disposen d’apartadors amb andana: Cunit, Vilanova, Sitges (sentit

sud), Garraf, Castelldefels (sentit nord), Gava i el Prat.
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Fase 3

Durada de la fase: del 2021 en endavant.

La fase 3 és el periode comprés entre la inauguracié del nou accés ferroviari a
I’aeroport de Barcelona i I'inici o el final de les obres de soterrament de la linia al seu
pas per I’'Hospitalet (caldra veure quina és I'afectacid de les obres per garantir el

servei).

L’obertura de la nova linia de I’Aeroport permetra que el ferrocarril arribi a la terminal

T1, de moment només servida per metro i autobus.

Des de la Generalitat s’ha explicat que es té intencié que el servei de tren a I'aeroport
funcioni com una llangcadora i no estigui inclos dins del servei de rodalies, per la qual
cosa s’ha pressuposat que s’oferira un servei entre la futura estacié d’Aeroport T1 i
I'Estacid6 de Francga. Aixi doncs, s’espera que aquest servei s’ofereixi amb una
freqléncia de 4 trens per hora i sentit, ja que el tragat nou sera amb via doble, mentre

que el tragat antic era amb via Unica.

Si el creixement del nombre de viatgers continua com la mitjana dels darrers 3 anys,
als volts del 2021 el nombre de passatgers haura crescut un 10,8%. L’analisi que fet
per la fase 2 mostra que un cop s’acabi, els trens poden circular massa plens. El
problema d’ocupacioé dels trens recau amb aquells amb origen a Sant Viceng de

Calders.
Es fan tres propostes d’operacio:

e Opcid 1: no afegir més circulacions
e Opci6 2: allargar les circulacions de Castelldefels fins a Vilanova

e Opcio 3: allargar les circulacions de Castelldefels fins a Sant Viceng

D’altra banda, s’ha de cobrir la circulacié de trens amb destinacié Sant Celoni i
Granollers, ja que els trens que en la fase anterior tenien terminal I’estacié d’Aeroport,
en la fase actual ja no es dirigeixen a Granollers. L’opcié que es proposa és fusionar
les linies R2sud, R2 i R2nord sota la R2, tornant a la situacié previa a 'any 2009. Es
proposa que el servei llancadora de I’'aeroport tingui el nimero R10, ja utilitzat entre el

2007 i el 2009 per a cobrir el mateix trajecte.
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Figura 37: esquema de serveis proposat en hora punta.

Resta del dia. Opcid 1
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Figura 38: primer esquema de serveis proposat fora d’hora punta.

Resta del dia. Opcid 2
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Figura 39: segon esquema de serveis proposat fora d’hora punta.

Com es pot comprovar al grafic segient, la relacié amb més demanda veu reduida la

seva ocupacioé tant amb la opcié 1 com amb la 2.
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La diferéncia entre la opcié 1 i la 2 és que en la segona, les relacions A, B i C tenen

una ocupacio similar, mentre que en la opcié A s’aprecien diferéncies.
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Figura 40: comparacio de I’evolucio de la capacitat segons la opcid.

Pel que fa a compatibilitat amb el material mobil, observem la incompatibilitat de

material per cada opcio i relacio:

Relacié Opcio 1 Opcid 2
A 465, 451 465

B 465 465

C 465 465

D - -

S’observa que la 1 és més limitant que la 2, perd permet la circulacié de 465 en doble

fins a Sant Viceng, aixi que de moment no queda descartada. Per a decidir-nos amb

quina opcidé ens quedem, farem una breu comparacié dels costs d’operacid.

El cost d’operacio és d’11,28€/veh-km. L’increment de cost operacional es calcula

multiplicant el cost operacional per I’extensio del servei en km. El calcul del cost diari

és multiplicar el cost per servei per la quantitat de cops que es repeteix la cadéncia de

30 minuts, considerant que aquest servei s’oferiria entre les 10:00 i les 22:00.

La distancia entre Vilanova i Castelldefels és de 22,9 km, i la que hi ha entre Sant

Vicenc i Vilanova és de 18,0 km.
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Opcié 1 Opci6 2
Akm relacié A 0 0
Akm relaci6 B 0 18
Akm relacié C 22,9 22,9
Akm relacié D 0 0
>Akm 22.9 40.9
Cost per cada 30" 258,31 € 461,35 €
Cost diari 6.199 €/dia 11.072 €/dia

Queda escollida I'opci6 1, que és gairebé el doble d’econdmica que la opcid 2.
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Figura 41: esquema de serveis escollit fora d’hora punta.
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La solucié que s’ha trobat es resumeix amb el seglient grafic de marxes i amb els

horaris seglents:
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Figura 42: detall de la malla de serveis que s’establiria

Resum de les propostes de modificacié d’horaris

Fase Hora punta Resta del dia
Fase 1 Adaptacié de I’horari Adaptacio de I’horari
actual (2018) actual (2018)

