Ferrocarrils regionals en la linia d’Alta Velocitat: un projecte de pais

A Catalunya les estacions on hi ha prevista la intermodalitat entre Alta Velocitat (AV) i altres
serveis ferroviaris convencionals (rodalies i regionals) soén a Barcelona i a les capitals de
Lleida i Girona. Tarragona potser sera també el cas quan es consolidi una estacid terminal
en el nucli historic. A Barcelona, les estacions son Sants i el Prat i, més endavant, La
Sagrera. Pero, en tot cas, aquest model no és sind una soluci6 molt "provincial”, quan
I'estructura urbana de Catalunya €s molt més densa i rica.

Com a complement d'aquesta situacio podem observar en el cas barceloni un altre fet insolit.
Les linies de I'AV tenen by-pass exterior al nucli urba en les poblacions de Lleida, Saragossa
i Madrid, perdo no a Barcelona. Aquestes tres ciutats poden ser estalviades de pas en
recorreguts més llargs; Barcelona no. El fet ens interessa en la mesura que un arc exterior,
al llarg del corredor prelitoral o eix del mediterrani, obriria el pas a serveis regionals en AV,
no necessariament per anar des d'aquest darrere de la capital a viatges llunyans (Madrid,
Paris,...), pero si d'abast catala i per tal d'articular el nostre sistema de ciutats.

De la mateixa manera que hem plantejat la creacié d'estacions en les linies de Rodalies amb
nodes d'intercanvi en els encreuaments i amb el possible increment de més estacions, a
escala catalana es pot fer també un exercici de major connexio entre les diverses linies de
ferrocarril, amb dos nivells de jerarquia: les linies d'ample europeu i/o Alta Velocitat (AV) i la
xarxa de Rodalies. Un nou nivell de jerarquia d'interconnexi6 més rapida aportaria a
l'estructura urbana de Catalunya un grau de modernitzacié integracié importat i
reestructuraria el servei de rodalies, I'amplitud del qual és avui quasi de serveis regionals.
L'aprofitament de les linies d'Alta Velocitat podria fer-se amb combois en velocitat alta, ja
gue a distancies més curtes una velocitat per sota els 250 km/h podria ser més economica i
sostenible.

Catalunya ciutat / Catalunya ciutats

Aquesta proposta parteix de la consideracio de Catalunya com un sistema de ciutats i de la
defensa de l'articulacié profunda d’aquest sistema, el qual no ha estat modernitzat en tot el
seu potencial, tot i ser un element historic en la urbanitzacio del pais.

La proposta parteix de la coincidéncia de linies en punts proxims, territorialment interessants,
una sort que afavoreix uns enllacos que no es van preveure en la construccid de les linies
d’Alta Velocitat ni en la redaccié de planejament territorial (2003- 2010). Es aquest un favor
gue el mateix territori ens brinda amb la seva coheréncia de fons.

Una dada sobre la fortalesa del sistema de ciutats a escala catalana ens I'aporta el fet que la
Mitjana Distancia de RENFE representa a Catalunya el 40% del total de I'Estat, amb un
servei realitzat amb una manca de modernitzacié i deficiencies més que notables (vegi’s
annex).

1 Vegi’s la proposta de 20 estacions pel 2020, o 20x2020, de Via Vallés, de data 2014.
2 En comparacié amb Madrid, I'abast de els rodalies a Catalunya és comparativament molt més extens.



L'articulacio del sistema de ciutats catalanes suposaria que les escales dels tres milions de
la ciutat central entrarien en millor continuat amb les dels 5 de la regio de Barcelona, i els 6 i
7 de la successio d'espais seglents:

- El vuit ferroviari catala.

- L'ambit de Rodalies.

- Les connexions fins a les dues capitals provincials de Girona i Tarragona.

- L'eix del corredor del mediterrani des de la Catalunya Nord al Pais Valencia.

- El conjunt de I'area amb ferrocarril.

Les escales ferroviaries del pais
Taula 1: Escales del pais en 'ordre ferroviari (poblaci6 2015).

poblacié ambits % ambit: acumulat % acumulat:  Comarques addicionades
Barcelones 2.225.1 29, 2.225 29,6 Barcelonés
44 6% 144 %
Capital mar 1.246.1 16, 3471 46,2 Baix Llobregat i Maresme
63 6% .307 %
Regié BCN 1.301.0 17, 4.772 63,6 Valles Occidental i Oriental
36 3% .343 %
Vuit catala 520.640 6,9 5.292 70,5 Alt i Baix Penedeés, Garraf i Selva
% .983 %
Rodalies 446.973 6,0 5.739 76,5 Osona, Bages i Anoia
% .956 %
Tarragona a Girona 667.264 8,9 6.407 85,3 Girones, Tarragones, Alt i Baix Camp
% .220 %
Eix Mediterrani 288.110 3,8 6.695 89,2 Alt Emporda, Baix Ebre i Montsia
% .330 %
extensions 473.356 6,3 7.168 95,5 12 comarques (1)
ferroviaries % .686 %
sense ferrocarril 339.420 45 7.508 100, 11 comarques (2)
% .106 0%
Total CAT 7.508.1 100,0%
06

Nota 1: les 12 comarques de I'extensid (per ordre de poblacio) son: Segria, Noguera, Pla d'Urgell, Urgell,
Ripollés, Ribera d'Ebre, Segarra, Conca de Barbera, Garrigues, Cerdanya, Pallars Jussa i Priorat.
Nota 2: les 11 comarques sense ferrocarril (per ordre de poblacid) sén: Baix Emporda, Garrotxa, Bergueda, Pla
de I'Estany, Alt Urgell, Solsonés, Moianés, Terra Alta, Val d'Aran, Pallars Sobira i Alta Ribagorca.

