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Estudios de viabilidad de la linea ferroviaria Reus-Roda

Resumen

El objetivo de este estudio es realizar un estudio multicriterio donde
evaluaremos la viabilidad de invertir en una rehabilitacion de la linea
Reus - Roda de Bara, y ver si esta rehabilitacién podria solucionar
los problemas de congestion que esta teniendo esta zona tanto a
nivel ferroviario como viario. También analizaremos cual sera mas
rentable en todos los aspectos si rehabilitar esta primera linea o
reformar la R13 desde la plana Picamoixons hasta roda y utilizarla
junto con la R14 para hacer el trayecto Tarragona - la plana
Picamoixons - Roda Bara, o bien mantener la linea y apoyarse en las
recientes reforma que se estan implementado que prometen mejor

trazabilidad y un aumento significativo en la capacidad.
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Resum

L'objectiu d'aquest estudi és fer un estudi multicriteri on avaluarem la
viabilitat d'invertir en una rehabilitacio de la linia Reus - Roda de Bara,
| veure si aquesta rehabilitacié podria solucionar els problemes de
congestié que aquesta zona té, tant a nivell ferroviari com viari.
També analitzarem quin sera meés rendible en tots els aspectes si
rehabilitar aquesta primera linia o reformar la R13 des de la plana
Picamoixons fins a roda i utilitzar-la juntament amb la R14 per fer el
trajecte Tarragona — la plana Picamoixons — Roda Bara o bé mantenir
la linia i recolzar-se en les reformes recents que s'estan implementat
qgue prometen millor tracabilitat i un augment significatiu en la

capacitat.
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Abstract

The aim of this study is to carry out a multi-criteria study to assess the
feasibility of investing in the rehabilitation of the Reus - Roda de Bara
line, and to see if this rehabilitation could solve the congestion
problems that this area is experiencing both in terms of rail and road.
We will also analyse which will be more profitable in all aspects,
whether to rehabilitate this first line or to reform the R13 from the La
Plana Picamoixons to Roda and use it together with the R14 to make
the Tarragona — La Plana Picamoixons - Roda Bara route, or to
maintain the line and rely on the recent reforms that are being
implemented that promise better traceability and a significant

Increase in capacity.
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1. OBJETIVO

Los objetivos principales de este estudio es enfocarse en las rehabilitaciones de

infraestructuras ferroviarias como la linea 234 de Adif de mercancias estas

mejoras se reflejan en la seguridad, la capacidad y la eficiencia del transporte

ferroviario de mercancias. Algunos de los objetivos especificos son:

Mejorar la seguridad: Esto puede incluir la actualizacion de sistemas de
sefializacion y control de tréafico, asi como la reparacion o reemplazo de
vias y puentes para garantizar un transporte seguro y confiable. En
nuestro caso, es evitar el paso de mercancias peligrosas por Tarragona,

como medida de proteccion a la ciudadania.

Aumentar la capacidad: Esto puede implicar la ampliacion de vias
existentes o la construccion de nuevas lineas para permitir el trafico de
trenes mas largos o mas pesados y asi poder atender una mayor
demanda. En el caso de esta linea es aumentar la capacidad y atraer
nuevos flujos para las lineas de mercancias sobre todo en el tramo
Tarragona - Sants Vicen¢ de Calders y solucionar las congestiones

provocadas ya sea a nivel viario como ferroviario en Tarragona.

Mejorar la eficiencia: Esto puede incluir la electrificacion de las lineas
para reducir los costos operativos y las emisiones de diéxido de carbono
atrayendo el trafico viario al ferroviario, también este punto implica

mejoras en la velocidad de los trenes y la fiabilidad de la linea.

Mejorar la competitividad: Mejorando la velocidad, la fiabilidad y la
calidad de la linea, puede atraer a mas clientes y mejorar la competitividad
del transporte ferroviario de mercancias frente a otros modos de

transporte ya sea viario, aéreo o maritimo.
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- Mejorar el trazado: Ademés de las nuevas adaptaciones a temas
técnicos de trazabilidad, esto también incluye pasar la linea de
mercancias por zonas menos pobladas asi bajamos las repercusiones
acusticas y turisticas frente a monumentos como el anfiteatro romano de

Tarragona o los campings de Altafulla o Torredembarra.

Ademas, hace falta remarcar que esta linea es parte del proyecto de la Agenda

del Corredor del Mediterrdneo, que es un proyecto europeo que tiene como
objetivo mejorar la conectividad y la competitividad de la red ferroviaria en la
region del Mediterraneo. Para esta linea 234 se han propuesto varias
intervenciones, incluyendo la modernizacion de las vias y la sefalizacion, la
mejora de las estaciones y la construccion de nuevas lineas. Estas
intervenciones podrian tener un impacto positivo en la linea, ya que mejorarian
la velocidad, la capacidad y la fiabilidad del servicio de los trenes de mercancias
en esta ruta, y permitirian una mayor competitividad frente al transporte por
carretera. Sin embargo, también puede haber impactos negativos, como los
costos y las dificultades relacionadas con la construccion, y también pueden
haber impactos ambientales y sociales, dependiendo de las especificaciones de

las intervenciones propuestas.
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2. HISTORIA Y SITUACION ACTUAL

La linea Reus-Roda de Bara corresponde a la linea 234 de Adif la cual formaba
parte del recorrido Madrid — Zaragoza — Caspe — Barcelona, esta linea se
encuentra en las comarcas del Baix Camp y Tarragones , en la provincia de
Tarragona en Catalufia. Este tramo se electrifico en los afios 50, el 26 de junio
de 1956 entraron en servicio los primeros tramos de una de las obras mas
emblematicas del Plan Restringido de electrificacion aprobado por Renfe en
1948: la electrificacion del denominado «ocho catalan». La operacion también
afect6 al trayecto, Reus a Roda de Bara, aunque se inauguroé el 17 de Julio de
1884, este tramo es un tramo de 31.2 km que esta constituido por una sola via
electrificada hasta el Morell hace falta remarcar que este tramo pasa por
Constanti, Perafort, la Secuita, el Catllar, la Pobla de Montornés hasta Roda de

Bara.

En 1992 se cerr6 al tréfico de pasajeros; las velocidades de este tramo cuando
estaba operativo para pasajeros oscilaban entre 75 km/h como velocidad minima
y 120 km/h como maxima. Esta linea ferroviaria espafiola es de ancho ibérico, lo
gue supone una pérdida de tiempo al cambio a ancho internacional en la frontera
Francesa, también hace falta remarcar que en Espafia el largo de los trenes de
mercancias es de 500 metros cuando en Europa los trenes son de 750 metros y

de una via Unica, por lo tanto, tiene capacidad ain mas limitada.

Sin embargo, parte de la linea permanece abierta al trafico de mercancias entre
Reus y la estacién de mercancias de Constanti, también hay algunos trenes que
van a la refineria de Repsol en El Morell. Actualmente, la linea tiene un
funcionamiento de 7 trenes al dia entre Reus y Constanti; por lo que se esta
planteando que se rehabilite y se utilice como bypass de trenes de mercancias
para evitar el paso de mercancias peligrosas por Tarragona es decir por el

corredor del mediterraneo.

El corredor mediterraneo es una infraestructura ferroviaria, con una doble

plataforma en ancho ibérico y en algunos tramos anchos mixtos. Es una


https://es.frwiki.wiki/wiki/Baix_Camp
https://es.frwiki.wiki/wiki/Tarragon%C3%A8s
https://es.frwiki.wiki/wiki/Province_de_Tarragone
https://es.frwiki.wiki/wiki/Province_de_Tarragone
https://es.frwiki.wiki/wiki/Catalogne
https://es.frwiki.wiki/wiki/Espagne
https://es.frwiki.wiki/wiki/Ligne_de_chemin_de_fer
https://es.frwiki.wiki/wiki/%C3%89cartement_ib%C3%A9rique
https://es.frwiki.wiki/wiki/Voie_unique
https://es.frwiki.wiki/w/index.php?title=Gare_marchandises_de_Constant%C3%AD&action=edit&redlink=1
https://es.frwiki.wiki/wiki/Repsol
https://es.frwiki.wiki/wiki/El_Morell
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infraestructura necesaria que nos permite viajar mas rapido y con mayor

frecuencia y que impulsara la economia, el turismo y el empleo.