Adaptacié de I'horari

Fase 2 actual (2018) Nou horari
Fase 3 Adaptacié de I’'horari Adaptacié de I’'horari de la
actual (2018) fase 2

Els horaris detallats es poden consultar a 'annex 2.
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Millora de les connexions amb els autobusos d’aportacio

Es proposa una millora de les connexions de les linies d’autobus d’aportacio, tant
urbanes com interurbanes. Les propostes d’horaris estan basades en les aplicacions
de les malles horaries en les fases 2 i 3. Tots els horaris es poden consultar a 'annex

3. Heus aqui un resum de les propostes:
Autobus urba de Viladecans

El centre de Viladecans queda lluny de I'estacié de tren. Actualment hi ha dues linies
d’autobus que connecten I'estacié amb el nucli urba. Aquestes dues linies tenen un
recorregut paral-lel. Per cada linia hi circula un autobus cada 30 minuts els dies
feiners, creant un corredor amb un bus cada 15 minuts. No es proposa modificar les
freqliencies ni millorar la connectivitat amb el tren, que ja existeix, siné adaptar-les als

horaris de les fases 2 i 3.
Viladecans - Sant Climent

Aquesta linia connecta I'estacié de Viladecans amb el centre de Viladecans i Sant
Climent de Llobregat. S’ha detectat que les cadéncies del tren i del bus no sén
compatibles, ja que la cadéncia del tren és de 30 minuts i la freqiiéncia del bus és de

50 minuts.

Es proposa modificar els intervals de pas a 30 minuts en les hores de major afluencia i

mantenir-les amb un bus cada hora durant la resta del dia.
Gava - Begues

La linia connecta Gava i Begues, amb algunes expedicions fins o des d’Olesa de
Bonesvalls. Els horaris sén irregulars i sols segueixen un patré de sortides. La
ubicacié de la parada d’autobus és a una illa de cases de I'estacié. De la manera que
esta urbanitzada la rambla Salvador Lluch, no és possible fer que els autobusos

puguin parar davant de I'estacio.
Es proposa la circulacié d’un autobUs cada hora els dies feiners.
Sitges - Sant Pere de Ribes - Vilanova

Aquesta linia connecta Sant Pere de Ribes amb Sitges i Vilanova. L’any 2011 va ser la

linia interurbana amb més demanda de Catalunya, amb més d’un milié de viatgers,
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La linia s’atura just davant de les estacions de Sitges i Vilanova, perd els intervals de
pas del tren i 'autobus en dies feiners no sén compatibles. Es proposa adaptar
I’horari dels autobusos a 15 minuts els feiners i 30 els diumenges, per facilitar els
transbordaments tant a Sitges com a Vilanova. El fet de voler establir
correspondéncies rapides a les dues estacions és una tasca dificil que molts cops no
es pot aconseguir perqué no existeix solucié. Tot i aixd, incrementant el nombre de

circulacions per hora pot fer que el temps d’espera es pugui reduir.
Autobus urba de Sitges

Sitges disposa de tres linies d’autobus semicirculars amb origen i final a I’estacié de
Sitges. L’horari actual esta integrat entre les diferents linies i garanteix un
transbordament rapid, perd no esta pensat pel tren. La proposta és mantenir la

integracio i les freqliéncies, perd també integrar els horaris amb els de la R2.
Autobus urba de Vilanova

Les dues linies propietat de I’Ajuntament de Vilanova i la Geltrd funcionen amb una
freqlieéncia de 2 autobusos per hora cada dia de I'any. Tot i aixd, els minuts de pas
son diferents els feiners i els caps de setmana. La proposta que s’efectua no només
permet unificar els horaris, sind també adaptar-los als del tren, per promoure la

intermodalitat.
Vilanova - Canyelles - Vilafranca

Aquesta linia connecta Vilanova amb Vilafranca i també dona servei a Canyelles, que
no disposa de tren. Els horaris sén irregulars, perd de mitjana hi circula un autobus
cada hora per sentit. La proposta que s’efectua és regularitzar els horaris amb
I'establiment d’una cadéncia de 60 minuts, que pugui ser integrada amb el tren a

I’estacié de Vilanova, on té una de les dues terminals.
Autobus urba de Cubelles

El servei urba de Cubelles esta efectuat per un minibus que connecta el centre (i
I’estacid) amb algunes urbanitzacions del terme municipal amb un interval de pas de
60 minuts. Actualment la correspondéncia per tornar de Barcelona és bona, perd no
ho és per dirigir-s’hi. Aprofitant la modificacié d’horaris a les fases 2 i 3, es proposa
canviar les hores de pas del bus i establir una connexié rapida entre tren i I'autobus

urba.
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Autobus urba de Calafell

Calafell té un servei d’autobus molt poc comu: només circula els caps de setmana i
entre setmana només ho fa a les hores d’entrada i sortida dels instituts. Per molt
peculiar que pugui sembilar, cal pensar que Segur de Calafell i Calafell estan format
majoritariament per urbanitzacions que s’omplen de vida els caps de setmana, quan

gent d’altres parts del territori van a fer servir la seva segona residéncia.