Les escales graduals del pais amb ferrocarril, com es mostra en el grafic segiient, formen
una traca continua que nega una pretesa dualitat capital / resta del pais, fet que, per contra,
ens mostra la continuitat de la urbanitzacio i la forca del sistema catala de ciutats.



Grafic 1: Escales del pais en 'ordre ferroviari, acumulacié de poblacio.
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Nota: en blau la suma acumulada de poblacid, en vermell la corba d’ajust. Es revela una continuitat molt
ajustada.

A la vista de la figura anterior, els territoris on relativa i proporcionalment hi podria haver més
poblacié (o en els quals I'oferta és major) son la capital mar (Barcelonés, Baix Llobregat i
Maresme, el vuit catala i I'ambit de les Rodalies. Seria deficitaria I'escala de la regi6 de
Barcelona i els espais sense ferrocarril els quals demanen perdre dimensié, mentre que el
conjunt de I'eix mediterrani, o fins a Girona i Tarragona, se situarien en la proporcié mitjana.

La conurbacio catalana en vista de satél-lit. La seva estructura es correspon amb la urbanitzacié desplegada
pel ferrocarril.



Esquema general de la xarxa d’AV en la metropoli catalana
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Proposta de nous nodes en laregié de Barcelona
Nodes i connexions en la Regi6 de Barcelona, en el corredor perelitoral

Node Connexions Linies connectades

Montmelé Granollers, Sant Celoni, Barcelona RENFE R2, R8

Santa Perpétua de Vic, Barcelona RENFE R3, R8

Mogoda

Barbera del Vallés Manresa, Terrassa, Sabadell, RENFE R4, R8
Barcelona

Sant Cugat del Valles Terrassa, Barcelona FGC S1

Martorell Igualada, Manresa, Vilafranca, FGC R5i R6 (+RENFE R4,
Barcelona R8)

A part de les estacions de Sants, La Sagrera i el Prat com a nodes d'intercanvi entre
Rodalies i AV la regi6 incorporaria dos put de bifurcacio: Montmel6 i Martorell. En el tram de
by-pass pel Vallés hi hauria tres nodes més que no sén sin6 nodes reforcats de la linia R8.
En funcio de la categoria dels serveis les aturades escollirien una o diverses estacions.

Aquestes cinc estacions en el corredor prelitoral fan referencia a diferents sistemes urbans:

Node Sistema urba Nuclis principals

Montmelé Congost, Tenes, Mogent Granollers, Cant Celoni, Mataré
(futur)

Santa Perpeétua de Riera de Caldes, Besos Caldes, Mollet

Mogoda

Barbera del Vallés Ripoll, Riu Sec Sabadell, Barbera, Cerdanyola del
Vallés

Sant Cugat del Vallés Rieres de Rubi i Sant Terrassa, Rubi, Sant Cugat

Cugat
Martorell Baix Llobregat nord Martorell

El corredor al Vallés Occidental

El pas pel Valles, entre Castellbisbal i Mollet, es fa per ample europeu, pero no per AV. En
aguests moments ja hi ha serveis de mercaderies en aquesta linia. El punt basic encara
absent per a la continuitat d'una linia en ample europeu al llarg de la vall prelitoral a la regio
de Barcelona es troba a Castellbisbal on no hi ha encara uni6 entre la linia d'AV procedent
de Martorell amb el by pass del Valles.

A la llarga, el pas de mercaderies i passatgers pel Vallés pot demanar un desdoblament i
majors prestacions de velocitat. Caldria la seva previsio urbanistica.

En termes d'estacions, o nodes, Martorell i Montmel6 serien els dos punts de bifurcacié per
Barcelona i per la vall prelitoral, encara que en el cas del Baix Llobregat la bifurcacié fisica
seria a Castellbisbal. En esquema de nodes, Martorell €s simetric a Montmeld. En canvig en



relacié al vuit catala ho és Vilafranca respecte a Montmeld, la qual cosa mostra que l'entorn
de Barcelona és més complex que un sistema regular de corones, com ho ha senyalat amb
forca el reconeixement de la vegueria del Penedes, amb una estacié propia Vilafranca, que
en el Valles coincideix bifurcacio i relacié amb la costa en un Unic nucli (Montmelo).