En este sentido, podemos deducir la importancia que constituye este corredor
para el sistema de transporte catalan; en este ultimo, se genera mas del 20% del
PIB espafiol, lo que viene a ser 251.417 millones de euros.

Este estudio se centra en analizar la capacidad actual del tramo Tarragona a
Sant Viceng de Calders (parte de la linea 600) y como afectaria afiadir una
alternativa para el transporte de mercancias, como por ejemplo la rehabilitacion

de la linea Reus-Roda de Bara.

Su situacién actual es que consta de doble via de Ancho Ibérico de Tarragona -

Castellbisbal, en proceso instalacién Tercer Carril en ambas vias.

Petaliet
arioneil

Granada

Figura 1: Mapa de la linea del corredor del Mediterraneo
Fuente: https://elcorredormediterraneo.com/
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Los puertos mediterraneos sélo captan actualmente un 25% del trafico que se
canaliza por el mar Mediterraneo, que se desvia mayoritariamente hacia los
puertos tradicionales del Atlantico, aunque se ahorran 4 dias en las rutas desde
los puertos de Barcelona o Tarragona en comparacion con los puertos del centro
de Europa. El hecho de mejorar los accesos viarios y ferroviarios a los puertos
de la parte sur de Europa, con una localizacién éptima dentro de las rutas
maritimas, y el desarrollo de la red transeuropea de transporte, en particular el
corredor mediterraneo, permitiran mejorar los costes en tiempo, combustible, es
decir, reducir las emisiones y el impacto del transporte de las mercancias entre

Asia y el centro de Europa de forma muy significativa.

11
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3. BASES DEL PROYECTO

3.1 DEFINICION DE LA ALTERNATIVAS

Para poder realizar una evaluacion de nuestras propuestas nos centraremos en
analizar el corredor del mediterraneo ya que constituye un sistema de transporte
estratégico para Catalufia, dado que permite conectar las principales areas de
actividad economica con el resto de la peninsula Ibérica y con Europa. Nos
centraremos en analizar las nuevas intervenciones planteadas por la Generalitat
de Catalufia, la demanda y la capacidad y calidad del transporte en este corredor
y como se veria afectado con la reapertura de la linea Reus - Roda bara, o bien
la utilizacion de Reus - Llevant les Planes - Roda Bora y si esto implicaria dar
una respuesta competitiva y sostenible a la demanda de movilidad de

mercancias y personas. cuatro alternativas, que son las siguientes:

Alternativa O:

En esta alternativa evaluaremos el estado actual de la linea que es la utilizacién
de la linea 600, como bien ya hemos dicho anteriormente (Tarragona —
Castellbisbal) y las intervenciones ya puestas en marcha por parte de la
Generalitat de Catalufia (apartados 3.3) y como repercutiran en esta linea y si
tendran competitividad respecto las dos siguientes alternativas. También hace
falta remarcar que esta linea actualmente esta saturada y no permite mas trenes
por lo que hace que un 75 % de mercancias tenga que perder 4 dias para ir
puertos del Atlantico; Ademas, cualquier retraso repercute a todos los trenes de

pasajeros que hay entre esta Tarragona y Barcelona.

En el esquema siguiente se puede ver las lineas ferroviarias de transporte de

mercancias actualmente.

12
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Situacion actual:

Iy

CARONA

[ ]

UARCILONA
CasteNbinbal

TARPAGONA
CASTIULD

Sagunt

TIPO DE ViA
VALENCIA

E Vias ancho UK E Vias ancho Ibérico E Vias ancho mixto

tive

Lalncing

Figura 2: Situacion actual de la linea por la que pasan las
mercancias Fuente: Administracion de infraestructuras
ACANTE ferroviarias (Adif)

Oubsels

MURCIA

ALMERIA

GHANADA
Botadiliy
AMGLORAS

Alternativa 1:

En esta alternativa nos centraremos en la linea de Reus-roda de Bara (linea 234
de Adif), donde valoraremos las intervenciones que ha planteado la Generalitat
de Cataluiia y ademas de ello actualizaremos la estimacién presupuestaria (que
eran 180 millones de euros) que plante6 la Administracion General del Estado
para la rehabilitacion que permita constituir un bypass para las mercancias de la

ciudad de Tarragona.

Google Earth

Figura 3: Mapa de la linea Reus-Roda de Bara Fuente: Elaboracion propia
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Alternativa 2:

Nuestra ultima alternativa es llevar las mercancias por la R14 hasta la Plana
Picamoixons y volver por la R13 para Roda Bara. Aqui analizaremos las
intervenciones de la Generalitat de Catalufia, y veremos que requiere la linea

para poder utilizarla como alternativa.

& — R13
SR & — R14
— R15

— R16
w— R13 Extra
& R14 Extra

COvE 4
ALCOVER
/0

LA setva oeL cawe o
-

Figura 4: Lineas ferroviarias R13 y R14 Fuente: Proyecto de implantacion y
explotacion de los servicios ferroviarios de cercanias en el ambito ATM Tarragona

3.2. DEMANDA ACTUAL Y ESTIMACION FUTURA

La demanda del 2019 ha aumentado respecto la del 2015 como bien se refleja
en la Agenda del corredor del mediterraneo, pero sin embargo los trenes de
mercancias han mantenido su mismo porcentaje de 4.5 % en comparacion con
el transporte por carretera, y eso se debe al ancho ibérico que no ayuda en la
transicion en las fronteras. Pero lo mas relevante es que muchos trenes de
mercancias tan solo se aprovechan alrededor con un 45%. Por lo que esto influye
directamente en la capacidad y la calidad del servicio de los pasajeros en el
corredor del mediterraneo. La siguiente imagen muestra lo dicho anteriormente

sobre el aprovechamiento de trenes.
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Tabla 1: Aprovechamiento del transporte por ferrocarril. Fuente: Adif

12. Transporte por ferrocarril

7.5. RENFE-Operad T P de mer i i del trafico de mercancias
INDICADORES 2013 2014 2015 2018 2017 2018
RENFE-Operadora (*)
% Aprovechamiento medio de los trenes(t-km neta-km bruts) 43,65% 40,13% 41,10% 40,70% 41,59% 40,62%
% Aprovechamiento medio de los trenes ancho métrico
(t-km netat-km bruta) 63,79% 62,04% 63.38% 57.59% 56,74% 48,02%
% Aprovechamiento Intermodal 50,08% 44.88% 45.44% 45,48% 4571% 44.15%
Ap: a o (t-km km) 385 375 383 381 395 392
Recarrido medio de la tonelada (t-km netat neta ) 382,62 355,00 33048 358,54 336,67 34522
Toneladas por tren (t-km brutasirenes-km) 910,11 908,91 930,00 936,07 94927 964,92
Toneladas brutas (miles) (**) 3823 51.72 50.69 44,96 46,04 40,00
Recorrido medio del tren (frenes-km/trenes) - - 37z41 31299 27833 256,24
Circulacién trenes al dia (medio) - - 221 232 210 220
Velocidad media de circulacion (km/h) - - 51,35 56,90 5424 51,81

Fuente: RENFE-Operadora.

(*) Incluida Renfe Métrica.
(**) En el afio 2013, excluida Renfe Métrica.

Sin embargo, lo expuesto anteriormente sobre el aprovechamiento no cambia
gue Catalunya es un lugar estratégico para el transporte de la mayoria de
comercio exterior de Espafa. La siguiente grafica muestra en tanto por ciento la

cantidad de mercancias que transcurren por Catalufia respecto a Espafa.

