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Introducci6

Va ser al voltant de l'any 1965 quan la implementaci6 d'una primera
xarxa d'autopistes va generar a Espanya la legislaci6 especffica i de les
primeres concessions i tracats. Era d'aquesta manera com el govern de
l'epoca considerava la modernitzaci6 de la xarxa viaria, sotmesa a un

proces creixent de saturaci6 per l'augrnent de la taxa de motoritzaci6 i
de la mobilitat privada.

Vint-i-cinc anys despres, apareix una nova fase de la millora global
del transport amb el tancament del programa d'autovies i xarxa de car­

reteres, i tarnbe davant la modernitzaci6 del ferrocarril, quan el Govern
de Gonzalez l'any 1987 aprova un pla d'inversions (PIF) en infraestruc­
tura, material rodant i tractor per rellancar practicarnent des de zero 1'0-
perativitat del ferrocarril.

Entre molts altres objectius, el PIF preveia un canvi en 1'accessibilitat
global del centre peninsular i Andalusia. L'operacio central d'aquest can­

vi era la construcci6 de la variant Brazatortas per superar el pas de
Despefiaperros, pen) amb I'inici de les obres es va obrir la possibilitat
de dotar aquella regi6 d'un nou servei ferroviari amb alta velocitat entre
Madrid i Sevilla, amb motiu de la celebraci6 de 1'Exposici6 Universal del 92.
Es aixf com de la concepci6 del projecte inicial evoluciona cap ala histo­
rica decisi6 de construir amb ample internacional una lfnia d'alta velo­
citat que travesses la Peninsula des de Sevilla a Madrid i Barcelona fins
ala frontera francesa, que en el seu tram Madrid-Sevilla va ser inaugu­
rada el 1992.

Amb aquesta decisio, una part de les expectatives de la societat cata­
lana va veure's satisfeta. Des de temps enrere, diverses iniciatives per
transformar l'ample de via iberic en internacional i permetre la conne­
xi6 amb la xarxa europea han estat defensades des de les institucions i
entitats civiques a Catalunya. D'una banda, per donar al nostre pais una
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major possibilitat de multiplicar les iniciatives empresarials, en com­

petencia directa a tots els mercats d'Europa central. D'altra banda, per

millorar directament les relacions de transport. En serien exemples
prou coneguts la transformaci6 de la Iinia de Puigcerda 0 les conclu­

sions de plans estrategics Barcelona 2000 i del Baix Llobregat per dotar

el port i la conurbaci6 de Barcelona de l'ample internacional.

Per a Catalunya, es tracta d'un fet singular i extraordinari a mesurar

en tota la seva dimensi6 humana, econornica i de canvis per la geografia
i l'accessibilitat dels territoris on es disposa d'aquest nou mitja de trans­

port.

L'impuls institucional que ha rebut l'ample internacional i l'alta ve­

locitat, des de la Generalitat, no decau en cap moment i afecta global­
ment el territori catala. La transcendencia que a tots nivells es d6na a la

seva construcci6 es clara, i en aquest context cal valorar la modernitza­

ci6 de les comunicacions per ferrocarril en el camp de les relacions in­

ternacionals.

Era l'any 1987, quan des del Departament de Politica Territorial i

Obres Publiques es varen iniciar els trebaIls de planificaci6 de la traca
d'alta velocitat des de Barcelona a la frontera francesa. Aquella iniciati­

va va fer possible amb posterioritat el desenvolupament del projecte fer­

roviari que hauria de permetre, en un futur immediat, l'inici de Ies obres

de construcci6 d'aquesta important linia. EI planejament urbanistic que

afectava quaranta-quatre municipis es va aprovar en conjunt l'any 1990

i el projecte definitiu amb els detaIls constructius va redactar-se a ini­

ciativa de la mateixa Generalitat entre aquestes dates i el1991.

Tant els trebaIls del tram Barcelona-frontera francesa, com els que

es corresponen al tracat de la linia Barcelona-Madrid, s'insereixen dins

Ia disciplina de la planificaci6 territorial. Aixo es un fet necessari des

del punt de vista conceptual, ja que es troba a faltar la consideraci6 del

transport com una disciplina (mica per tal de correlacionar tots els sis­

temes que intervenen a fer mes facil la comunicaci6 de persones i bens.