Hi ha 3 linies, perd només se n’han estudiat dues, que passen per les estacions del
municipi (una per Calafell i I'altre pel baixador de Segur). La freqiéncia dels dissabtes
i festius és d’un autobuUs per hora. Es proposa mantenir-les aixi, perd adaptant-les als

horaris del tren, per facilitar el transbordament.

Tots els horaris proposats per a aquestes linies es troben a I’annex 3.
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Millores en estacions

Pas inferior a I’estacio6 de Vilanova

L’arribada del tren a Vilanova i la Geltrd va comportar la divisidé de dues parts de la

ciutat: el barri de mar i el centre.

Inicialment aquesta divisié no fou cap problema, ja que el pes demografic del barri
maritim era molt baix comparat amb el barri maritim i amb dos passos a nivells el

problema va quedar solucionat.

La poblacié de Vilanova va anar creixent, passant dels 13.600 habitants del 1881 a
25.700 habitants el 1960i a 47.000 habitants el 1990. La ciutat es va eixamplar tant pel
costat est com pel costat oest i a causa de la hidrografia i del pas del ferrocarril, la

ciutat s’estreny a I’altura de la linia ferroviaria.

Durant aquest temps els passos a nivell es van convertir en passos subterranis per a
vehicles i vianants i es va obrir dos passos adicionals, de manera que hi havia un pas
cada 200 m, de mitjana, exceptuant al costat est de la ciutat, on no n’hi havia cap a

causa de la preséncia de I'estacié i dels tallers i diposits de Renfe.

A finals dels anys 90 es va redisssenyar completament I’estacié de Vilanova i la
Geltra. L’objectiu principal de I'actuacié era dotar la corba d’entrada a Vilanova d’un
radi més gran, per poder fer circular els trens a una velocitat més elevada. Amb la
modificacié del tracat també es va aprofitar per simplificar i reorganitzar la platja de
vies, construir unes andanes noves, equipar I’estacié amb un pas subterrani i destinar

una zona on hi havia un moll de mercaderies a la construccié d’un aparcament.

El nou pas subterrani entre vies tindria quatre sortides: una a 'andana de I'edifici de
viatgers (costat muntanya), una a I’'andana de les vies 1 i 2, una a I’andana de les vies

3 i4iuna al barri de mar.

L’obertura del pas subterrani va permetre a la gent del barri de mar poder accedir més
rapidament a I’estacio i evitar fer un tomb de 500 m, a més d’oferir una conexié més
directa amb el costat muntanya de les vies, just al punt on hi ha localitzada la UPC i

I’estacié d’autobusos.

Als volts de I'any 2003 es va equipar I'estacié amb validadores de portes, segons la
politica de Renfe de suprimir els revisors i passar a un sistema d’autocontrol de
bitllets.
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En aquest instant es va iniciar la problematica. De la mateixa manera que va passar a
Sitges, I'ajuntament va posar a disposicié dels veins unes targetes blanques per

poder passar per les validadores i fer Us del pas subterrani.

No obstant, les validadores del costat mar (situades a I'interior del pas subterrani) van
comencar a ser vandalitzades amb molta freqiéncia fins que aquest indret va

esdevenir el punt amb més actes vandalics de la xarxa de Rodalies.

En aquest moment, Adif va decidir clausurar I'accés costat mar del pas inferior cada
cop que es produis una incidéncia i no reobrir-lo novament fins que no es reparessin
els desperfectes. Aqui va sorgir un altre problema: la celeritat amb la qual es
reparaven els actes vandalics. Per exemple: a mitjans de maig del 2015 es va

clausurar I'accés i no es va reobrir fins a mitjans de setembre.

Durant I’'any 2015 es van produir 22 destrosses, amb un cost aproximat de 1000€

cadascuna.

L’any 2017 es va instal:lar un semafor a I’entrada per saber si I'accés esta obert o

tancat.

Tant ’Ajuntament de Vilanova, com la Generalitat i I’Associacié de Veins de Baix a

Mar s’han posicionat a favor de la construccié d’un nou pas inferior.

La proposta consisteix en la construccié d’un pas inferior situat al costat oest de
I’edifici de viatgers, amb un accés a la plaga Eduard Maristany (placa de I'estacié de
tren, autobusos i escola de la UPC) i Ialtre al carrer Ancora amb carrer de les
Canaries, a l'espai on actualment hi ha un aparcament. No faria falta que

desaparegués I’'aparcament, pero s’hauria de rehabilitar I'espai.
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Figura 43: Proposta d’ubicacid del pas inferior prop de I’estacio de Vilanova. Font:

creacio propia a partir d’ICGC.