Montmelo

A Montmel6 i a Vilafranca i a Montmelo les dues linies d'AV i de Rodalies son estrictament
paral-leles, rectilinies i situades dins el nucli urba, sobre estructures que ja contenen les
estacions de ferrocarril convencional. Vilafranca posseeix el sentit de connexié amb la costa
del Garraf (Vilanova) que es preveu en el futur (tram del ferrocarril Orbital), de forma
simetrica com Montmel6 ho seria respecte de Mataro i el centre del Maresme, també en la
connexio de I'Orbital en direccié Granollers. Aquestes dues estacions se situen en |'opcié de
dividir el vuit catala pel mig de cada un de les dues anelles, nord i sud.
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Montmelé: visible la llosa del pas del ferrocarril R2 i, en paral-lel, 'AV.
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Vilafranca: visible la llosa del pas del ferrocarril R4 i, en paral-lel, 'AV.

Santa Perpéetua de Mogoda

Planteja I'opcié d’optar per situar al nucli urba I'estacié actual de la linia R3 direccié Vic,
entre la part antiga i el barri de La Florida, segons demana I'’Ajuntament, la qual cosa crea un
node plenament en area urbana que es consolidaria per la intermodalitat amb AV. Agquesta
estaci6, a diferencia de les altres del Vallés, conté un espai annex de desenvolupament
urbanistic que la fa interessant coma centralitat.

Barbera del Vallés
L'encreuament de les linies R8, R4 suposa el nucli regional més dens de Rodalies per la
situacio propera de Terrassa i Sabadell, i per una capacitat ferroviaria superior a les Iigies



dels FGC vers Terrassa i Sabadell. La mateixa unié en aquest punt amb la ciutat de
Barcelona plantejaria l'interes de la connexio de I'R4 per la Sagrera, més que pel tunel de
Meridiana, la qual cosa afavoriria que aquest es destinés al segon accés dels FGC des del
Vallés a la capital, estalviant el cost de foradar Collserola i la debilitat de les connexions
resultants, molt més solides a través de la Meridiana.

Sant Cugat del Vallés

L'estacid de Sant Cugat és, de fet, la de I'Hospital General en els FGC acompanyada d'una
altra en I'R8. El repartiment de les estacions segons sistemes urbans no proposa un node
important a Volpelleres, pero si a I'Hospital General, ja que el sistema urba del Ripoll
disposaria de l'estacio de Barbera.

Martorell

El node de Martorell es planteja més lligat a FGC que a Rodalies RENFE per localitzacié de
la traca d'AV, pero I'enllag amb I'R4 seria immediat a una estacié de distancia en FGC.
Tanmateix, tenen major sentit les connexions cap a Igualada i Manresa, ja que en la direccio
Barcelona amb I'R4 no cal I'AV.

Martorell: els pas de I'AV (color negre, rodalies color gris), en proximitat a I'estacio de bifurcacio de les linies de
FGC a Manresa (R5) i Igualada (R6), mentre que a sud, a una parada de FGC, se situa RENFE R4 iR8.

Estacions en el resta del vuit ferroviari catala

Hostalric

Podria ser un node més interessant que Macanet - Massanes (final de les linies R1 i R4) i
nomeés caldria un arc de via per resoldre-ho. Tanmateix I'estaci6 de Macganet - Massanes
també és urbanisticament un encreuament susceptible d'estacié d’enllag immediat entre
dues linies de Rodalies i AV. Hostalric assoleix una clara vocacio de node regional i polaritat
a desenvolupar entre els extrems de Barcelona i Girona, almenys en una mentalitat
anglosaxona de “new-town”.
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Extrem nord del vuit ferroviari catala: I'entorn d’'Hostalric i Maganet - Massanes (R4), amb el pas de 'AV. En
vermell I'arc de rodalies proposat.
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El Vendrell — Bellvei

L'actual estacié sud del vuit catala se situa a Sant Viceng de Calders en una posicié molt
interessant, ja que cap al Camp genera una trifurcacié de linies, vers Valls i Lleida, vers
Reus i la Ribera d'Ebre i vers Tarragona, I'Aldea i Valéncia. No obstant aix0, aguesta estacio
no esta situada a la vall prelitoral sind a la costa per la qual cosa queda allunyada de I'AV. Hi
ha, pero, I'opcié de fer que els finals de les linies R2 i R4 del vuit catala acabessin al Vendrell
— Bellvei i enllacessin amb un node d'AV. El mateix podria fer-se amb les tres linies que
sorgeixen cap al sud i oest. En aquest cas, aquesta nova estacié caldria plantejar-la en una
visié del conjunt del Camp, l'ordenacié de les xarxes de ferrocarril del qual sén poc
estructurades.

Extrem sud del vuit ferroviari catala: I'entorn del Vendrell i Bellvei (R4), amb el pas de 'AV. A la cota I'estacié
nodal de Sant Viceng de Calders. En vermell I'arc de rodalies proposat

La filosofia de "new town" aplicada a Hostalric, o de node territorial a desenvolupar a partir
d'una notable accessibilitat ferroviaria, es podria aplicar també al Vendrell — Bellvei, ja que
podria generar un entorn territorialment significatiu per accessibilitat.

En conjunt, es proposen set estacions dins I'ambit del vuit ferroviari catala, les quals servirien
un conjunt de 5,2 Milions d'habitants (el 70,5% de la poblaci6 de Catalunya), que se
sumarien a les tres de I'ambit de la capital. D'aquestes set, les dues de I'ambit del Valles
Occidental no serien d'AV, pero si ample europeu, amb la qual cosa l'increment de noves
estacions en format AV es redueix.



