
Catalunya inter-operable
L’oportunitat del canvi a ample ferroviari estàndard



1- El context

….quin és el cost / benefici de la situació present…?, hi ha algú al comandament…?, és Ministeri, però Generalitat…?



2- La situació de partida

Quina dotació de xarxes?

I = km / √[hab. x km2]

unitats: km de xarxa, milions d’habitant i km2 de superfície

Catalunya: quina dotació ferroviària?

− Dotació elevada en xarxa bàsica vial.

− Dotació molt baixa en xarxa ferroviària.



3 – La dèbil inversió

L’esforç inversor acumulat per part de l’estat ha estat profundament inequitatiu, a part dels incompliments pressupostaris.

L’equitat és exigible com a condició de govern.

Els dèficits històrics d’inversió a Catalunya justifiquen sobradament un pas endavant.



4 – El déficit de serveis

Milions de viatgers en les principals 30 ciutats de l’estat, agrupades pels àmbits de Catalunya, Centre i Total, en Llarga i Mitjana 

Distància, entre les dates de 2006 i 2019.

Nota: el nucli Centre conté Madrid, amb Toledo, Àvila i Segovia. El català, a més de Barcelona, suma unes onze ciutats, com Reus, Torredembarra, 

Salou…etc, però no Puigcerdà que es considera de Rodalies (R·). A Madrid, Guadalajara és de Rodalies i presenta un cas similar a Manresa respecte, tant en 

distancia com població. Font: Informes de l’Observatorio del Ferrocarril (OFE), Fundación de los Ferrocarriles Españoles.

Catalunya, la pèrdua de la capitalitat ferroviària a l’escala de l’estat (Mitjana + Llarga Distància).



5 – Catalunya emparedada entre amples estàndard

Catalunya emparedada entre amples estàndard:

- Des de Tarragona a Castelló ja és ample estàndard.

- Amb França (Portbou i Puigcerdà).

- Sense integrar la línia de Puigcerdà al sistema.

- Situació més greu al nord de Barcelona.

Font: Moviment #QuieroCorredor.

Nota: Els trams interlineats representen les vies en obres o en proves

El ferrocarril en el Corredor del Mediterrani



6 – Un col·lapse anunciat

Tràfic ferroviari en ample estàndard 2025

- Trens de viatgers d’alta velocitat.

- Trens nocturns.

- Trens de mercaderies intermodals i autopista ferroviària.

- Trens de mercaderia general (inclòs automòbils i peces).

Malla Línia d’Alta Velocitat Barcelona - Perpinyà

Serveis ferroviaris amb previsió de solc per a 2025 (2n semestre). Font: AFTP (*) És una primera estimació de serveis d’FGC en el projecte de trens transfronterers 

recolzat per la Comissió Europea.

número empresa origen destinació tipologia

1, 2, 3 PER DETERMINAR LA LLAGOSTA EUROPA INTERMODAL

4, 5, 6, 7, 8 VIIA ? LA LLAGOSTA BETTEMBOURG AUTOPISTA FERROVIÀRIA

9, 10, 11 VARIS CAN TUNIS - MORROT EUROPA INTERMODAL

12, 13 VARIS CAN TUNIS EUROPA MERCADERIA G. (AUT. I ALTRES)

14, 15 VARIS PORT DE BARCELONA EUROPA INTERMODAL

16, 17, 18, 19 VARIS MARTORELL - SEAT EUROPA MERCADERIA G. (AUT. I PECES)

20, 21, 22, 23 CTC CATALONIA TERMINAL LA BOELLA (TGN) EUROPA INTERMODAL

24, 25 PER DETERMINAR PORT DE TARRAGONA EUROPA INTERMODAL

26, 27 PER DETERMINAR SAGUNT EUROPA INTERMODAL I MERCADERIA G.

28, 29 PER DETERMINAR VALÈNCIA (PORT I LFDSL) EUROPA INTERMODAL

30, 31 PER DETERMINAR ALMUSSAFES (FACTORIA FORD) EUROPA MERCADERIA G. (AUT. I PECES)

32 VIIA ? MÚRCIA Z.A.L. ? BETTEMBOURG AUTOPISTA FERROVIÀRIA

número empresa origen destinació tipologia

1 SNCF MOBILITÉS BARCELONA PARÍS DIÜRN

2 SNCF MOBILITÉS BARCELONA PARÍS DIÜRN

3 RENFE AV MADRID MARSELLA DIÜRN

4 RENFE AV BARCELONA TOULOUSE DIÜRN

5 RENFE AV BARCELONA LYON DIÜRN

6, 7, 8 FGC (*) CATALUNYA OCCITÀNIA DIÜRN

9 SBB - ÖBB BARCELONA ZÚRIC NOCTURN

10 EUROPEAN SLEEPER BARCELONA AMSTERDAM NOCTURN

(*) És una primera estimació de serveis d’FGC en el projecte de trens transfronterers recolzat per la Comissió Europea





7 – Context ibèric

- Catalunya és un coll d’ampolla a escala peninsular: eixos 

mediterrani i de l’Ebre (i el Vallès, més).