Pas inferior a I’estacié de Sitges

El tren va arribar a Sitges 'any 1881. De totes les poblacions per on passava el
ferrocarril, Sitges era la Unica poblacié amb el casc historic construit arran de mar. El
tracat de la linia al pas per aquesta poblacié es va fer pel nord, a uns 500 metres de la

costa, de tal manera que el poble quedava entre les vies i el mar.

En els mateixos anys de l'arrribada del ferrocarril, es va desenvolupar un pla
d’eixample de la vila, ubicat en I'espai restant situat entre el nucli medieval i les vies
de tren. Aquest eixample es va urbanitzar i edificar rapidament, gracies en part a la

tornada d’americans que havien anat a Ameérica a provar de fer fortuna.

A l'entrada del segle XX, Sitges es va convertir en una destinacié turistica, primer a

escala nacional i mig segle després a escala internacional.

Prova de I'éxit de la vila com a destinacio turistica va ser la quantitat de projectes que
diferents promotors van voler dur a terme. En destaquen dues: I’Autddrom de

Terramar i la Urbanitzacioé del Vinyet.

La urbanitzacié del Vinyet va ser un dels primers projectes d’urbanitzacions
desenvolupats a Catalunya, juntament amb Segur de Calafell i La Floresta (Sant

Cugat) o Les Planes (Barcelona).
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La construccio del Vinyet es va dur a terme amb I’espai situat entre el mar i les vies de
tren, al costat oest del centre. D’aquesta manera, Sitges s’expandia urbanisticament
de manera rapida, i les vies de tren no suposarien -de moment- cap barrera,

urbanistica, siné que va marcar el limit d’urbanitzacio.

Cal aclarir que en aquesta época si que es va construir alguna edificacié a I'altre
costat de les vies, entre elles I’'Hospital de Sant Joan, pero es podrien comptar amb
els dits d’'una ma, de manera que no suposaria cap problema. A més, alguns
d’aquests edificis van ser objectius dels bombardejos durant la Guerra Civil, i van

quedar destrossats.

El problema amb les vies de tren va comencgar un cop passada la guerra, quan Sitges
va esdevenir una destinacié turistica internacional i quan va ser una poblacié
receptora de migrants d’altres zones d’Espanya, com totes les poblacions de la

rodalia de Barcelona.

Ens trobem que I'urbanitzacié del Vinyet era una zona d’alt poder adquisitiu, per la
qual cosa no va servir com un lloc per la residéncia de les families procedents d’altres
zones d’Espanya. Aixi que Sitges va haver d’expandir-se cap a I'altra banda de la via,

zona actualment coneguda com el Poble Sec. Aqui va comencar el problema.

En aquells moments hi havia dos passos habilitats per creuar les vies: el pont de la

carretera de Vilafranca (a I'oest) i el pas a nivell de la carretera de les Costes (a I'est).

D’altra banda, el creixement del transit viari i del nombre de circulacions ferroviaries
va provocar que el pas a nivell de la carretera de les Costes (conegut popularment
com “les Barreres”) fos el causant de retencions quilomeétriques, sobretot els caps de
setmana i a I'estiu. Finalment, a mitjans dels anys setanta es va desviar el transit viari

per dins del barri del Poble Sec.

Pel que fa al transit de vianants, es van obrir passos nous en zones allunyades del
centre, pero just a la zona més céntrica (just on hi ha I'estacid) no se’n va obrir cap, de

manera que calia utilitzar el pas inferior de la carretera de Vilafranca o les Barreres.

Com que va arribar un punt que el pas de les Barreres estava més estona amb les
barreres baixades que no pas pujades, s’hi va instal-lar una passarel-la metal-lica per

als vianants.

El problema no quedava resolt ja que tampoc hi havia un accés directe a I'estacié des

del Poble Sec. La solucié en la que optaven els més joves era enfilar-se pels pals de
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catenaria per salvar el desnivell de 3 metres que hi ha davant I'estaci6 i creuar les

vies.

Finaiment RENFE va donar una opcidé definitiva aprofitant la reestructuracié de la
platja de vies i de les andanes: la construccié d’un pas subterrani per creuar les vies.
El pas que es va construir tenia un accés a la via 2 i edifici de viatgers (accés
principal), dos accessos a I'andana de les vies 1 i 3 i un accés a I'avinguda de les
Flors (Poble Sec).

Aquest pas no només era d’obligat Us per canviar d’andana i per accedir a I'estacio,
sind que també va ser molt utilitzat per veins del Poble Sec per anar al centre i

viceversa, sense necessitat de ser viatgers.