Proposta de nodes regionals en les linies d’AV, més enlla del vuit catala
Fora del vuit catala, els sis nodes regionals que sén possibles i raonables respecte la xarxa
d’AV son:

 Lleida, en nucli urba. Estacio existent. No es planteja cap estacio a mig cami entre el
Camp i Lleida, per baixa demanda que assoliria. No obstant, la geografia ha situat
possibles llocs on seria possible i on coincideixen la linia convencional amb I'AV
(notablement a Vimbodi i a Vinaixa, tot i que fora de nuclis urbans).

» Figueres: l'estaci6 d’AV a Vilafant enllaga només cap al sud amb les linies
convencionals amb un node incomplet que caldria completar. Si la linia de Portbou
s’entengués com a rodalia nord de Figueres, i no solament com una linia de pas, podria
partir de Vilafant amb el complement d’un arc de via que unis, pel sud de Figueres,
Vilafant (a 'oest) amb l'estacié convencional de Figueres (a I'est) i seguir cap a Port Bou.

« Girona. En nucli urba. Estaci6 existent.

« Aeroport de Girona: no seria hode amb Rodalies siné solament de connexié amb
I'aeroport. Resultaria I'tinic node sense lligam amb Rodalies dels proposats.

« Reus: en funcio de les linies en construccié cap a Valencia se situaria en la linia de
Tarragona a Reus (linia de Riba-Roja). El lloc articularia centralment el Camp i podria
disposar de llancadora a I'aeroport de Reus. Valls es podria enllagar més amunt de la
Plana-Picamoixns en direccié al centre del Camp. En canvi, I'estacié de 'AV a Perafort
no enllaca amb cap servei de Rodalies i se situa en una periferia Tampoc la nova estacio
central del Camp, prevista al peu de I'aeroport, sembla que tingui voluntat de connectar
amb la xarxa convencional, per la qual cosa, si es capgiren les prioritats (primer
Rodalies, després I'aeroport), I'estacio es podria desplacar lleugerament a sud i disposar
de llancadora a I'aeroport. Més enlla del vuit catala, I'articulacié i cohesio interior del
Camp és un afer complex, pero important, en el qual hi ha una elevada dotaci6
ferroviaria en diversesdireccions.

« Tarragona: L’estaci6 urbana de Tarragona seria de servei exclusiu a la capital
provincial, pero la centralitat territorial correspondria a un lloc entre Reus i Tarragona, en
terme de la primera, que podria tenir la denominacié d’El Camp, amb més sentit que la
de Perafort. L’estacié de Tarragona, tot i que en cul de sac, mantindria connexions de
Rodalies per la costa en direcci6 nord.

« L’Aldea: en funcié de les noves linies d’AV hi hauria un altre node que serviria direccié
Tortosa i els propis ambits del ferrocarril convencional de la rodalia de I'Ebre.



Reus — Tarragona i previsio del pas de I'AV en cruilla amb la linia convencional.

D’aquests set nodes situats fora del vuit catala, tres ja existeixen (Lleida, Figueres i Girona),
un ha estat proposat (Aeroport de Girona), un altre esta planificat (Tarragona) i el darrer
(L’Aldea) podem dir que ja ha entrat en us en serveis EUROMED. No sembla, doncs, que
'esquema sigui massa car ni sobredimensionat. La proposta del conjunt catala incorpora una
estacié en cada una de les comarques del corredor prelitoral, a excepcié del Baix Emporda.

Jerarquia de les estacions
Classificacié de les estacions plantejades a Catalunya, tipologies i funcions.

ordre tipus estacions
1r Nodals de gran escala (5 Sants, Sagrera, Girona, Lleida, Camp
estacions)
on-a Nodals catalanes (9 Figueres, Hostalric, Montmeld, Santa Perpétua, Barbera,
. Sant Cugat, Martorell, Vendrell-Bellvei, L’Aldea
estacions)
2n-b Intermodals d’aeroport (3 El Prat, Aeroport Girona, Camp
estacions)
3r De pas, desti i nodes Tarragona, Vilafranca, Perafort

menors (3 est)

Aquesta classificacid conté 5 estacions al primer nivell jerarquic format per les capitals
provincials actuals, pero amb la nova situacio de I'estacié del Camp. Les nodals de segon
ordre contenen els extrems del vuit ferroviari catala (Hostalric i Vendrell-Bellvei), més
Martorell, els nodes del Vallés i els extrems territorials de Figueres i I'Aldea. Un segon capitol
del mateix ordre son les estacions intermodals de servei dels tres aeroports. Finalment hi ha
les estacions de tercer nivell (Montmelo, Barbera, Tarragona, Vilafranca i Perafort). L'estacio
de Perafort podria arribar a ser prescindible i podria ser técnica, situada en la bifurcaci% de



les linies catalanes i central quant a taller general.