Es necessari per damunt de tot en un pais com Catalunya, on l'estructu­

ra dels poblaments i els lligams economics de tot tipus al llarg i ample
del territori han hagut de Iluitar amb una geografia tremendament ad­

versa a la facilitat de comunicaci6. Les errades historiques 0 l'acumula­

ci6 de deficits en el transport s'han traduit en desequilibris territorials,

que des de la planificaci6 s6n diagnosticats amb mes transparencia,
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El tracat ferroviari a Catalunya

La traca del ferrocarril d'ample europeu i alta velocitat a Catalunya
es desplega al Ilarg de 345 quilornetres, dels quals es poden distingir tres

trams: Barcelona - frontera francesa, Barcelona-Alcarras i area central
dins la Regi6 I.

Tram lr: Barcelona - frontera francesa

Planificat urbanisticament des del nus de la Trinitat al terme muni­

cipal de Barcelona fins al pas de la frontera, amb 145 km de longitud.
Aquesta traca que disposa de projecte constructiu presenta caracteristi­

ques i dificultats diverses en funci6 dels sub trams i la seva relaci6 amb
el territori i poblacions que travessa. Des del Besos fins a la Roca del
Valles i Llinars, els pendents s6n inapreciables i els radis de curvatura

permeten una acceleraci6 progressiva de la velocitat del material rodant
fins arribar als 270 km/h, la dificultat maxima ha estat la de trobar el pas
mes adient. Els passos amb dificultat s6n els de Montmel6 i la Roca

del Valles. Des de Llinars a Girona, cal travessar la poblaci6 de Sant Ce­
loni i els estreps del Montseny, aixi com la vall de Riudarenes. Tots els

tracats previstos, amb radis de 5.000 m, permeten circular a una con­

fortable velocitat de 300 km/h.

Des de Sils a la frontera francesa, tret de les rodalies de Girona, el

disseny del tracat permet transits amb velocitat igual 0 superior als
350 km/h.

EI total de la distancia sense aturades de Barcelona a la frontera
francesa representa un temps total de viatge de 24 minuts, i de 28 mi­

nuts en el cas d'aturada a l'estaci6 de Girona.

En la concepci6 del projecte han estat incorporades diverses ques­
tions essencials que permeten l'inseriment de la linia ales condicions

de demanda que s'enterien mes favorables, tant des del punt de vista de

nombre d'usuaris com d'interaccio amb els sistemes actualment en ex­

plotacio, amb la finalitat de provocar el maxim de flexibilitat, renovaci6

i eficiencia en la globalitat de la xarxa de trams/cost public de Catalunya.
Aquestes peculiaritats s'han introduit fisicament com a reserva de pas

per quaranta-quatre rnunicipis, dels quals s'ha obtingut la modificaci6
del PIa General per tal de permetre la compatibilitat dels usos del sol en

relaci6 amb la infraestructura esmentada.
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Entre les multiples questions, cal assenyalar com ames importants:

a) L'enllac del front principal amb l'anomenada variant del Valles, ele­
ment fonamental per fer un bypass entre la lfnia al nord de la ciutat de
Barcelona per als transits pesants provinents del centre de la Peninsula 0

be del port de Barcelona, tenint en compte que, com a dada de projecte, la
via permetra l'us mixt de trens de passatgers i de determinades mercaderies.