~#-Espanya -@-Catalunya
35.000
30.000
25.000

20.000
15.000

A

0
”.9\ Q\

,\?_\
N

Tones transportades (milers de t) a la RFIG. Suma de tots els operadors.
Font: Elaboraci6 propia amb dades del Observatorio del Ferrocarni

Gréfico 1: Grafico del PIB de Espafia y Catalunya en el transporte de
mercancia Fuente: Agenda Catalana del Corredor del Mediterraneo
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El siguiente mapa muestra el flujo actual por los dos medios mas importantes
de transporte ferroviario y viario. Donde podemos remarcar que el transporte
hacia el extranjero podria aumentar si cambiamos de ancho, pero esto implicaria
una inversion de unos
619.565,217 €/km, lo que S
1,4Mt

supone una gran dificultad 26,0 Mt
51%

Transport
estranger
1,5Mt
374Mt
3,.9%

debido a que hay muchas

pl’ioridad es como Transport intern
22Mt

rehabilitaciones,  nuevas 1835 Mt
1,2%

comunicaciones y afiadir

carriles secundarios o0
-

k Transport amb la P
Ferrocarril
resta de ’Estat
Carretera

49 Mt Quota modal ferroviaria
69,1 Mt

6,6%

terciarios.

Figura 5: flujo de transporte
ferroviario y viario de Catalunya.
Fuente: A.C.C.M.

Tras haber obtenido una vision detallada sobre la demanda que requiere dicho
corredor (empleando el estudio de la Comision Europea y la Generalitat de
Catalunya) pasaremos a ver las previsiones para actuar ante tales desafios
logisticos. Nuestro objetivo es saber cuéles son las previsiones y ver si las
alternativas que hemos planteado podrian dar soluciones con una buena

capacidad y calidad.

La Generalitat con su estudio en la Agenda Catalana tiene un objetivo que es
garantizar un desarrollo del corredor mediterraneo que permita un trasvase
modal, de la carretera hacia el ferrocarril, de los flujos de mercancias que se

prevé que se transportaran por medios terrestres en los préximos afios.
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Tabla 2: Evolucién prevista del corredor del mediterraneo en el 2030 Fuente: Agenda
Catalana del Corredor del Mediterraneo

2010 I T

Fluxos totals Fluxos de ferrocarril
Fluxos totals Fluxos de ferrocarril al (carretera + al 2030 sense actuar
(carretera + 2010 ferrocarril) al corredor
ferrocarril) al 2010 previstos al 2030 mediterrani

Fluxos de ferrocarril al
2030 actuant al
corredor mediterrani

']

2
2 b ] ]
» ° [ S
2 s <]
H =

o

§ E =
2 [

S g &
H

289

Franca 19.278
Italia 7.584
Eslovenia 152 - 0,0%
Croéacia 88 - 0,0%
Hongria 393 1,5%
Sud-est d' Europa 251 0.4%

27.406 399 15%
13.388 2,2% 2,695
420 - 00% 96
218 - 00% 53
1.088 17 1,6% 305
655 6 09% 149

o

N
Wt
28
»N
2

Espanya

Nord-est d’ Europa 07 4. 02% . ...4s5e9 41 02% . 1.068 234%
Qest d’Europa 11.562 1389 12,0% 16.195 2.159 13,3% 4.588

41.115 1.866 4,5% 63.937 2883 4,5% 15.108 23,6%
* Quota (sense transport maritim)

Font: Cinqué informe de progrés de I'estudi sobre el corredor mediterrani de la Comissié Europea (desembre 2014)

Estas actuaciones, tendran un trafico inducido proveniente de las carreteras;
estas actuaciones propuestas para implementar en el ferrocarril de mercancias
esperan una mejora hasta un 23,6 % frente un 4.5% en la situacion actual, es
decir, un incremento de un 19,1 %. Se puede ver que el estudio es bastante
optimista a lo que viene a ser el flujo inducido y apuesta por el buen desarrollo
macroecondmico en este campo. Entonces, para dar abastecimiento a esta
posible demanda deberiamos pasar de los 14 trenes/dia a 101 trenes/dia en
ambos sentidos, pero hace falta remarcar que es aumento brusco se sostiene
con la importancia de aumentar la longitud de los trenes y pasar de 500 m a 750

m.

3.3. INTERVENCIONES PREVISTAS PARA EL 2030:

La agenda catalana del corredor mediterraneo ferroviario es un documento en el
gue vienen dadas las actuaciones en ejecucion y la previstas, para poder
disponer de una vision y planificacion del futuro, que garantice el desarrollo de

esta red ferroviaria en los proximos afos.

Esta Agenda establece tres escenarios en funcion de los objetivos de entrada

en servicio de las actuaciones, que son:

e Corto plazo: actuaciones estratégicas que pueden entrar en servicio
entre 2023 y 2030.
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e Plazo medio: actuaciones urgentes que pueden entrar en servicio entre
2031 y 2040.

e Largo plazo: actuaciones necesarias a ejecutar antes de 2050.

En estos cuatro escenarios que hemos citado y hemos adjuntado en las paginas
20 y 21 es para dar una vision general de lo que va a ser el corredor de aqui a
los préximos afos.

Entonces, de estas actuaciones las que nos afectan directamente en nuestros

tramos de estudio son:

1. Nuevo acceso ferroviario al Puerto de Tarragona (X2): Nuevo acceso

ferroviario de ancho mixto (estandar e ibérico) a la terminal ferroviaria

intermodal la Boella del Puerto de Tarragona.

2. Conexiones de Picamoixons y Reus (X8): Implantacién de los ramales

gue faltan en los nudos ferroviarios de Picamoixons y Reus para permitir

todos los movimientos.

3. Implantacién tercer hilo Nudo de Vila-seca - Reus - Constanti (M2):

Conversion a ancho mixto (estandar e ibérico) de la linea convencional

entre nudo de Vila-seca y Reus/Constanti.

4. Implantacion tercer hilo Nudo de Vila-seca Nudo de Castellbisbal

(M3): Implantacién del ancho estandar de la linea convencional Vilaseca-
Castellbisbal.

5. Implantacién tercer hilo Zaragoza / Lleida — Reus/St. Vicente de

Calders (M4): Conversién al ancho mixto (estandar e ibérico) de la linea

convencional Lleida-Reus y Picamoixons-St. Vicente de Calders.

6. Dotaciobn de vias de apartado de 750 m adecuacién de la

infraestructura al galibo de mercancias (M7): Adecuaciéon del corredor
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mediterraneo para habilitar vias de apartado de 750 m y disponer de
itinerarios continuos con galibo C por autopista ferroviaria.

XARXA FERROVIARIA DADS
LiNGA D'ALTA VELOGITAT

LINA CONVENCIONAL

ACTUACIONS 2011-2014

ESTUD

ESTUD INFORMATIU
PROJECTE CONSTRUCTIU

OBRES

ACTUACIONS NO TERRITORIALITZADES

[e] [wr] [7e] [s1] [s2]

Figura 6: Mapa de intervenciones previstas Fuente: Agenda
Catalana del corredor del Mediterraneo

Entonces, en las siguientes paginas 20 y 21 veremos claramente como se

prevé que quedara el corredor con las intervenciones propuestas por la
A.C.C.M para los préximos afos.

Estas propuestas suponen una inversion de alrededor de unos 9.000 M €, por

lo que queda por ver si se podran ejecutar la mayoria de ellos.
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3.4. AFECTACIONES DE LAS ALTERNATIVAS:

Tras haber estudiado la demanda, y haber visto las limitaciones de la capacidad
del corredor del mediterraneo y su influencia persistente en la calidad del servicio
de transporte de mercancias y pasajeros. Pasaremos a evaluar cada una de las
alternativas y en que condicionan nuestra linea principal, y como afectarian al

nivel de servicio.

Alternativa O:

Esta alternativa como bien ya hemos dicho es la que estudia el hecho de seguir
en la situacion actual y afiadirle las mejoras que se estan realizando actualmente
y ver si es suficiente para dar abasto y solucionar las congestiones existentes.

En nuestro tramo las reformas que dan luz a soluciones son:

- Nuevo acceso ferroviario al Puerto de Tarragona.

- Implantacion tercer hilo Nudo de Vila-seca Nudo de Castellbisbal.

- Implantacion tercer hilo Zaragoza / Lleida — Reus/St. Vicente de Calders.
- Dotacién de vias de apartado de 750 m adecuacién de la infraestructura

al galibo de mercancias.