Des de Barcelona, Figueres i Lleida se situen actualment a un estandard d'una hora de
viatge. Tarragona i Girona a poc més de mitja hora (menys de 40 minuts). L'Aldea, en
EUROMED, se situa a 1 hora i 30", pero en AV i en un infraestructura en condicions se
situaria com Lleida i Figueres, al voltant de I'hora. Aquest escenari implicaria una integracio
de l'escala catalana com a metropoli conjunta. Tanmateix, en aquest panorama, els territoris
d'lgualada, Manresa i Vic apareixeriem immediatament com les polaritats a relligar en millors
condicions, ja que se situen avui a més d'una hora en Rodalies respecte a Barcelona.

Conclusio

En la mesura que recentment (2016), ja hi ha combois d'Euromed que s'aturen a I'Aldea, la
proposta de nodes regionals la podem considerar ja aplicada en aguest emplacament. La
possibilitat de crear un sistema nodal rapid sobre la xarxa d'AV significaria, pero, un
replantejament de les llargues linies convencionals de mitjana distancia i de Rodalies que
passarien a perdre sentit, per passar a esdevenir més interessants si fossin de més curt
abast, ja el viatge en el tronc principal de I'AV es podria realitzar a major velocitat i amb
menys aturades. Aquesta hipotesi replantejaria el model actual, almenys un cop comenceés a
disposar d'un cert grau de consolidacié. En tot cas, aquest Us contribuiria a la rendibilitat
d'una infraestructura existent (AV) i a dotar-la de sentit de mitjana i curta distancia, els quals
serveis, a diferencia de la llarga distancia, poden ser objecte de tarifacié social (en termes de
legislacio europea).

L'existéncia d'un servei en Mitjana Distancia sobre vies d'AV permetria establir un horari en
cadéncia amb les linies de Rodalies. La Mitjana Distancia articularia un sistema intermedi
amb dues orientacions: vers a la base (Rodalies) i cap a la cuspide (Llarga Distancia),
estructurant la base ferroviaria d'una metropoli de ciutats.

La situacio de la columna vertebral del pais al llarg del corredor prelitoral fomentaria un
equilibri basat en una segona linia, quan la facana maritima ja ha estat un front de gran
urbanitzacié. Aquest corredor inclouria un pol significatiu de desenvolupament com és
Hostalric, més allunyat de la costa (Blanes, Lloret, en aquest cas) que el cas del Vendrell
(respecte Calafell). La linia d'AV duplica, trenta o quaranta anys més tard, en paral-lel
I'estructura basica de les dues autopistes de gran capacitat que sén I'AP7 i I'AP2, i els seus
efectes podrien ser semblants quant a estructuracié a gran escala de Catalunya.

El total de la poblacio servida directament per les linies d'AV seria de 5,8 milions (78% de la
poblacié de Catalunya) si comptem els ambits comarcals compresos en el vuit ferroviari (7
comarques, pero sense Maresme ni el Garraf), més el Camp (3 comarques), Girona (2
comarques), I'Ebre (2 comarques) i Lleida (1 comarca). En el vuit ferroviari hem comptat
nomeés el Barceloneés, el Baix Llobregat, Valles Occidental i Oriental, Alt i Baix Penedes i La
Selva. Aquest comput arriba al 86% de la poblaci6é catalana (6,5 milions hab.) si hi afegim el
Maresme i el Garraf i puja fins al 92% (6,9 milions hab.) amb les tres comarques de les
Rodalies radials (Osona, Bages i Anoia). La incidéncia de I'AV, més I'ambit de rodalies i de la
mitjana distancia, permetria la definici6 de Catalunya com a una metropoli multipolar de
gairebé set milions d’'habitants, un veritable projecte de pais.

Elaborat per:

FEMvalles, 2016

|i§mvallés
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Annex: Madrid i Barcelona, metropolis de gran abast

Ens preguntem, quins han estat els canvis a escala espanyola que I'Alta Velocitat (AVE) i els
ligams multipolars entre les principals ciutats haurien operat en els darrers anys, quin seria
el balan¢g d’aquesta confrontacid6 que compta amb la inversio estrella de 'AVE, perd amb
'existéncia d’altres serveis convencionals, o de minima modernitzaci6 (EUROMET,
ALVIA..)).

La mitjana distancia és catalana

De la mateixa forma que la demanda relativa de Rodalies s’han mantingut estable al llarg
dels anys en la relaci6 Madrid/Barcelona, en oposicié a la voluntat de canvi que mostren les
inversions a favor de Madrid, una demanda que ha revelat una enorme inéercia de l'estructura
urbana, un fet similar el podem llegir en les relacions de la mitjana distancia. Es a dir, la
mitjana distancia té accent catala i posa de relleu una xarxa de ciutats que és un model
territorial propi i amb potencial, una mostra de la "Catalunya ciutat", o potser d'una Catalunya
ciutats. No hi havia una possible estructura similar al voltant de Madrid i aquest fet explica o
assenta l'opcid estratégica per "lI'Alta Velocitat": fer de Madrid un node que la mitjana
distancia no podia assolir. | en aquest projecte el competidor Unic a superar era Barcelona.