Aquesta situacid va canviar a l'estiu del 2003, causada per la instal-lacié de
validadores de portes a I'edifici de viatgers i també a I'accés de I'avinguda de les
Flors. La politica de RENFE en aquell moment va ser la de suprimir revisors en tots els

trens de rodalies i controloar el frau amb les validadores.

La indignacio entre els veins del Poble-sec no es va fer esperar. L’ajuntament i RENFE
van acordar la reparticio de targetes blanques que permetrien el pas per les

validadores als veins que en disposen.

A diferéncia de Vilanova, aqui el sistema va funcionar i no hi ha registres publics de la
vandalitzacio freqlent del pas inferior. Almenys fins els volts del 2014. En els darrers
anys se segueix la mateixa politica que a Vilanova: tancar el pas quan es produeix un
acte vandalic i no reobrir-lo fins que aquest no estigui reparat. Actualment hi sol haver
preséncia d’agents de seguretat a I’estacié durant el dia. Des del 2017 cal validar el
bitllet a la sortida de I’estacid, de manera que és més propici que es produeixin més
actes vandalics. Es comU que al pas inferior, quan se surt de I'estacié, validi una
persona i les seglents passin enganxades darrere seu, sense validar. Es pot entendre
que els viatges ho facin per mandra, perd també pot ser que ho facin per no bloquejar

les escales del pas inferior, ja que és molt estret i s’hi acumula molta gent.

Cap a I'any 2010 es va remodelar 'estacié de Sitges i es va equipar amb un pas
inferior nou a I'extrem est. Aquest pas esta equipat amb ascensors perd no té accés
a l'avinguda de les Flors. El pas ja existent es va millorar amb la instal-lacié de dues
escales automatiques: una a cada andana. Tot i aix0, el problema no queda resolt, ja

que el pas nou esta infrautilitzat, ja que els trens de la via 1 s’aturen lluny d’aquest.
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A diferéncia de Vilanova, no es té constancia de cap projecte de construccié d’un nou
pas pels veins del Poble-sec.
Com a primera opcié es proposa la instal-laci6 de maquines de venda de bitllets a

I'accés de I’'avinguda de les Flors. Per descongestionar aquest pas i incentivar I'Us del

pas construit el 2010-2011, es proposa modificar el punt de parada dels trens de la

via 1, tal com s’explica en un altre apartat.

Si amb tot aixd no quedés solucionat el problema, es podria procedir a modificar el

pas subterrani de la seglent manera:

Estat actual

Accés Av. Flors.
_.‘
Vies 1-3 r' Valldadures
’h"“‘h Vies 1-3
|
[ ,l' Vies 1-3
|II W { |ru£:l Ascemnr
%; Via2i EV [ |
Via 21 EV [ ]
e %‘ﬁﬁj Ascensor
Proposta

— MNou accés Av. Flors

I
[ I ( I Vallda.dores
| I Vestibul subterrani

. | Imm
Pas per a vianants | |' HP":'-‘:-"’;_._"*—,,, .

no usuaris del tren |

Vies 1-3 N
;‘G Ascensor

Via 21 EV “
"!r. Ascensor

Mou accés Pl. Eduard Maristany

Figura 44: Proposta de modificacio dels passos inferiors de I’estacio de Sitges. Font:

creacio propia a partir d’ICGC.
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Pas inferior a I’estacio de Garraf

L’estacié de Garraf es va inaugurar el 1881. L’any 1987 es va reconfigurar la platja de
vies i es va dotar I'estacié de pas inferior. Aquest pas connectava I’andana de la via 6
(on hi ha I'accés principal), I'andana de les vies 1 i 2 i ’'andana de la via 3 (on hi ha
I'edifici de viatgers i un bar). Fins aquell moment, la via 1 quedava servida per dues
andanes, la principal (de I'edifici de viatgers) i la segona, que també donava servei a la
via 2. Les obres de la platja de vies van consistir en convertir una part de 'andana
primera en la via 3, de tal manera que la via 1 passava a ser servida per una sola

andana (andana de la via 2).

Aquesta solucié va motivar que es tragués la marquesina de I’edifici de viatges i se’n

col-loqués una a 'andana de les vies 1 i 2.

Pels volts de I'any 2010, amb el pla de millora d’estacions de rodalia, es van recréixer
les andanes fins a cota 68 cm, es va equipar I'’estacié amb un nou pas inferior i es va

modificar el pas que existia préviament.

El projecte inicial era suprimir 'accés a les vies 1 i 2 del pas original i construir-ne un
de nou amb accés mitjangant una rampa i unes escalinates a I'extrem costat Sitges,
perd que només connectés amb I'andana de la via 3 (és a dir, I'andana de I’edifici de

viatgers, que resta tancat, perd no 'andana d’accés principal a I’estacio).

La unica modificacié important entre el projecte i la realitat és que en comptes

d’instal-lar-se rampes, es van acabar instal-lant ascensors.