Entonces, con estas rehabilitaciones aumenta la capacidad de la linea a 53

trenes por dia en ambos (5] [@]
sentidos, y esto es debido
directamente a la J
implementacion del tercer hilo T e ‘

desde el nudo de Vila-seca al

Tipologies do servels de mercaderies per forrocaril | per
tipus de mercaderies transportades. IET 2012

nudo de Castellbisbal, esto —

aumentaria la capacidad de ===

esta linea notoriamente ya que f;ﬁ?ﬁﬁ?w

hoy con 14 trenes de &i::::?m
mercancias para ambos e

sentidos esta saturada.

Figure 9: Mapa de prevision de trenes con las reformas.
fuente: Agenda Catalana del Corredor Mediterraneo

22



Estudios de viabilidad de la linea ferroviaria Reus-Roda

Alternativa 1:

En esta alternativa 1 que es la rehabilitacion de la linea 234 Adif y esta valorada
en 212 millones de euros segun el presupuesto realizado. Hace falta remarcar
gue con esta rehabilitacion estamos quitando las limitaciones en la capacidad
del tramo Tarragona a Sant Viceng¢ de Calders (parte de la linea 600), ya que
esta rehabilitacion nos permitird pasar a 56 trenes-sentido/dia; es decir,
podriamos pasar todo la actual y futura demanda de trenes de mercancias por
este tramo y liberar completamente parte de la linea 600 para uso de trenes de
pasajeros. También, hay que tener en consideracion el valor socioeconémico
gue aportara esta alternativa a la comunidad de Tarragona, como por ejemplo la
eliminacién del ruido que produce al pasar por sitios turisticos como el teatro

romano o los diferentes campings de la costa dorada.

En la siguiente imagen es una representacién del destino de las mercancias
transportadas por redes ferroviarias y la cantidad de trenes que operan para
llevarlo a cabo, esta imagen es muy representativa de lo dicho anteriormente y
lo que puede aportar la linea 234, a lo que es la capacidad.

Situacion Actual

REUS —Ppr = W) <¢— RODA DE BARA

Situacion después de la intervencion

Los ramales tienen una entrada y una salida de 120 m y el apartadero de 760

m

REUS —p e i e Y N <€~ RODADEBARA
N

ler Apartadero (desde Reus): desde el PK 8,4 hasta 9,4
2nd Apartadero: desde el PK 19,6 hasta 20,6
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Alternativa 2:

Esta linea podria ser una alternativa que podria sustituir la linea 234, pero su
gran déficit son las rampas existentes como se puede ver en la imagen, ademas
hay peraltes de méas de 11,5 milésimas y esto no lo permite la normativa para
trenes de mercancias debido a que se desgasta el hilo interior de la via con gran
facilidad debido a las cargas inesperadas, estos dos puntos nos llevan a que esta
linea seria mas complicado abrirla para trenes de mercancia aunque hoy en dia
circula pero en un solo sentido. Ademas de esto, esta via es Unica y al llegar a
la plana no puedes seguir sin hacer una maniobra de cambio de sentido ya que
no hay ningan carril antes de llegar a la plana que te permita el desvio a Valls
para seguir en la R13, pero en la Agenda Catalana del Corredor del Mediterraneo
publica en junio del 2022, evalian que el coste de afiadir un hilo en las R14 en
el tramo Lleida a Reus es de unos 474 millones de euros y que afadir un

cambiado de sentido desde la direccidon de Reus costaria 6 millones de euros.
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Figure 10:Mapa de rampas. Fuente: Adif
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3.5 EL TRANSPORTE POR REDES VIARIAS Y COMO PODRIA AFECTAR
EN EL FUTURO

Hoy en dia el 95,2 % de las mercancias se transporta en redes viarias y eso
como bien hemos dicho anteriormente es debido al ancho de via y su falta de
compatibilidad al llegar a las fronteras, por lo que produce pérdidas de tiempo
considerables lo que hace que toda una gran mayoria utiliza este transporte pese
a su coste. Pero, este tipo de transporte también debido al continuo aumento de
la demanda se esta viendo muy congestionado.

El mundo est4 cerca de implementar y obligar de forma indirecta una nueva
energia, el hidrégeno verde que podria llevar a los trenes de mercancias
espafiolas a su extinciéon si no llegan a hacer el cambio de ancho a tiempo.
Quizas sean palabras dificiles de creer, pero ya hay muchas razones para
creerlo, primero los buses de hidrégeno ya se estan utilizando en Barcelona y
Girona, es decir, que ya se puede utilizar vehiculos de gran tamafio con dicha
energia. Por lo que Espafia también apuesta por esta innovacion sostenible y da
una subvencion a Accion de 6 millones de euros. También hace falta remarcar
gue segun el UK Report el precio del hidrogeno verde llegara a 1,3 Pounds por
kWh.

7.900 camions / dia

4.400 camions / dia

1.500 camions / dia

9.200 camions / dia

2.900 camions / dia

7.000 camions / dia

Figure 11: Mapa de flujos viarios. Fuente: Agenda de corredor del
mediterraneo
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4. PRESUPUESTOS

Alternativa 0O:

Tarragona - Roda de Bara (Situacion

actual) -
Esta linea proporcionara 53 trenes / dia — ambos sentidos.
Presupuesto (en M€) 294,84
Tabla 3: Presupuesto Tarragona - Sant Viceng de Calders. Fuente: Elaboracién propia

Alternativa 1:

Reus - Roda de Bara 2010 2022
Presupuesto de rehabilitacion (en M€) 180 212,04 La linea con este presupuesto consta de dos apartaderos, y

proporcionard 56 trenes / dia - sentido.

Incremento de precios desde 2010 al 2022 17,8 -

Tabla 4: Presupuesto Reus-Roda de Bara. Fuente: Elaboracion propia

Alternativa 2:

Reus - La Plana - Roda de Bara -
Esta linea proporcionara 42 trenes / dia — ambos sentidos.

Presupuesto de rehabilitacion (en M€) 111,32

Tabla 5: Presupuesto Reus - La Plana Picamoixons -Roda de Bara. Fuente: Elaboracion propia
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5. EVALUACION MULTICRITERIO

5.1 CRITERIO DE EVALUACION

A lo largo del presente “Estudio de la Linea Ferroviaria Reus — Roda Bara” se ha
realizado un analisis de la demanda en Cataluiia, estudiando posibles
alternativas para el corredor del mediterraneo ya que esta ahora saturado y

provoca retrasos para los trenes de pasajeros.

En fases anteriores del Estudio, realizadas a partir de datos de la Generalitat,
como el Ministerio de Fomento, Adif y Renfe se realizé una evaluacion del area
de estudio, estudiando diferentes dos alternativas de trazado para la futura

conexion ferroviaria.

En todo este proceso se analizaron alternativas con diferentes objetivos y
alcances, finalizando con la seleccion de las alternativas, por tramos, mas
favorables para su estudio detallado en la Gltima de las fases de estudio que es

en la que nos encontramos actualmente.

El analisis multicriterio es un conjunto de técnicas de evaluacion de proyectos
gue permite contribuir a fundamentar la seleccién en el caso de tener que

ponderar objetivos mdultiples.
A continuacion, se realiza la descripcidn de los objetivos que se emplearan en el

andlisis multicriterio del presente estudio para la seleccion de la alternativa méas

favorable.
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5.2 Descripcion y evaluacion de los Objetivos

Los objetivos vienen determinados para cada caso, nuestro caso es una

infraestructura publica, una conexion ferroviaria definida dentro del presente

estudio, por las distintas expectativas o exigencias que la sociedad se plantea

ante una inversion de este tipo son:

El objetivo funcional: es proporcionar un medio eficiente y sostenible para el

transporte de mercancias a lo largo de una red de lineas ferroviarias. Esto

incluye:

Proporcionar una capacidad de transporte adecuada para satisfacer la
demanda de mercancias en la region.

Mejorar la eficiencia y la fiabilidad del transporte de mercancias al reducir
los tiempos de viaje y aumentar la capacidad de carga.