- Cal la consolidació d’un tronc que és bàsic a escala 

peninsular.

- Cal donar marge d’increment i flexibilitzat de serveis.

- No és un problema de Rodalies, ni de mercaderies, ni del 

by-pass de l’AV, o de regionals pel prelitoral...és un 

problema de la xarxa com a conjunt.

- Cal un pla d’extensió de la xarxa, ferroviària i tramviària, a 

escala de país.

- I cal una visió integrada entre serveis i inversions.



8 – I ara què fem...? Ample estàndard, multimodalitat i inter-

operativitat són requerits pel Parlament de la UE

Objectiu: una red europea de alta calidad, resiliente, 

interoperable y multimodal y a aumentar la sostenibilidad, la 

cohesión, la eficiencia o las ventajas para los usuarios.

Artículo 17.3- Los Estados miembros con una red ferroviaria existente, o una parte de ella, que tenga un ancho de vía diferente del ancho de vía nominal estándar europeo de 1.435 mm

realizarán una evaluación, a más tardar el... [dos años a partir de la fecha de entrada en vigor del presente Reglamento], en la que se determinen las líneas ferroviarias existentes situadas en

los corredores europeos de transporte con vistas a su posible migración al ancho de vía nominal estándar europeo de 1435 mm. En el caso de los tramos transfronterizos, la evaluación

se coordinará con los Estados miembros vecinos. La evaluación incluirá un análisis de coste-beneficio socioeconómico de la viabilidad de la posible migración al ancho de vía nominal

estándar europeo de 1435 mm y una evaluación de los efectos para la interoperabilidad.



Xarxa principal existent



9 – Catalunya, una planificació qüestionable

Planificació territorial:

− 6 vies en el corredor prelitoral (AV, mercaderies i convencional).

− Segregació de malles ( 3 amples, 3 sistemas).

− Un pla inassolible, sense estratègia, sense fases.

− Un salt d’inversió sense enllaç amb el present.

− Amb alguns trams físicament inviables.



10 – Opció: integració de xarxa i inter-operabilitat

Situació actual

Mollet – Portbou com a desencadenant...

...un fet assumit, però silenciat.



Situació actual



1ª fase de canvi a ample estàndard



Fase final de canvi a ample estàndard



I preveure un horitzó de futur...

Estructuració plantejada per l'Associació Pro Vegueria del Penedès.



11 – Com fer-ho...?



12 – Dades d’oportunitat

Travesses: del 80-90% preparades per a ample estàndard a Espanya.

3r carril: és tres cops més car que posar ample estàndard directament.

El canvi ja està profundament sistematitzat.

Costos:

- “Tercer fil” = 2M€ per km (tres cops més car que posar ample estàndard directament)

- Canvi d’ample (travessera preparada) = 100.000€ per km.

- Canvi de travessa vella a nova (manteniment) = 495.000€ per km.

- Les equivalències:    3 km d’implantació de via amb tercer fil, una locomotora nova d’estrena.

5 km, una unitat de Rodalies, i així successivament...

‒ Tot el que s’inverteix en posar tercer fil, és per a mantenir una tecnologia obsoleta, no inter-operable, vella, i 

aquesta despesa impedeix comprar material nou, molt més eficient, i que pots compartir amb xarxes 

europees.

El canvi suposa:

− Esmena de l’ample + tensió + senyalització.

− Adaptació de l’eix dels combois.

− Actuar successivament al llarg de la línia, per fases que poden no interrompre el servei per l’altra via.



13 – Dades d’oportunitat: el cost excessiu del 3r fil

La Encina – Alicante

Licitació d’un 3r fil de via única (23-7-2024).

183,6 M€ (IVA no inclòs) + 51 M€ seguretat = 234,6 M€

75km, en paral·lel a una línia d’AV d’ample estàndard

3,128 M€/km (preu del 3r fil) en via única

Contrast: 1 unitat de rodalies/regionals està en l'entorn de 9 M€ e cost (3km = una unitat de rodalies),

1 locomotora multitensió full equip està en uns 7 milions d'euros. 

.



14 – Dades d’oportunitat: ja s’està fent...

Albacete - Almansa:

65km

19,6M€

300mil€/km

Canvi d’ample Albacete – Almansa, INECO.  http://vimeo.com/60237799

https://vimeo.com/60237799


15 – El canvi a ample estàndard...és l’opció òbvia

La inter-operativitat desencadena un seguit de solucions, mentre que 3 xarxes segregades bloquegen tot 

avenç.

A manca d’ella:

- La planificació territorial esdevé una previsió impracticable.

- S’elimina tota hipòtesi local amb sentit general.

- No hi ha cap estratègia de modernització potent de la xarxa. 

- No hi ha cap horitzó de solucions ni de capacitats.

El canvi suposa:

- Increment de capacitat del sistema.

- Increment dels serveis de mercaderies, regionals i rodalies.

- Increment dels serveis de LD, internacionals especialment.

Oportunitat:

- Mercat de trens a escala europea.