Aquesta solucié no és la més adequada, ja que per accedir des del nucli de poblacié

a la via cal fer el seglient recorregut:

Accedir al pas inferior primitiu fins I’'andana de la via 3, caminar uns 80 metres i

accedir al pas subterrani secundari i creuar fins a I’'andana de les vies 1 i 2.

Tot aquest recorregut s’ha de realitzar sense la preséncia de cap tipus de
senyalitzacid al viatger i sense la preséncia de treballadors que puguin atendre al

client, ja que I’edifici de viatgers esta clausurat.

Un altre inconvenient és que el pas entre la poblacié i I'edifici de viatgers no esta
adaptat, de manera que la reforma que es va fer per millorar I'accessibilitat va ser

totalment inutil.
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L’estacié de Garraf és la que t¢€ menys demanda de tota la linia. Tot i aix0, la demanda
creix notablement els dies d’estiu, ja que és utilitzada per banyistes que es dirigeixen
a la platja ocasionalment. Davant del recorregut complicat i la manca de senyalitzacio
sén molts els passatgers que opten per creuar les vies i anar directament des de
’andana de les vies 1 i 2 a I'andana de la via 6 (costat poble), arriscant la vida.
Realitzar aquesta accio és perillés, ja que cal creuar la via 2 i els trens que circulen per

aquesta via venen d’un tunel, per la qual cosa no hi ha visibilitat.

Altres inconvenients d’aquesta estacio, a part dels esmentats amb la retolacié i amb
la configuracié dels passos, és la manca de bancs i marquesines a I'andana central
(vies 1 2), de tal manera que esperar el tren pot ser una moléstia, no tan sols els dies
de pluja o d’estiu, sind en situacié normal, ja que I'interval de pas dels trens és de 30

minuts.

El mes de desembre de 2017 es va instalelar una marquesina a 'andana de la via 3,
on normalment no hi circulen trens, i esta situada a 40 m del pas al centre del poble i

a 120 m del pas a I’andana central.

Reobrir 'accés a I’andana de les vies 1 i 2 suposaria barrar el pas a les cadires de
rodes, ja que I'andana central no és suficient ample com per poder albergar unes

escalinates i el pas de cadires de rodes a ambdds costats.

La solucié recauria en allargar el pas inferior construit entre 2010 i 2011 fins a
I’andana de la via 6, que déna accés directe a la poblacid, on s’hi construiria un accés

amb escalinates i ascensor.
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Estat actual
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Figura 45: Proposta de modificacid dels passos inferiors de I’estacio de Garraf. Font:
creacio propia a partir d’ICGC.
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Reconfiguracié de vies i andanes a Bellvitge

El baixador de Bellvitge va inaugurar-se I'any , molt després de la inauguracio del
ramal entre el Prat i la Bordeta, que no formava part de la linia original de Vilanova, ja

que aquesta acabava a I'estacié de Sant Bertran, al port de Barcelona.

El baixador es va construir aprofitant la construccié de la linia de I’Aeroport, que va
permetre passar de dues a sis vies el tram entre Sants i la Bordeta (de nord a sud,
dues per la linia de Vilafranca, una per la linia de I’Aeroport, dues per la linia de
Vilanova i una pels trens de mercaderies a Can Tunis), de dues a quatre entre la
Bordeta i Can Tunis (una a I’Aeroport, dues a Vilanova i una a Can Tunis) i tres entre el

Prat i Can Tunis (una a I’Aeroport, dues a Vilanova).

L’emplagcament de I'estacié era al tram de quatre vies. Aixi doncs, la solucié que van
trobar fou la de construir un baixador amb dues andanes, per tal de donar servei a les
quatre vies, si bé en un principi només havien de servir les vies centrals (les de
Vilanova), ja que ni els trens amb origen o destinacio a I’Aeroport hi havien de parar i
els trens amb destinacié a Can Tunis eren o bé de mercaderies, o bé sense servei de

passatgers. Les andanes que es van construir son les mateixes que hi ha al dia d’avui.

L’accés a aquestes andanes es feia a través d’unes escalinates que es dirigien a un
pas superior que avui encara existeix. Als anys 90, aquestes escales es van suprimir i
es va crear un vestibul subterrani al costat nord, que és I'actual. L’accés a aquest

vestibul es fa mitjancant dues escales de la mateixa amplada que les andanes.

La construccié de la linia d’alta velocitat va afectar directament I'estacié de Bellvitge

en els seglents aspectes:

La linia discorria paral-lela a la linia de Vilanova entre el Prat i Sants. En el tram Can

Tunis - Sants ho faria soterrada.

La construccié de la linia suposava la supressié del servei a I’Aeroport com a linia
independent de la de Vilanova, i com a conseqiiéncia, els trens van passar a circular

per la linia de Vilanova.

D’aquesta manera, la linia convencional va passar de tenir 3 vies a 2 entre el Prat i

Can Tunis i a tenir-ne 4 a 2 entre Can Tunis i Sants.