Aquest enllac a l'altura de Mollet esta incorporant, tanmateix, els es­

tudis de tracat fets en el si del Departament de Polftica Territorial i
Obres Publiques, amb la possibilitat d'enllacar des del Papiol 0 cap al
Papiolla direccio de Girona 0 la direccio de Barcelona.

b) La parada a Vilobf d'Onyar, entesa com a estacio regional en la in­
terseccio de l'eix transversal amb la N-II i l'autopista A-7, juntament
amb l'aeroport de Girona-Costa Brava, els avantatges de la qual son re­

ferendats per la practica totalitat de directrius europees en la culmina­
cio d'interrnodalitat ferrocarril-aviacio.

c) La prolongacio local de la lfnia d'arnple internacional fins al
centre de Girona, aprofitant les possibilitats d'intercanvi que ofereix
un desenvolupament del transit regional que utilitzi el corredor ferro­
viari d'alta velocitat i la possibilitat de transforrnacio de la xarxa actual
de ferrocarril en lfnies d'aportacio a la nova xarxa TGV. Aquesta antena

implica tambe el guany d'una cornunicacio directa del centre de Girona
al seu aeroport, avui inexistent.

d) La previsio d'una antena exclusivament per a mercaderies, en el
cas que prosperi la iniciativa de desenvolupament del centre de trans­

port intermodal del Far d'Emporda, lligat a operacions de formacio i

despatx de trens de mercaderies en ample UIC des de Figueres 0 de for­
macio i despatx de trens d'arnple iberic dels vagons procedents de la res­

ta d'Europa.

Tram 2n: Segria-Baix Llobregat

Te el seu origen en el terme municipal d'Alcarras, juntament amb la
Clamor de Vallmanya. De fet, aquesta traca s'adapta als projectes de
la lfnia Saragossa-Lleida que esta projectant i licitant el MOPTMA com a

nova traca del ferrocarril amb caracteristiques d'alta velocitat iamb am­

ple de via iberic, queha de substituir amb avantatge la vella linia de Tar­

dienta, actualment en servei, i que sols te una via de circulacio.
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El pas des de Lleida a Vinaixa es planteja amb radis molt superiors
als 6.000 metres i els pendents maxims s6n els estandards de RENFE.
Mantenir-se en aquests pendents te l'avantatge de no limitar, a priori,
l'us del nou corredor a determinats tipus de circulacio, ja que esta per
veure l'explotaci6 que tindra en el futur aquesta infraestructura, en fun­
ci6 tarnbe del tipus de financament de que disposi per a la seva cons­

trucci6 i manteniment.

En el cas particular de la ciutat de Lleida, el plantejament del De­
partament de Politica Territorial i Obres Publiques es, almenys en una

primera fase, el de centralitzar el punt d'aturada dels trens en l'actual es­

taci6 de RENFE remodelada per a tal finalitat, ja que l'espai disponible
i el nombre d'andanes es suficient per donar un servei ferroviari en mag­
nifiques condicions. Ames, l'entorn dels terrenys de propietat majorita­
riament publica permet assegurar un proces de reurbanitzaci6 que per­
meti una bona accessibilitat comarcal, una millora substancial dels
lligams diversos dins la mateixa ciutat i resoldre els temes d'aparcament.
Tarnbe el pas damunt el riu Segre te ara com ara tres vies de circulacio,
es a dir, que no seria necessaria la seva remodelaci6 ni ampliaci6.

Cal no oblidar que l'actual estaci6 de Lleida, tot iamb suposit de re­

novar-la pel pas de l'alta velocitat, mantindra l'explotaci6 de les quatre li­
nies actuals procedents de Montso, Almacelles, Balaguer, Tarrega i Bor­

ges Blanques, que asseguren una connectivitat comarcal de primera
magnitud i la possibilitat de renovar l'explotaci6 de les linies regionals,
transforrnant-les en transit de rodalies amb el centre a l'estaci6 de Ram­
bla Ferran. La previsi6 de l'antena al centre urba de Lleida seria en via
unica de 20 km de longitud total, rnitjancant la construcci6 d'una via pa­
ral-lela a l'actual traca del ferrocarril de Lleida a Tarragona-Almacelles,
que es connectara, al sud, a l'altura de Puigverd de Lleida, i al nord dins el
mateix terme municipal de Lleida, a l'altura de la urbanitzaci6 Puigcalent.