A data 2013, el conjunt dels desplacaments de mitjana distancia de I'ambit catala
representen el 39% del conjunt de I'Estat (per sota del 46% que representava el 2004) del
total de I'Estat, una xifra considerable. Aquest ambit seria el que per transferéncia de
I'Estatut ara estaria sota l'autoritat de la Generalitat, encara que el gestor continués essent
RENFE. Per poder comparar amb major detall a les principals relacions entre ciutats.

11



Taula 1: Les 30 principals ciutats de la xarxa de mitjana distancia de RENFE, 2013 i 2004,
milers de viatgers.

2013 2013 2004
Catalunya Barcelona 6.88
Girona 2.31
4
Tarragona 1.872
Figueres 1. 215
Reus 709
Lleida 679
Torredembarra 501
Caldes de 484
Malavella
L'Aldea - Amposta 470
Salou 435
Sils 432 15.5 39% 16.127 46%
8%
Madrid Madrid 3.717 11%
Galicia Santiago 1.75
4
A Corufia 1.37
8
Pontevedra 552
Vilagarcia de 478
Arousa
Vigo 798 4.96 12% 4.761 14%
3
Castillay Avila 607
Lebn
Valladolid 1.:159
Segovia 847
Salamanca 488 3.53 9% 3.507 10%
7
Castilla - Puertollano 429
La
Mancha
Toledo 1.296
Ciudad Real 967 2.69 7% 2.269 6%
2
Valéncia Valéncia 722 722 2% 621 2%
2%
Pais Basc Vitoria 483. 1%
Total 39.878 100 35.156 100%

%
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3 Al llarg dels anys, RENFE ha canviat els ambits territorials de la mitjana distancia i la
denominacio nord-est no es pot fer coincidir amb Catalunya, fet que fa impossible una
comparacié acurada entre diferents periodes.

Font: “Observatorio del Ferrocarril en Espana”, Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles,
informes dels anys 2010 i 2013. Elaboracio6 propia.

Nota: les majors ciutats no sén exactament les mateixes el 2013 que el 2004 en cada
conjunt regional. A Catalunya el 2004 son 10 i hi consten Sant Celoni, Tortosa i no hi sén
Caldes de Malavella, Sils ni 'Aldea- Amposta. A Andalusia el 2004 no hi constava Malaga. A
Castilla y Leon el 2004 hi eren Leon i Palencia, pero no Segovia. A Castilla — La Mancha, el
2004 hi havia Alcazar de San Juan, perdo no Toledo. Finalment el 2004 al Pais Basc hi
constava Vitoria, que no és present el 2013.

La xarxa de les 30 ciutats principals de la mitjana distancia destaca el conjunt de les ciutats
catalanes amb 11 de les 30 ciutats, un ter¢ del conjunt i un 39% dels desplagaments. En
nombre de nuclis de la xarxa regional, Galicia i Andalusia destaquen a continuacié. Madrid
és rellevant pel nombre de viatgers, perd per sota Barcelona. Cap dels nuclis regionals
arriba, en conjunt, a la meitat dels desplacaments catalans. No obstant aquest perfil, el 2004
era lleugerament diferent: Catalunya assolia el 46% de viatgers, molt a prop de la meitat del
total, Andalusia només arribava al 8%, per la qual cosa el 2013 hauria doblat la seva
participacio (fins al 16%) i hauria estat I'Gnic conjunt regional amb un clar guany
d'estructuracié interna. Madrid se situava a I'L11% i el 2013 i hauria guanyat 3 punts (14%).
Aquestes xifres, que en valors absoluts han crescut poc, constaten que l'evoluci6é de la
mitjana distancia no ha canviat les relacions interregionals de I'Estat com ho ha fet la Llarga
Distancia i I'AVE, les xifres de la qual posem en relleu a continuacio.

21-San Sebastian
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Grans nuclis de la mitjana distancia, entre Grans nuclis de llarga distancia.
, . ., . .
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catalana Nota: ambdos planols sén a la mateixa
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Font: Observatori del Ferrocarril, Informe
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La llarga distancia és madrilenya

El canvi de la mobilitat ferroviaria en la década del 2004 al 2013 ha suposat en el conjunt de
mitjana i llarga distancia alguns ajustos, els canvis principals de la qual son I'aparicio de 'Alta
Velocitat, la qual encara el 2004 no assolia la dimensio absoluta de la mitjana distancia (el
44% del conjunt), pero si el 2013 (53% del conjunt), amb un lleu descens dels
desplacaments en mitjana. El gran canvi ha estat en la funcio territorial de Madrid, que
assoleix passar del 21 al 27% del conjunt dels desplagaments, perd que en AVE signifiquen
passar del 34,2 al 38,3% del conjunt d'aquest tipus de viatges. En canvi, Catalunya redueix
el seu pes dins I'Estat en perdre una quota de mercat de quatre punts i en el cas de
Barcelona d'un punt (passa a protagonitzar del 33 al 29% dels viatges).