Mejorar la conectividad entre las diferentes redes ferroviarias y los puntos
de origen y destino de las mercancias.

Promover el uso del transporte ferroviario de mercancias como una
alternativa sostenible al transporte por carretera.

Mejorar la seguridad y la eficiencia en el transporte de mercancias
mediante la implementacion de tecnologias innovadoras y la optimizacion
de los procesos de carga y descarga.

Promover el uso del transporte ferroviario para el transporte de
mercancias en lugar del transporte por carretera, y aumentar la eficiencia

del comercio en la region.

El objetivo ambiental: es reducir la huella de carbono y las emisiones de gases

de efecto invernadero asociadas al transporte de mercancias. Esto incluye:

Promover el uso del transporte ferroviario como una alternativa mas
sostenible al transporte por carretera, ya que el transporte ferroviario tiene

una huella de carbono significativamente mas baja.
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Electrificar las lineas ferroviarias para reducir la dependencia de
combustibles fosiles y disminuir las emisiones de gases de efecto
invernadero.

Implementar sistemas de gestion de trafico inteligentes para optimizar el
uso de la infraestructura y reducir el consumo de energia.

Promover la eficiencia energética en el transporte de mercancias
mediante la implementacion de tecnologias innovadoras y la optimizacion
de los procesos de carga y descarga.

Incorporar en la planificacion y disefio de la infraestructura criterios
ambientales para minimizar su impacto en el medio ambiente.

Promover el uso de vehiculos y maquinaria de baja emisiones en las
operaciones de transporte de mercancias.

En resumen, el objetivo ambiental de una infraestructura ferroviaria de
mercancias es minimizar su impacto ambiental y contribuir a un transporte
mas sostenible mediante la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero y la implementacion de tecnologias y préacticas

ambientalmente responsables.

El objetivo de afecciones: mercancias es minimizar los impactos negativos de

la construccion y operacion de la infraestructura sobre la comunidad y el medio

ambiente circundante. Esto incluye:

Identificar y evaluar los impactos ambientales y sociales potenciales de la
construccion y operacién de la infraestructura.

Disefiar medidas para mitigar o minimizar los impactos negativos
identificados.

Consultar y trabajar con las comunidades locales y los grupos de interés
para asegurar que se tomen en cuenta sus perspectivas y necesidades.
Implementar medidas de mitigaciébn y compensaciéon para minimizar los
impactos ambientales y sociales.

Garantizar que se cumplan los requisitos legales y normativos en materia

de impactos ambientales y sociales.
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- Monitorear y evaluar los impactos ambientales y sociales una vez que la
infraestructura esté en operacién, y tomar medidas adicionales si es

necesario.

El _objetivo _econdémico: es proporcionar un servicio de transporte de

mercancias eficiente y rentable. Esto incluye:

- Proporcionar una capacidad de transporte adecuada para satisfacer la
demanda de mercancias en la region.

- Mejorar la eficiencia y la fiabilidad del transporte de mercancias al reducir
los tiempos de viaje y aumentar la capacidad de carga.

- Aumentar la competitividad de la region al mejorar la conectividad entre
las diferentes redes ferroviarias y los puntos de origen y destino de las
mercancias.

- Proporcionar un servicio de transporte de mercancias rentable y
sostenible a largo plazo para los usuarios y operadores.

- Generar ingresos y empleo para la region a través de la construccion y
operacion de la infraestructura.

- Reducir los costos de transporte para los usuarios y mejorar la eficiencia

del comercio.
En resumen, el objetivo econdmico de una infraestructura ferroviaria de

mercancias es proporcionar un servicio de transporte eficiente y rentable que
contribuya al desarrollo econémico de la regién y mejore la competitividad.
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Para hacer nos centraremos en definir cada uno de los subobjetivos, para poder evaluar
de manera objetiva cada alternativa.

Alternativa O:

- Objetivo Funcional:

e Tiempo de viaje

El tiempo de viaje en las lineas ferroviarias de mercancias varia dependiendo de
varios factores, como la distancia entre los puntos de origen y destino, la
velocidad maxima permitida en la linea y las condiciones del trafico ferroviario en
el momento del viaje. La velocidad méaxima permitida en las lineas ferroviarias
de mercancias suele ser entre 100-120 km/h dependiendo del volumen de las
cargas transportadas y su tipo. Ademas, el tiempo de viaje también puede verse
afectado por factores como el tiempo de carga y descarga en los puntos de
origen y destino, y las paradas en estaciones intermedias. Sin embargo, solo nos
centraremos en tiempo del recorrido.

En esta alternativa 0, el tiempo de viaje es 20 minutos desde la estacion de
Tarragona hasta Sant Vicenc, que es la estacion que viene después de Roda,

pero por tan solo 4 minutos.

e Calidad del trazado

La calidad del trazado en las lineas ferroviarias de mercancias se refiere a la
suavidad y estabilidad de la via férrea. Esto incluye aspectos como la geometria
de la linea, la alineacion de las vias y la calidad del terreno subyacente. Un buen
trazado garantiza una marcha suave y segura de los trenes de mercancias, lo
gue se traduce en menos desgaste de los vehiculos y una mayor eficiencia en el
transporte de carga.

El trazado de esta linea esta en muy buenas condiciones segun Adif, ademas
segun los mapas de la misma (Fig.10) podemos ver claramente que los peraltes
de este tramo estan dentro de la norma, por otro lado, el hilo que se afiadir
minimo tener las mismas condiciones que la via existente, por lo que no

preocupa.
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e Captacion de la demanda

La captacion de demanda en las lineas ferroviarias de mercancias se refiere a la
capacidad de una empresa ferroviaria para atraer y retener clientes para el
transporte de mercancias. Esto puede lograrse mediante una variedad de
estrategias, como ofrecer tarifas competitivas, mejorar la calidad del servicio,
aumentar la capacidad de transporte y expandir la red de lineas.

Otras estrategias pueden incluir mejorar la eficiencia en la carga y descarga de
mercancias, ofrecer servicios adicionales como seguros y logistica, y desarrollar
relaciones a largo plazo con clientes clave.

La comercializacion también es importante, mediante la publicidad y promocién
de servicios y ofertas especiales, asi como la atencion al cliente, para dar un
servicio personalizado y resolver cualquier problema o queja de los clientes.
Ademas, es importante también tener en cuenta la competencia y el entorno
econémico del mercado, para adaptar las estrategias y servicios segun las
necesidades y tendencias del mercado (el ejemplo mas representativo de esto
es cuando Adif no da corte general de la via cuando hay obra y eso se debe a
gue un cliente de gran calibre tiene que transportar algo y debe pasa por la noche
y se le permite hacerlo en la banda de mantenimiento).

En esta alternativa como, bien ya hemos comentado el incremento a 53 trenes
por dia en ambos sentidos hard que la demanda sea alta respecto la situacion

actual.

e Explotacion

La explotacion de las lineas ferroviarias de mercancias se refiere a la gestion y
operacion de la infraestructura ferroviaria y los servicios de transporte de
mercancias. Esto incluye tareas como la planificacion de rutas, la programacion

de trenes, la gestion de recursos humanos y la gestidén de activos.

En la explotacion de las lineas ferroviarias de mercancias, se deben cumplir
estrictamente las regulaciones y normativas de seguridad, tanto en la
infraestructura como en los servicios de transporte, para garantizar un servicio

seguro y eficiente.
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Ademas, la explotacion también incluye la monitorizacién y gestion de los costos,
para maximizar la rentabilidad de la empresa ferroviaria, esto incluye la
optimizacién de los costos de operacion, mantenimiento y reparacion de la

infraestructura.

La explotacién también incluye la monitorizacion y gestion de la capacidad, para
asegurar que los trenes y las instalaciones estén utilizando de manera eficiente
y se pueda responder a las variaciones de la demanda, algo que nos cuesta
lograr hoy en dia aqui en Espafia como bien podemos ver reflejado en la tabla 1
de aprovechamiento del transporte por ferrocarril Segun Adif.

En resumen, la explotacién de las lineas ferroviarias de mercancias es esencial
para garantizar un servicio seguro y eficiente, cumplir con las regulaciones y

normativas, maximizar la rentabilidad y adaptar a las variaciones de la demanda.