EI canvi d'aigues entre les conques de l'Ebre i la Mediterrania es pro­
dueix a Vinaixa a la cota 500. Aquest es el pas menys alt de totes les pos­
sibilitats de connexi6 entre les conques esmentades i permet, sense

obres d'infraestructura importants, projectar la traca amb un pla incli­
nat des de la plana de Montblanc, amb un pendent maxim de 125 mil-le­
simes, basic per adaptar les circulacions a qualsevol requeriment futur.

Passat la Riba, en direcci6 llevant, en la concepci6 del tracat, s'im­
posa una determinaci6 clara respecte de la conveniencia d'articular 0 no

la nova infraestructura del TGV amb el corredor mediterrani. Mes enlla
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de les consideracions de tipus territorial, trobem arguments de pes en

la defensa de situar una estaci6 en el baricentre geografic de Valls, Tarra­

gona i Reus, donant servei a rnes de 300.000 residents permanents i un

transit potencial milionari en temporada turistica. capac de donar in­

dexs de rendibilitat complementaris a l'explotaci6 de la nova lfnia d'arn­

pIe internacional.

El fet de preveure, com de fet s'ha reflectit en els documents del PIa

Especial, una connexi6 del corredor mediterrani a l'altura de Vila-seca

amb la traca del ferrocarril urc a l'altura de Perafort, reconduira els

transits procedents del sud de la costa de llevant cap a Barcelona i

Franca sense interferir en la linia costanera, en el tram des de Tan-ago­
na a Barcelona.

Actualment, els grafics posen en evidencia que es impossible abaixar

els temps de recorregut, que s6n 70 minuts, a causa de les interferencies

entre les actuals circulacions de rodalies i regionals sobre la lmia costa­

nera.

Tarnbe el Departament de Polftica Territorial i Obres Publiques ha

analitzat les consequencies d'aplicar un tracat alternatiu mes curt en el

trajecte Lleida-Barcelona. Malgrat la diferencia de 16 quilometres entre

passar per Perafort respecte de la versi6 rnes directa, es donen dues cir­

cumstancies que fan irrellevant qualsevol alternativa a la de Perafort:

a) Respecte la qualitat de la traca, els pendents del projecte dificil­

ment seran iguals a inferiors ales 12 mil-Iesimes, compatibles amb qual­
sevol tipus de transit, penalitzant d'antuvi la rendibilitat de la linia.

b) El front de Tarragona queda marginat dels transits amb ample urc.

. c) La diferencia de «crono» en els recorreguts totals per a llargues
distancies. El trajecte Barcelona-Madrid pot cobrir-se en 2 hares 20 mi­

nuts amb velocitats comercials de 240 krn/h, i el major temps «gastat»
en passar per Perafort es de 3 minuts.

d) Les expectatives d'augrnent de la velocitat comercial d'aquests
trens, si ens atenem ala ja experimentada des de I'any 1980, quinze anys
de l'inici de l'alta velocitat a Europa. Aquest increment fa pensar que en

el moment de la posada en marxa de la nova lmia, la dis tancia Madrid­

Barcelona sera coberta en 2 hares 15 minuts pel capbaix i la penalitza­
ci6 seria de pac mes de 2 minuts, proporcions totes elles irrisories en
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cornparacio a la renuncia conceptual que representen les opcions «di­
rectes» Lleida-Barcelona.

En sfntesi, abandonar a l'altura de la Conca de Barbera l'apropament
i l'articulacio del servei del TGV amb el del corredor mediterrani, promo­
vent una lfnia que relligui exclusivament Lleida amb Barcelona, no dona
una resposta adequada a la comunicabilitat amb la segona area metropo­
litana de Catalunya, que d'aquesta manera resulta marginada del corre­

dor del TGV, excloent les correspondencies amb Madrid, sud peninsular,
Portugal, vall de l'Ebre, Pais Base i les de la direccio nord-europees. Ex­

pressat d'altra manera, en res son compatibles la millora del Valencia­
Barcelona amb l'ample iberic, i les actuacions en ample UIC i alta veloci­
tat. Tampoc ajuda a resoldre cap dels problemes de corredor costaner. La
insuficient capacitat de les infraestructures avui es posa de manifest ja.
El servei ferroviari local contrasta negativament amb el que s'ofereix de
Barcelona a Girona que disposa, a traves de l'anomenat Catalunya expres,
de serve is regulars cada hora, i cada trenta minuts en hores punta.