Taula 2: Conjunts regionals formats per les 30 majors destinacions en mitjana distancia i les
25 en llarga distancia ferroviaria, dades per a 2013 i 2004, milers de viatgers.

o Llarga / L Llarga /
lect)ji:r;a A\?E Mitjana I\gggza A\/gE Mitjana Diferéncie
30 ' 2013, | +llarga 30 ' 2004, |+ llarga s 2004 a
ciutats _ 25 2013 ciutats _ 25 2004 2013
ciutats ciutats
Barcelona 6.689 7.217 13.906 | 16% 6.831 4.066 10.898 17% 3.008 -1%
Catalunya 15.598 8.955 24.553 29% 16.127 4950 21.077 33% 3.476 -4%
Andalusia  6.269 6.522 12.792 15% 2.939 5460 8.399 13% 4.392 2%
Madrid 5.408 17.295 22.704 27% 3.717 9.592 13.310 21% 9.393 6%
Galicia 4,963 225 5.188 6% 4,761 296 5.058 8% 129 -2%
Cast. y L. 3.537 1.385 4.923 6% 3.507 645 4.152 7% 770 -1%
Cast. - LM. 2.692 1.009 3.702 4% 2.269 449 2.718 4% 983 0,05%
Valéncia 722. 5.514 6.237 7% 621 3.967 4,588 7% 1.649 0,08%
Aragén 685 2.426 3.111 4% 729 1.176 1.905 3% 1.205 1%
Pais Basc - 536 536 1% 483 570 1.054 1% - 518 -0,7%
Santander - - - 0% - 145 145 0% - 145 -0,2%
Mdarcia - 388. 388 0% - 342 342 1% 45 -0,1%
Asturias - 260. 260 0% - 160 160 0,3% 99 0,1%
Navarra - 603. 603 1% - 272 272 0,4% 331 0,3%
Total 39.878 45.123 85.002 100% 35.156 28.031 63.188 100% 21.814 389%

Font: “Observatorio del Ferrocarril en Espafa”, Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles,

informes dels anys 2010 i 2013. Elaboracio propia.
Nota: Les majors ciutats no sén exactament les mateixes el 2013 que el 2004 en cada
conjunt regional.

Les enormes inversions en AVE es manifesten, sobretot, en la capitalitat de Madrid, la qual,
el 2013, amb un 38,3% dels desplacaments en origen, implica que un altre 38,3% figura en
el moviment invers d'arribada, amb una suma conjunta del 76,7% del total involucrat. La
resta del mercat que no passa (0, potser, que no s'atura) per Madrid assoleix el diferencial
del 23,3%, que s'han de repartir les 24 ciutats restants que formen la Taula, essent
Barcelona, amb un 15% la més destacada (perdo comparteix amb Madrid una bona part de la
seva guota, exactament una mica menys de la meitat, uns 3 milions de 7).

El canvi estructural a dimensié de tot I'Estat que suposa la creacié de la mega capital Madrid,
a partir del vaixell insignia de I'Alta velocitat, s'han fet amb abandonament de les Rodalies i
la mitjana distancia i, amb tot, les quotes de mobilitat es fan dificils de canviar de model, es
resisteixen per inércia. Pero, per a algunes ciutats, el canvi si que ha estat més que notable.
Poblacions com Malaga, Segovia, Toledo,.. han variat profundament la seva vinculacié amb
Madrid. Han establert un vincle recent que abans no existia i en elles I'efecte succid, descrit
per Germa Bel, pot ser la caracteristica més destacada del seu nou lligam amb la capital
guan, per a vinculacions més llunyanes, I'AVE hauria substituit l'avié, perd no

necessariament creat un nou poderdés vincle de xarxa urbana unica. 14



Derrotada l'autonomia (urbana) de moltes capitals de provincies espanyoles, nomeés
Catalunya per la seva especificitat interna en estructura urbana i per la seva distancia al
centre de la meseta s'escapa en part de les dinamiques centralitzadores que ha plantejat el
Gran Madrid. L'Espanya radial és dificilment compatible amb una visio federal de la mateixa,
guan el que crea és un fort ligam amb el node central en detriment de la resta. Pero,
Catalunya apareix encara com un abandonat, tot i que existent, model de regié multipolar,
essent alguna cosa més que la Barcelona capital, perque el corredor mediterrani, no €s
solament un eix de comunicacions, sind plenament un sistema urba de ciutats. Catalunya,
pero, ha participat en la lliga de les regions metropolitanes de 5 milions amb molts menys
recursos que la capital de I'Estat i els seus esfor¢os han estat, no amb suport ministerial,
sind propis, de promocié economica, turistica i cultural i de rendibilitzacié de la imatge del
Barcelona'92. Pero l'esforg té un limit i aquest és el desordre territorial de I'escala catalana
entre els 3 i els 5 milions, un espai que és, tanmateix, el major centre manufacturer del sud
d'Europa.

Taula 3: Conjunts regionals formats per les 30 majors destinacions en mitjana distancia i les
25 en llarga distancia ferroviaria, dades per a 2013, milers de viatgers i desplacaments per
habitant.