Actualment I'estacié de Bellvitge disposa de tres vies i dues andanes. Les vies laterals

(vies 1 i 2) sbn les vies generals, i la via central (via 0) és una via desviada i morta, on
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actualment s’estacionen els trens Mitjana Distancia de la R11. Els trens regionals de la

R11 s’estacionen a la via 4 del Prat.

Les andanes de Bellvitge, que sén les mateixes que les construides els anys 70,
presenten un problema: 'amplada d’ambdues és aproximadament 2,80 m. Aquesta
amplada és insuficient per poder instal-lar ascensors que comuniquin els vestibuls i
les andanes, de manera que des de fa bastants anys I'accés per a persones amb

mobilitat reduida es fa mitjangant uns elevadors situats a les baranes i als passamans.
De tota manera, aquesta solucié presenta inconvenients:

Cal avisar al personal de I'estacié per activar I'’elevador. Des de I'andana no hi ha cap

instrument per avisar.

Durant el moment en que s’utilitza I’elevador, les escalinates queden inservibles per a

la resta de passatgers.

Es realitza una proposta: suprimir la via 0 i desplacar la via 2 on actualment hi ha
I’'andana de la via 2, i crear una amplia andana central amb espai suficient per poder

instal-lar-hi un ascensor, una escalinata més amplia i escales automatiques si fes falta.

Aquesta nova distribucié permetria que al costat Barcelona se simplifiqués I'esquema
de vies i es pogués dibuixar un tracat més suau a la sortida de la via 2, ja que I'actual
és a través de dos desviaments i obliga a circular els trens amb una velocitat més

baixa que a la resta de la linia.

Al costat Tarragona es podria mantenir la via 0, que actualment té el topall 620 m més
enlla del final de les andanes. Amb la construccié de tres desviaments es podria
continuar utilitzant, permetent I'estacionament de fins a 4 trens de reserva (de
longituds 100 m) en cas que a Gava no s’acabessin reconfigurant les vies o hi hagués

qualsevol tipus de problema.

La via 0 es podria mantenir a I’espai que no ocuparia I'andana, encara que faria falta
la instal-lacié de 3 desviaments nous. Tot i que un cop es modifiquin les vies a Gava,

aquesta via podria servir de cua de maniobres en casos excepcionals.
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Figura 46: Proposta de modificacio de la platja de vies i andanes de Bellvitge. Font:
creacio propia.

Descongestié del vestibul de Castelldefels

Els edificis de viatgers de la majoria d’estacions sén els originals de 1881 amb una
reforma d’ampliacié a comengaments de segle XX. Segons la mida de la poblacié o la
importancia dins de la linia, cada estacio tingué una categoria diferent. Aixi doncs,
I'estacio de Vilanova, era de primera categoria; les de Sitges i el Prat, de segona; i la
resta de les originals, de tercera. Totes les estacions disposaven de taquilla de venda
de bitllets, amb un vestibul i sala d’espera. La distribucié de I'interior de I'edifici de
viatgers va anar evolucionant fins al punt d’arribar a la situacié actual, on el vestibul
ocupa aproximadament la meitat de la planta baixa. Amb la construccié dels nous
passos inferiors entre 2008 i 2010, es van instal-lar 10 validadores amb portes a

I’'estacid, la meitat de les quals sén de sortida.

Des de la instal-lacié de les validadores s’han creat cues per sortir de I’estacié en les
hores de maxima afluéncia, ja que les validadores no sén suficients per permetre la

sortida de I'estacié amb agilitat.

Es proposa la instal-lacié de validadores per la sortida dels viatgers a I'espai situat
entre el bar i I'edifici de viatgers. Actualment aquest espai és I'antic accés directe a
I’andana des del carrer, tancat al public des de la instal-lacié de les validadores, que

actualment s’usa com a accés per a vehicles i personal de servei.
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Figura 47: Indret proposat pel nou acces, al lateral de I’edifici de viatgers. Font: Google

Street View.

A part de la instal-lacié de les validadores, es requeriria I'ampliacio de la marquesina

per poder protegir les validadores de la pluja i altres factors climatics.

En cas de necessitat d’un nou accés per als vehicles de servei, es podria habilitar una

entrada on estava situada I’antiga via 5, avui desmantellada.

Retolacio de les estacions

La introduccié de les unitats de negoci a RENFE va comportar millores al servei de
trens de rodalia. Una d’aquestes va ser la unificacié de la imatge corporativa dels

servies de rodalies, amb el caracteristic color vermell.

A la primera meitat dels anys 90 es va anar equipant les estacions amb bancs,

papereres i una nova retolacié i senyalitzacié als passatgers.