Tram 31': Conurbacio de Barcelona

L'entrada de la lfnia procedent del sud esta prevista pel corredor de
l'Anoia i Martorell, salvant la ciutat en tunel i arribant a Castellbisbal
per l'actual tracat de RENFE, on el PIa Especial de 1990 ja reflectia la re­

serva de terrenys per disposar d'un intercanviador ferroviari per a mer­

caderies.

Des d'aquest punt, les previsions serien el desdoblament dels transits:

a) Via port-aeroport, la traca en ample internacional permet arribar
amb els trens de viatgers a l'aeroport de Barcelona que, juntament amb
Sants, serien els punts de contacte per a l'arnbit sud de la conurbacio.

b) El bypass del Valles, amb una reserva estudiada que es substan­
cialment paral-lela a l'actual ferrocarril Papiol-Mollet, permet el transit de
combois de sud a nord peninsulars sense interrupcio en la ciutat comta!.

En aquesta estrategia d'implantacio, es proposa tambe la construe­
cio d'un baixador, per satisfer una demanda garantida en aquest punt
del Valles, un milio de residents i centenars de milers de llocs de treball
son usuaris potencials de la nova linia.
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Per tant, l'esquema proposat parteix de la base dels minims recorre­

guts per a l'acces de Barcelona. L'establiment dels ferrocarrils a l'aero­

port es pot considerar optirn en una imatge final de desenvolupament
dels projectes de transport metropolita i regional, que focalitzen en

aquest punt del territori un intercanviador similar al que es planteja a la

Sagrera. A mes de servir el sud del Barcelones i tota la poblaci6 del del­
ta del Llobregat i els Hoes de treball, i servir els viatges de generaci6 lo­

cal, el mateix TGV es consolida com a mitja de transport capac de fer
creixer el nombre d'usuaris del mitja aeri. Pel que fa al temps, creiem

que l'estalvi de recorregut per entrar a la Sagrera des del Valles es un

premi a la compatibilitat estimada en termes relatius temps de viatge to­

tal, preu d'aquest viatge i ha de contribuir a la millora global del trans­

port i l'abaratiment del seu cost.

L'entrada a la Sagrera des de la linia del nord no te discussi6. Esta

tracada i reservada pel Besos i Montcada, on l'operacio comporta tarnbe

avantatges locals per a la millora de l'entorn urba i la seguretat en in­

cloure's el soterrament de l'actuallinia de RENFE.

La linia de bypass pel Valles te origen a Castellbisbal i enllac nord
amb la linia de Barcelona amb la frontera francesa a l'altura de Mollet.
El baixador del Valles te funcions dares de ruptura de carrega unica­

ment per als trens que travessen nord-sud Catalunya sense desti final

Barcelona, iamb aquesta tipologia de circulacions es pot configurar el
servei ales comarques del Valles.

Conclusions

L'esquerna territorial per a l'alta velocitat a Catalunya ha partit de la
base de possibilitar, amb el minim cost, i les rnaximes prestacions, el de­

senvolupament dels projectes tecnics que facin possible ben aviat la ple­
na operativitat d'aquest nou mitja de transport.

Pero els treballs no s'han fonamentat nomes en aquestes premisses.
S'ha considerat des del primer moment, des d'analisis preliminars de

l'any 1987 per fer arribar des de l'estacio de la Sagrera de Barcelona a

Girona i Franca la nova Iinia, que aquesta infraestructura es un corredor
de transport nou, excepcional, pero tan efectiu a la seva escala com no

pot ser a altres nivells la navegaci6 aeria, la xarxa local de carre teres 0 el
ferrocarril metropolita i regional.
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En aquest sentit, no cal insistir que, des de la planificaci6 del conjunt
d'infraestructures que abracen el territori, es rnes senzill entendre que
tot es comunicaci6 entre bens i persones. Que l'accessibilitat sera rnes 0

rnenys reeixida per a cada punt de la geografia, en funci6 dels rnitjans i
tecniques de navegaci6, pen) tarnbe de l'estrategia i proporcionalitat
dels recursos ernprats en arribar-hi. Cal entendre tot el treball realitzat
des de l'optica de la complernentarietat d'uns mitjans respecte deIs al­
tres, mai entesos de manera aillada.