Mitjana Llarga / Mitjana Viatges
2013, 30 AVE + Poblacio en
Clutats 2013, Llarga 2013 Mitjana
25 distanci + Llarga
clutats a 2013 per
habitant
Barcelona 6.689 7.217 13.906 16 5.540.925 2,51
%
Catalunya 15.598 8.955 24.553 29 7.451.281 3,30
%
Madrid 5.408 17.295 22.704 %/7 6.388.735 3,55
0
Andalusia 6.269 6.522 12.792 15 8.390.624 1,52
%
Valéncia 722 5.514 6.237 7% 4.968.093 1,26
Galicia 4.963 225 5.188 6% 2.753.960 1,88
Cast. y L. 3.537 1.385 4.923 6% 2.084.635 2,36
Cast. - 2.692 1.009 3.702 4% 2.507.574 1,48
LM.
Aragoén 685 2.426 3.111 4% 1.334.588 2,33
Pais Basc - 536 536 1% 2.170.163 0,25
Navarra - 603 603 1% 636.652 0,95
Murcia - 388 388 0% 1.463.028 0,27
AstUries - 260 260 0% 1.063.241 0,24
Total 39.878  45.123 85.002 100% 46.609.65 1,82
2

Font: “Observatorio del Ferrocarril en Espafa”, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles,
informes de I'any 2013. Elaboracio propia.

La intensitat del nombre de viatges en la mitjana de la poblacio de les CCAA ens revela
alguns aspectes:

* Madrid i Catalunya quedarien quasi empatades en nombre de desplagcaments relatius a
la poblacio, només una mica per sota en el cas de Catalunya.

 El cas de Barcelona se situa per sota de Madrid, ja que queda a 2,51 viatges, quan
Madrid en realitza una meitat més: fins els 3,55. Es mostra que és el conjunt catala i no
solament Barcelona el que opera com a gran espai de relacions de Mitjana i Llarga distanlcf_)ia.




En ampliacié d'aquest concepte cal tenir en compte que les Rodalies de Barcelona s6n molt
meés extenses que a Madrid, de forma que ja ostenten en algun aspecte un concepte proper
a la mitjana distancia.

« A Catalunya, en les linies d'AV hi ha només serveis de mitjana distancia des de
Barcelona Lleida, Camp de Tarragona i Girona i Figures, pero a cap altra estacio intermédia
per inexistent.

* Andalusia apareix amb un pes destacat, amb valors practicament iguals entre Mitjana i
Llarga distancia i amb un notable percentatge del total que hauria crescut en la present
centaria (el 2004 les xifres eren molt més baixes). L'articulacié territorial hauria crescut
notablement i l'oferta ferroviaria n'hauria estat clau. Aquesta combina serveis de Mitjana
distancia sobre les propies linies de I'AV, per exemple des de Cadis a Jaén. Els serveis
AVANT combinen amb flexibilitat trams d'amplada ibérica i trams sobre el tracat d'AV,
adaptant-se al canvi de vies. Ofereix aturades en les vies convencionals, pero no en la linia
d'AV entre Sevilla i Cérdoba. Un mateix plantejament aprofita la linia d'AV entre Cérdoba i
Malaga, pero aqui aprofita dues estacions intermedies.

» Apareix algun territori, insospitat en principi, com a destacat en el conjunt de relacions de
Mitjana i Llarga distancia, com és el cas de Castella i Lle6 (4 ciutats) i de I'Arag6 (1 ciutat).
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Serveis de Mitjana distancia a Andalusia.

« El cas de Galicia (amb 5 ciutats destacades en xifres de desplagcaments) no assoleix una
intensitat per habitant semblant a Madrid o Catalunya, pero presenta una facana atlantica i
un corredor lineal comparable al cas catala. Les estacions de I'eix atlantic arriben a tretze, un
Us que és forga intensiu en una xarxa d'AV. Es tracta d'una xarxa en ample ibéric, pero d'AV
(250 km/h) convertible a ampla UIC (previst 2018), que combina estacions d'AV i estacions
de Mitjana distancia en una integracio de conceptes molt més interessant que la segregacio
entre ferrocarril convencional i AV que s'ha dissenyat a Catalunya, tot i un context semblant
de conurbacio lineal propera a la costa. Si en I'eix atlantic hi ha 13 estacions (14 si hi sumem
Ourense) en la proposta catalana es plantegen 17 estacions en el conjunt, una xifra no
allunyada de la gallega si tenim en compte la poblacio d'ambdos territoris. Catalunya més
gue duplica la poblaci6 gallega i les dues provincies del front atlantic, Corunya i Pontevedra,
no arriba al 30% de les tres amb facana al mediterrani del cas catala. L'esquema gallec
conté 13 estacions en dues provincies, la proposta catalana 16 en tres (+1 a la quarta,

Lleida). Les poblacions principals de la facana atlantica sumen 294 mil habitants a Vigo, 244
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mil a Corunya, 95 mil a Santiago, 82 mil a Pontevedra i 37 mil a Vilagarcia.

El corredor ferroviari en Alta velocitat a la fagana atlantica de Galicia i la seva relacié amb el
ferrocarril convencional. El corredor continuaria encara a nord, vers El Ferrol, amb linies
convencionals i cap al sud, direccié Oporto.

. En sintesi, la proposa de serveis regionals sobre les linies d’AV a Catalunya no
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resultaria tant insolita, a la vista de I'experiéncia de Galicia.

Qurense
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