Entonces, este criterio lo relacionaremos con la capacidad ya que es un factor
imprescindible que permite aumentar todos los otros factores como la capacidad,
la eficiencia, la demanda y por lo tanto obtener una gran rentabilidad. Como esta
alternativa ofrece 53 trenes por dia en ambos sentidos, entonces da una buena

explotacion de la linea.

- Objetivo Ambiental:

e Ruido

El ruido generado por los trenes de mercancias puede tener efectos negativos
en la salud humana y en el medio ambiente. A niveles elevados, el ruido puede
causar estrés, problemas del suefio, problemas de concentracion, e incluso
pérdida auditiva temporal o permanente. Ademas, el ruido puede afectar a la
fauna local, alterando sus patrones de comportamiento y poniendo en peligro su
supervivencia. Por lo tanto, se requieren medidas de mitigacion del ruido, como
la instalacion de barreras acusticas y la adopcion de tecnologias mas silenciosas,
para reducir el impacto del ruido generado por los trenes de mercancias en la

salud humana y en el medio ambiente.
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Ademas, hay que valorar como en este caso Si pasa por zonas turisticas (como
por ejemplo el anfiteatro romano que esti a menos de 15 metros de la via en
Tarragona direccion Barcelona y los campings de Altafulla), por lo que ademas
del valor que valora S.A.l.T como dafos acusticos lo multiplicaremos por un
factor de incremento de 1,5 que consideramos adecuado ya que estas cuidad y
sus alrededores depende gran parte de su economia del turismo.

Entonces, como pasaran 53 trenes por ambos sentidos y el S.A.L.T valora que
los dafios acusticos son de 0,0835 €/ Veh-km, llegamos que los dafios por dicho
son de 62.996,99 € al afio.

e Pasaje

El paisaje en las lineas ferroviarias de mercancias es un factor importante a
considerar en la planificacién, disefio y construccién de una linea ferroviaria. El
paisaje puede influir en la aceptacién social de la linea, en la seguridad y en la
operacion de la linea.

En primer lugar, el paisaje puede influir en la aceptacién social de una linea
ferroviaria de mercancias. Una linea que se integra bien en el paisaje y que se
construye con consideracion hacia el entorno y las comunidades locales, es mas

probable que sea bien recibida por la poblacion.

En segundo lugar, el paisaje también puede influir en la seguridad de una linea
ferroviaria de mercancias. Por ejemplo, una linea que atraviesa una zona
montafiosa o0 con una gran pendiente puede ser mas peligrosa de operar debido

a los riesgos de deslizamientos de tierra y deslaves.

Por ultimo, el paisaje también puede influir en la operacion de una linea
ferroviaria de mercancias. Por ejemplo, una linea que atraviesa una zona con
una gran cantidad de vegetacion puede requerir mas mantenimiento y limpieza

para garantizar un servicio seguro y eficiente.

34



Estudios de viabilidad de la linea ferroviaria Reus-Roda

En resumen, el paisaje es un factor importante a considerar en la planificacion,
disefio y construccion de una linea ferroviaria de mercancias, ya que puede influir

en la aceptacion social, la seguridad y la operacién de la linea.
Entonces, aun que este criterio es cuando se decide hacer la linea, pero aun y
es0 en nuestro caso la vamos a valorar subjetivamente, ya que sobre todo en

esta alternativa tiene un efecto negativo hacia la zona costera por donde pasa.

e Patrimonio cultural

El patrimonio cultural puede ser afectado por las lineas ferroviarias de

mercancias en varias formas. Algunos ejemplos incluyen:

- La destruccion o dafio de sitios arqueol6gicos, monumentos historicos y
otros lugares de interés cultural durante la construccion de la linea.

- La alteracion de la vista y el acceso a lugares de interés cultural, como,
por ejemplo, una linea ferroviaria que pasa cerca de un monumento
histérico o un sitio arqueoldgico puede ser considerado como un impacto
visual negativo.

- La pérdida de valor cultural y turistico de un lugar debido a la presencia

de una linea ferroviaria cercana.

Para minimizar estos impactos, las empresas ferroviarias suelen llevar a cabo
estudios de impacto cultural antes de construir una nueva linea o ampliar una
existente. Estos estudios evallan los impactos potenciales y proponen medidas
para minimizarlos. Por ejemplo, pueden proponer reubicar la linea ferroviaria
para evitar lugares de interés cultural, o disefiar la linea de manera que se integre
mejor en el paisaje y se minimice el impacto visual.

Ademas, las empresas ferroviarias pueden colaborar con organismos
gubernamentales y organizaciones no gubernamentales para promover la
conservacion y el uso sostenible del patrimonio cultural en las &reas cercanas a

la linea ferroviaria.
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Entonces, en nuestra alternativa este es un punto negativo ya que pasa por sitios

turisticos y monumentos histéricos.

- Objetivo de Afecciones:

e Planeamiento urbanistico:

El planeamiento urbanistico puede ser un factor importante a considerar en las
lineas ferroviarias de mercancias, ya que puede afectar tanto a la infraestructura
ferroviaria como al entorno urbano. Algunos ejemplos de como el planeamiento

urbanistico puede afectar a las lineas ferroviarias de mercancias incluyen:

- La construccién de nuevas lineas ferroviarias o la ampliaciéon de las
existentes puede requerir la adquisicién de tierras, lo cual puede tener un
impacto en el uso del suelo y en la comunidad local.

- El disefio de una nueva linea ferroviaria puede ser influenciado por el
planeamiento urbanistico existente. Por ejemplo, un plan de desarrollo
urbano puede especificar que se deben evitar ciertas areas para proteger
el medio ambiente o el patrimonio cultural.

- El planeamiento urbanistico puede influir en la capacidad de las lineas
ferroviarias para cumplir con sus objetivos de trafico y capacidad. Por
ejemplo, un plan de desarrollo urbano que promueve la construccion de
edificios y viviendas cerca de una estacion de tren puede aumentar la

demanda de transporte ferroviario.

Para minimizar los impactos negativos del planeamiento urbanistico en las lineas
ferroviarias de mercancias, es importante que se lleven a cabo estudios de
impacto ambiental y social antes de construir o ampliar una linea ferroviaria.
Estos estudios deben evaluar los impactos potenciales y proponer medidas para
minimizarlos. Ademas, las empresas ferroviarias deben colaborar con los
gobiernos locales y los planificadores urbanos para garantizar que las nuevas

lineas ferroviarias se integren de manera adecuada en el entorno urbano.

Como podemos llegar a ver que todo esto en nuestras lineas ya se ha debido

hacer antes de la construccion de cada una de las alternativas, este apartado tan
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solo valoraremos como negativo o positivo. Entonces, la planificacién urbanistica
afecta negativamente a la estética ya que esta alternativa pasa por la zona

costera; por lo que la valoramos como negativa.

- Objetivo Econdmico:

e Coste de inversion:

El costo de inversion en lineas ferroviarias de mercancias puede variar
ampliamente dependiendo del proyecto especifico. Algunos factores que pueden

afectar al costo de inversion incluyen:

- La longitud de la linea ferroviaria: una linea de mayor longitud requerira
mas infraestructura y, por lo tanto, mas costos.

- La complejidad del terreno: si la linea ferroviaria atraviesa zonas
montafiosas o0 pantanosas, puede requerir mas costos.

- La necesidad de construir nuevos puentes o tuneles: estos proyectos
pueden ser costosos y aumentar el costo total de la inversion.

- La necesidad de adquirir tierras: el costo de adquirir tierras para construir
la linea ferroviaria puede ser significativo.

- Lanecesidad de actualizar o mejorar la infraestructura existente: sila linea
ferroviaria existente requiere mejoras significativas, el costo de inversion
puede ser mas alto.

Sin embargo, el costo de inversion en lineas ferroviarias de mercancias puede
variar desde unos pocos millones de euros hasta varios miles de millones de
euros. Es importante mencionar que el costo de inversion no es solo el gasto en
construir la infraestructura, también se considera el costo de mantenimiento,

operacion, seguridad, y cumplimiento de las regulaciones.