El gener del 2004 I'antiga companyia RENFE va desaparéixer i es van crear dues
noves companyies: ADIF, que s’encarregaria de la infraestructura i Renfe operadora,
que s’encarregaria de l'operacié dels trens. Tot i aixd, I'operacié de la majoria

d’estacions de rodalia continuaria essent carrec de Renfe operadora.

La nova operadora va dissenyar una nova imatge visual, continuista amb I'anterior,

perd amb algun canvi i innovacidé, com en la retolacio de les estacions.

Entre el 2007 i el 2013 es van realitzar obres de modernitzacio i renovacié d’estacions
a la majoria d’estacions de la linia, comencant amb les estacions de Castelldefels.
Entre les actuacions previstes en aquestes remodelacions, va destacar la construccié

de passos inferiors accessibles i el recreixement de les andanes fins a l'algcada
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estandard espanyola de 67 cm. Per dur a terme aquesta darrera obra, va caldre treure
tot el mobiliari que hi havia a les andanes: fanals, retols, papereres, marquesines i

bancs.

En els projectes estava contemplat la reposicié d’aquests elements. La realitat fou
una altra: tot i que es van posar fanals i bancs en totes les estacions, no es va equipar
totes les estacions amb les marquesines projectades (notablement Sitges i Garraf) ni

tampoc amb la nova retolacié.

Figura 48: Elements de senyalitzacio d’informacio a I'usuari a Castelldefels. Font:

obtencid propia.

En algunes estacions van instal-lar la retolacié que tocava en cada moment
(Castelldefels, Gava); en altres estacions van col-locar algun rétol, perd en quantitats

insuficients (Sitges, Cubelles); i en d’altres, no en van posar (Garraf, Calafell).
La situacio, a abril del 2018 és la seglent.

e Estacido de Franca: des de l'interior dels trens no es veu cap rétol amb els
noms de les estacions.

e Passeig de Gracia: retolacioé correcta.

e Sants: retolacio correcta.

e Bellvitge: des de l'interior dels trens només es veuen 2 rétols amb els noms de
les estacions (1 des del pis superior dels cotxes de 2 pisos), de diferents estils
cadascun.

e El Prat de Llobregat: retolacié correcta.

e Viladecans: retolaci6 correcta.

e Gava: retolacié correcta.

e (Castelldefels: retolacid correcta.
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e Platja de Castelldefels: retolacié correcta.

e Garraf: des de l'interior dels trens només s’aprecia un rétol amb el nom de
I'estacio, el qual esta mig despintat i amb el disseny de 1990.

e Sitges: des de l'interior dels trens només s’aprecien dos retols amb el nom de
I'estacio.

e Vilanova: retolacié correcta.

e Cubelles: des de I'interior dels trens només s’aprecia un retol amb el nom de
I'estacio.

e Cunit: des de l'interior dels trens només s’aprecien dos retols amb el nom de
I'estacio.

e Segur de Calafell: des de I'interior dels trens només s’aprecia un rétol amb el
nom de I'estacio.

e Calafell: des de l'interior dels trens no s’aprecia cap rétol amb el nom de
I'estacio.

e Sant Vicenc de Calders: retolacié correcta.
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Reubicacié del punt de parada a la via 1 de Sitges

Fa uns 15 anys aproximadament, la linia va passar a ser controlada directament pel
Centre de Transit Centralitzat, de manera que les estacions van deixar de controlar les
circulacions del trens, i d’aquesta manera es va suprimir la figura dels caps d’estacio.
A Sitges hi havia un gabinet de circulacié i era el cap d’estacioé I’encarregat de donar
la sortida als trens. Amb la supressié de la figura, la responsabilitat de controlar la

sortida dels trens des de I’estacié va passar a carrec del maquinista.

L’estacié de Sitges es troba en corba. L’andana de la via 1 no és totalment visible pel
maquinista, de manera que es van instal-lar unes cameres i unes pantalles a I’extrem
costat Tarragona i es va establir aquesta fita com a Unic punt de parada de la via 1. El
problema recau en que els dos passos subterranis es troben a I’extrem oposat d’on hi
ha les pantalles, de manera que quan un tren curt hi fa parada, es crea un buit de 100
m entre la zona d’espera (zona amb marquesina, bancs i escales d’accés al pas
subterrani) amb la porta del tren més propera, per la qual cosa obliga a caminar 100
m de més als passatgers que pugen i baixen del tren. Cal afegir que fins a la tardor de
2017 no es van anunciar si els trens sén llargs o curts i fins el mes d’abril del 2018 no
es van col-locar panells electronics de proxim tren en aquesta estacid, de manera que

era impossible de fer saber als passatgers.

Es proposa la instal-lacié d’unes nous monitors per als maquinistes dels trens curts,

situats aproximadament a la meitat de la longitud de I’andana.

Figura 49: Proposta de canvi d’ubicacié del punt de parada dels trens curts. Font:
creacio propia a partir d’ICGC.
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