Una aportaci6 fonamental al concepte de nova xarxa que es presen­
ta es corn aquesta aprofita, recicla i no margina els recursos esmercats
en les actuals infraestructures d'estacions, de linies rnes 0 menys satura­
des, d'accessos a ciutats, poblacions i territori.

La nova lmia pot i ha de preveure la connexi6 amb els centres de les
grans ciutats catalanes, si aixo es possible, i l'explotaci6 dels serveis fer­
roviaris en el futur, per aquesta nova linia, pot assolir un efecte de di­
namitzaci6 que perrneti la supervivencia de bona part de les xarxes

historiques de ferrocarril.

En el cas de Lleida, des de Balaguer a Borges i d'Almacelles a Tarre­
ga, la reordenaci6 d'horaris i serveis orientats ala correspondencia «an­

dana-minut» amb la xarxa del TGV a l'estaci6 central es un repte sense

punt de comparaci6 amb altres hipotesis, una possibilitat que connecta
amb el futur i referma la capitalitat ales terres de ponent.

En el cas de Girona, la defensa de l'acces al rnateix cor de la ciutat
amb el nou tipus de transit regional que esta per desenvolupar es l'unica
possibilitat de rnillorar l'oferta avui existent, correcta en el servei i el
preu, pero poe cornpetitiva en el futur des del punt de vista de la millora
global de la descentralitzaci6 de poblaci6, mercat laboral i serveis, en

l'ambit de Catalunya, per al proper segle. Perdre aquesta possibilitat vol
dir tarnbe perdre per sernpre la correspondencia arnb l'estacio d'autobu­
sos comarcal i els viatgers que poden arribar al centre de Girona des de
la Imia actual de RENFE. Es, en definitiva, una hipotesi de treball poe
desitjable si el que es vol es mantenir bons ritmes de creixement per a la
ciutat, la poblaci6 i l'activitat econornica d'entorn que la sostenen.

EI cas de Tarragona-Reus-Valls es substancialrnent divers. La
presencia d'una tupida xarxa local ferroviaria facilita enormernent la
seva reconversio en un seguit de linies d'aportaci6 i correspondencia
respecte de la posici6 de la nova lmia del TGV. Perafort - la Secuita es
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una posicio ben resolta des de l'estrategia de fer jugar amb contunden­

cia el conjunt territorial metropolita i agrupa tambe les possibilitats de

relligament al port i l'aeroport. Reus-Tarragona-Valls i el Vendrell son a

l'abast d'aquesta posicio central.

Finalment, en el cas particular de la Sagrera es paradigmatic com la

posicio de l'estacio suposara l'oportunitat (mica de relligar aquesta en

les quatre linies de rodalies que des de Barcelona, el conjunt de l'area

metropolitana i les capcaleres comarcals rnes importants dins la franja
horaria de temps de transport Manresa-Terrassa-Sabadell, a Vic-Grano­

Ilers, Mataro-Vilanova, i els seus respectius territoris circumdants estan

en Iinia amb aquesta estacio central. Les possibilitats internes de relli­

gament per la linia 5 del metro, unio directa amb Sants, completen el

projecte d'interrnodalitat possible.

Per acabar, aquesta es la dinamica que hom creu que s'espera del tre­

ball de les institucions. El plantejament fet amb ambicio de futur, basat

en el reconeixement de dificultats de tot tipus que cal superar, pen)

per damunt de tot prenent com a dades del problema a resoldre, l'enor­

me patrimoni que ens ha estat Ilegat, a fi d'adaptar, enriquir i potenciar
aquesta herencia, que nomes en termes d'infraestructura no es gens

menyspreable, en direccio a la millora global de la qualitat de les rela­

cions obertes a tot i tothom, que son la base per al progres de la societat.