Entonces, el coste de esta inversion es el coste que le esta costando a la
Generalitat hacer todas esta intervenciones y rehabilitaciones ya mencionadas
anteriormente y esto tiene un coste segun la agenda de corredor de unos 294,84

Millones de euros.
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Alternativa 1:

Caracteristicas de esta alternativa:

- Objetivo Funcional:

e Tiempo de viaje

Esta alternativa 1, tiene un tiempo de viaje de 53 minutos desde Tarragona hasta

Roda de Bara.

e Calidad del trazado

La calidad de trazado de esta linea sera buena ya que se rehabilitara y se
construiran tramos que faltan. Ademas, el peralte de las zonas existentes segun

Adif esta dentro de la norma como bien podemos observar en la Fig. 10.

e Captacion de la demanda

En esta alternativa como, bien ya hemos visto anteriormente llegara a tener una
capacidad de 112 trenes por dia en ambos sentidos, esto hara que la demanda

sea alta respecto la situacion actual, por lo que creara un trafico inducido.

e Explotacion
Esta linea es la que presenta mas capacidad de todas nuestras alternativas

con 112 trenes por dia en ambos sentidos, por lo que la linea tendra una muy

buena explotacion.
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- Objetivo Ambiental:
e Ruido

Entonces, como pasaran 112 trenes por ambos sentidos y el S.A.L.T valora que

los dafios acusticos en zona urbana y suburbanas son de 0,0653 €/ Veh-km,

llegamos que los dafios por dicho son de 83.287,28 € al afio.

e Pasaje
Comparando esta alternativa con la anterior esta no afecta tanto e incluso es

mejor pasar las lineas zonas como las de esta alternativa ya que la mayoria son

rurales. Por lo que lo valoraremos como positivo

e Patrimonio cultural

En esta alternativa no afecta a patrimonios culturales como la anterior por lo que

su evaluacion sera favorable.

- Objetivo de Afecciones:

e Planeamiento urbanistico:

la planificacion urbanistica no afecta negativamente ya que no pasa ni por zonas

turisticas ni costeras; por lo que la valoramos como positiva.

- Objetivo Econ6mico:

e Coste de inversion:

El costo de inversion segun la Administracion General del Estado es de 212,04
M €, para llevar a cabo todas las reformas y construccion que requiere dicha

linea.
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Alternativa 2:

Caracteristicas de esta alternativa:

- Objetivo Funcional:

e Tiempo de viaje

Esta alternativa 2, tiene un tiempo de viaje de 1h11 desde Tarragona hasta Roda
de Bara y esto se debe a que hace un trayecto mas largo pasando por la Plana

Picamoixons.

e Calidad del trazado

La calidad de trazado de esta linea es apto cuando se realicen las
rehabilitaciones, eso es debido a los peraltes pronunciados existentes que
dificilmente se puedan mejorar del todo y eso se puede ver el mapa de peraltes
en la Fig. 10.

e Captacion de la demanda

En esta alternativa segun los datos de Adif llegara a tener una capacidad de 42
trenes por dia en ambos sentidos, con las rehabilitaciones esto hara que la
demanda sea mejor respecto la situacién actual, por no tan buena como la

alternativa 1.

e Explotacién
Esta linea es la que presenta menos capacidad de todas nuestras alternativas

con 42 trenes por dia en ambos sentidos, por lo que la linea tendra una

explotacion aceptable.
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- Objetivo Ambiental:
e Ruido

Entonces, como pasaran 42 trenes por ambos sentidos y el S.A.L.T valora que
los dafios acusticos de zonas suburbanas y rurales son de 0,0027 €/ Veh-km,
llegamos que los dafios por dicho son de 2.690,42 € al afo.

e Pasaje

Comparando esta alternativa con la primera es mejor, ya que la mayoria de su
trazado pasa por zonas rurales, y no afecta a zona costeras o turisticas. Por lo
gue lo valoraremos como positivo; pero sin embargo debido a su recorrido de
64,4 km no sera tan buena como la alternativa 1.

e Patrimonio cultural

En esta alternativa no afecta a patrimonios culturales como la primera por lo que

su evaluacion sera favorable.

- Objetivo de Afecciones:

e Planeamiento urbanistico:

la planificacion urbanistica no afecta negativamente ya que no pasa ni por zonas

turisticas ni costeras; por lo que la valoramos como positiva.

- Objetivo Econémico:

e Coste de inversion:

El coste de esta inversion es el coste que le esta costando a la Generalitat hacer
algunas de las intervenciones y rehabilitaciones ya mencionadas anteriormente

y esto tiene un coste segun la agenda de corredor de unos 111,32 M €.
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En resumen, la valoracién de cada alternativa segun los criterios y subcriterios considerados en este estudio son:

Alternativa 0

Alternativa 1

Alternativa 2

OBJETIVO FUNCIONAL

Tiempo de viaje

25 min

(Tarragona - Sant Viceng)

53 min

(Tarragona — Roda de Bara)

1h 11

(Tarragona — Roda de Bara)

Calidad del trazado

Buena

Buena

Apta (debido a los

peraltes pronunciados)

Captacion de la

Media (53 trenes por dia

Alta (112 trenes en

Baja (en el mejor de los

demanda en ambos sentidos) ambos sentidos) casos llegara 42 trenes
en ambos sentidos)
Explotacion Buena Muy Buena Aceptable
Ruido
OBJETIVO AMBIENTAL | (€ al afio de dafios actsticos) 62.996,99 83.287,28 2.690,42
Pasaje Apta Buena (31.2 km de Positiva (64,4 km de
recorrido) recorrido)
Patrimonio cultural Desfavorable Favorable Favorable
OBJETIVO Planeamiento Malo Bueno Bueno
AFECCIONES urbanistico
OBJETIVO Coste de inversion 294,84 212,04 111,32
ECONOMICO (en Millones de €)

Tabla 6: Resumen de la valoracion de las alternativas Fuente: Elaboracion propia
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Entonces, los criterios de valoracion para hallar los pesos sera el siguiente:

FUNCIONAL AMBIENTAL AFECCIONES
FUNCIONAL 1 2 4
AMBIENTAL  1/2 1 3

AFECCIONES  1/4 1/3 1
ECONOMICO 2 2 4

Tabla 7: Valoracion de objetivos. Fuente: Elaboracion propia

ECONOMICO
1/2
12
1/4

1

En el andlisis comparativo de alternativas existe una doble ponderacién. En primer lugar, es necesario ponderar el grado de

participacion de cada indicador en la consecucion del objetivo definido. Mediante la aplicacién de esta ponderacién a las

escalas homogéneas (de 0 a 5) obtenidas para cada indicador, se deduce la puntuacion total para cada uno de los objetivos.

En segundo lugar, debe ponderarse el mayor o0 menor interés o expectativa social respecto a los distintos objetivos

perseguidos.

43



Estudios de viabilidad de la linea ferroviaria Reus-Roda

En el caso del presente estudio se han utilizado los pesos especificos aplicados a cada uno de los objetivos perseguido que

aparecen a continuacion:

Matriz Normalizada
FUNCIONAL 0,27 0,38 0.33 0.22 1.20 0.,2993056
AMBIENTAL 0,13 0.19 0,25 0,22 0.79 0,1982639
AFECCIONES 0,07 0,06 0.08 0,11 0.32 0.0809028
ECONOMICO 0,53 0,38 0,33 0.44 1.69 0.4215278
1,00 1.00 1,00 1,00 4.00

Tabla 8: Matriz normalizada Fuente: Elaboracion propia

Entonces, podemos ver que el criterio tomado nos lleva a que el criterio de evaluacion de los objetivos sera en primer lugar, y
como objetivo mas valorado sera el objetivo econémico que se lleva un 42,15% y el segundo objetivo sera el funcional con 29,93 %,

después el ambiental como cabe esperar con 19,83 % y por ultimo el objetivo de afecciones con un 8.09%.
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5.2. EVALUACION DE ALTERNATIVAS

Entonces, después de haber encontrado los pesos, ahora hallaremos la valoracion de cada una de nuestras alternativas,
utilizando la tabla 6 de resumen de la valoracion de las alternativas:

Indicadores Pesos Valoracion de la alternativa 0 Valoracion de la alternativa 1 Valoracion de la alternativa 2
sin pesos 0-5 con pesos sin pesos 0-5 con pesos sin pesos 0-5 con pesos
Tiempo de viaje 0,2 5 1,00 3 0,60 2 0,40
FUNCIONAL Calidad del trazado 0,2 5 1,00 5 1,00 2 0,40
Captacién de demanda 0,3 3 0,90 5 1,50 2 0,60
Explotacion 0,3 4 1,20 5 1,50 3 0,90
Media Ponderada 4,10 4,60 2,30
1,23 1,38 0,69
Ruido 0,4 4 1,60 3 1,20 5 2,00
AMBIENTAL Paisaje 0,2 3 0,60 5 1,00 4 0,80
Patrimonio cultural 0,4 3 0,00 5 2,00 5 2,00
Media Ponderada 2,20 4,20 4,80
0,44 0,83 0,95
AFECCIONES  Planeamiento urbanistico 1 2 2,00 5 5,00 5 5,00
Media Ponderada f 0,16 f 0,40 f 0,40
ECONOMICO  Coste de inversién 1 3 3,00 4 4,00 5 5,00
Media Ponderada 1,26 1,69 2,11
3,09 4,30 4,15

Tabla 9: Evaluacion de las alternativas Fuente: Elaboracién propia

A partir de aqui podemos ver y con ello concluir que la alternativa 1 es la mejor desde el punto de vista del criterio
desarrollado, y las valoraciones que hemos tomado. Sin duda, era un resultado que cabia esperar con todo lo que ofrece

esta alternativa pese a su coste.
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Conclusiones

En este estudio hemos evaluado la reapertura de la linea Reus — Roda de Bara,
para el trasporte de mercancias desde varios criterios (funcional, ambiental,
afecciones y econdmico), y si seria rentable socialmente y econdémicamente la
reapertura de dicha linea. Por lo que hemos propuesto varias alternativas que
podrian remplazarla a nivel de servicio pero sin duda hemos visto que lo que
puede aportar esta linea en el punto geogréafico donde esta, no lo podria aportar
ninguna de la alternativa que suponiamos que podrian remplazarla, como las
rehabilitaciones que se llevaran acabo o bien mejorar la linea existente de Reus
— La Plana Picamoixons — Roda de Bara; todo esto se hace con el fin de
aumentar la capacidad del corredor ya que actualmente esté saturado y con ello
disminuir ese 75 % de trafico maritimo que prefiere dar la vuelta e ir al Atlantico

debido a la saturacién de esta.

Debemos entender que esta linea impulsaria el trafico de corredor y eliminaria
las cogestiones, obteniendo mas trafico inducido lo que impulsaria el PIB de la
comunidad catalana. Por lo que, el corredor mediterraneo debe entenderse como
un proyecto multimodal y global, encaminado a conseguir una oferta de
transporte adecuada en condiciones de capacidad y calidad, para dar una
respuesta competitiva y sostenible a la demanda de movilidad de mercancias y
personas.

Por lo que se espera que se desarrollen nuevas lineas ferroviarias y se mejoren
las existentes para aumentar la capacidad, y rehabilitando una linea como Reus
- Roda de Bara cumplir la mayoria de los objetivos planteados por el proyecto
del corredor del mediterraneo. También, hay que plantearse un cambio de ancho
del ibérico al internacional, en un futuro proximo para tener mayores
interconexiones entre los diferentes sistemas ferroviarios de los paises a lo largo
del corredor, asi como la mejora de los accesos a los puertos y aeropuertos para

facilitar el comercio y el transporte de mercancias.
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Ademas, se esta trabajando en el desarrollo de tecnologias innovadoras para
hacer que el transporte ferroviario de mercancias sea mas sostenible. Esto
incluird la mejora de los sistemas de sefalizacién y control de trafico, y la

implementacion de sistemas de gestion de trafico inteligentes.

En general, se espera que la infraestructura ferroviaria de mercancias en el
Corredor del Mediterraneo contribuira a la reduccion de emisiones de carbono al
promover el uso del transporte ferroviario para el transporte de mercancias en
lugar del transporte por carretera, y a la mejora de la conectividad y la eficiencia

del comercio en la region.
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Estudios de viabilidad de la linea ferroviaria Reus-Roda

Anejo 1: Banco de precios del S.A.L.T. (Fuente

: SAIT de Catalunya)

SOROLL
Mode Moment del dia | Tipus de transit Urba Suburba Rural
Mercaderies
lleugeres (€/veh- Dia Dens 0,0167 0,0009 0,0001
km)
Lleuger 0,0406 0,0026 0,0003
Nit Dens 0,0305 0,0017 0,0003
Lleuger 0,0739 0,0048 0,0006
Mercaderies
pesants (€/veh- Dia Dens 0,0835 0,0047 0,0007
km)
Lleuger 0,2026 0,0131 0,0015
Nit Dens 0,1522 0,0085 0,0013
Lleuger 0,3689 0,0238 0,0028
(Téicezf;:‘:)tgers Dia Dens 0,5967 0,2632 0,0378
Lleuger 0,9793 0,4319 0,0625
Nit Dens 1,0866 0,4792 0,0691
Lleuger 1,7832 0,7865 0,1138
(Téice:'_iﬁa;de”es Dia Dens 0,6772 0,2682 0,0386
Lleuger 0,8921 0,4399 0,0636
Nit Dens 1,2335 0,4882 0,0703
Lleuger 2,0239 0,8011 0,1159
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Anejo 2: Costes de inversion segun A.C.C.M. (Fuente: A.C.C.M. 2030)

Actuacions Inversid total
X1 Salt de molto del nus de Vila-seca 4 ME
X2 MNou accés ferroviari al port de Tarragona 30 ME
X3 Nou accés ferroviari al port de Barcelona 317 ME
X4  Triplicacid de via Martorell-Castellbisbal 25 M€
X5. Accés ferroviaria la T1 de I'aeroport de Barcelona 407 M€
X6 Nowa linia d’alta velocitat Tarragona-Valéncia 5.200 M€
X7 Nou corredor de mercaderies al Camp de Tarragona 256 M€
X8 Connexions de Picamoixons i Reus 6 ME
M1 Implantacio d’ample estandard Castell6 - nus de Vila-seca 57 ME
M2 Implantacid tercer fil Nus de Vila-seca — Reus — Constanti 24 ME
M3 Implantacid tercer fil Nus de Vila-seca - Nus de Castellbisbal 315 ME
M4  Implantacio del tercer fil Saragossa / Lleida — Reus / St. Viceng de Calders 474 M€
M5  Implantacio tercer fil Vilamalla - Portbou 80 ME
M6 Renovacio i defensa de la infraestructura davant riscos meteorologics 150 M€
Dotacid de vies d'apartat de 750 m i adequacid de la infraestructura al galib de
M7 mercaderies 20 M€
E1 Estacié intermodal de Barcelona-la Sagrera 561 M€
E2 [Estaci6 intermodal del Baix Llobregat 18 M€
E3 Estacié intermodal Aeroport de Girona 18 M€
E4 Estacié intermodal del Camp de Tarragona 35 M€
ES Ampliacio de I'estaci6 intermodal de Barcelona - Sants 50 ME
T1 Terminal de la Plana de Lleida 55 ME
T2 Terminal del Penedés 55 M€
T3  Terminals a I'antiga llera del riu Llobregat 183 M€
T4 Terminal del Vallés (la Llagosta) 66 ME
TS Terminal de |'Emporda (Vilamalla) 16 ME
V1 MNouaccés viari al Port de Barcelona 200 M€
V2 AP-7. Enllagos 170 M€
V3 AP-7. Ampliacions de capacitat 285 M€
V4  B-40 263 M€
V5 A-2.Figueres 128 ME
V6 A-27.Tram Valls - Montblanc 163 ME
V7 AP-2.Enllagos / N-240 54 M€
9.685 M€
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