16 – Opcions de canvi a ample estàndard en el 

corredor prelitoral

Tram Nord:

Situació de partida. Dues línies:

− Línia Alta Velocitat a ampla internacional.

− Línia antiga a ample ibèric.

− 2 línies independents, desconnectades.

− AV amb només dues estacions i 3 PAET.

Opció:

− Xarxa robusta.

− Unificar ample.

− Entrellaçar les línies.

− Més PAET.

− Més estacions.

− Flexibilitat d’ús.



Enllaços Figueres Arc amb línea de la costa a Maçanet - Massanes



Enllaç línies al sud de RiudarenesEnllaç a Sant Joan Sanata



Tram sud:

Situació de partida. Dues línies:

- Línia Alta Velocitat a ampla internacional.

- Línia antiga a ample ibèric i 3r fil.

- 2 línies independents, desconnectades.

- AV amb només dues estacions i 3 PAET



Enllaç a l’Arbós. Enllaç a la Granada.

Enllaç a Sant Sadurní d’Anoia nord. Enllaç a Sant Sadurní d’Anoia Sud.



Tram central: el corredor Vallès:

- De 2 a 4 vies.

- By-pass exterior a Barcelona.





L’enllaç R8 – R4:

4 vies en el corredor.

Tram de túnels: Baricentro Can 

Salvatella. Estalvi de l’arc Orbital.

Enllaç pel nord de Ripollet.



Completament del nus de Santa Perpètua:

− Enllaç R8 i R3 a l’estació de Santa Perpètua, 

amb nova àrea de centralitat regional.

− Nova traça de la R3 per fora del nucli.

− Nous arcs amb R2 i nou accés a la central 

intermodal de La Llagosta.

− Nou sistema circular a l’entorn de Barcelona i 

completament de l’astroide de Barberà –

Cerdanyola.



17 – La línia de la costa

La línia de la costa: una opció de gestió de possible traspàs:

− Línia de complement al sistema del corredor prelitoral.

− Per unificar a ample estàndard.

− Per resoldre el tercer túnel de Rodalies a Barcelona.



La línia de la costa: una opció de gestió de possible traspàs.

− Per unificar a ample estàndard.

− Per resoldre el tercer túnel de Rodalies a Barcelona.

− Facilitat pel desacoblament de línies dins Barcelona.

3r túnel de Rodalies a Barcelona, des d’Estació de França al 

Morrot desacoblant les altres línies

El tercer túnel entre l’Estació de França i el Morrot.



La ciutat aeroportuària possible a la T1 amb lligam a la línia de l’AV, amb cues de maniobra i amplitud d’estació.

Una dimensió lineal, major que des de Pl. Espanya a Pl. Tetuan, un pol de serveis i productiu de reconversió de tot el Delta.



18 – Un cost assumible

Una inversió de l’ordre de l'allargament dels FGC a Terrassa i Sabadell i de menys del doble del soterrament de la 

R2 a Montcada.

LLARGADA DE VIES AFECTADES PER AL CANVI D’AMPLE A CATALUNYA I ARAGÓ

Distància Km de via

Sant Vicenç de Calders – Barcelona 59,6 119,2

Manresa – Lleida 118,1 118,1

Manresa – Barcelona 68,2 136,4

Reus – Lleida 85,4 85,4

Picamoixons – Sant Vicenç de Calders 24,8 24,8

Lleida – Tardienta 126,4 126,4

Reus – Miraflores 235,1 235,1

Montcada Bifurcació – La Tor de Querol-Enveig 147,3 147,3

Barcelona – El Papiol / Castellbisbal 19,0 38,0

Barcelona – Cervera de la Marenda (*) 163,6 327,2

Barcelona – Arenys de Mar 38,0 76,0

Arenys de Mar – Maçanet-Massanes 37,3 37,3

Branc a l’aeroport de Barcelona (actual)(**) 6,7 7,4

Tres Camins – Salou 3,0 3,0

Reus – Tarragona (***) 18,2 36,4

Reus – Constantí (***) 6,2 6,2

Cerdanyola Universitat – Cerdanyola del Vallès 3,6 3,6

Montcada Bifurcació – Bifurcació Aigües 2,4 4,8

Brancs interiors als túnels de Barcelona 7,3 14,6

(*) El tram entre Girona Mercaderies – Girona – Flaçà – Vilamalla disposa de via amb tres fils.

(**) Via única amb un branc addicional de salt de moltó de 0,7 km

(***) El tram entre Reus i Tarragona és de via doble. El de Reus a Constantí és de via única (6,2 km). La implantació de

tercer fil s’ha anunciat dins del conjunt d’obres de construcció del Corredor Mediterrani. No consta a la planificació.

vies secundàries

TOTAL: 1.547         km 1.548      154,8 1.703     1.704                 

Suposem una llargada de vies interiors equivalent al 10 % del total : 1.710                  km

(arrodoniment final)

Suposem una llargada present de vies estàndard equivalent al:  Percentatge

estimat

canvi de complexitat baixa (a)   20,00 % 342  km 100.000,00 € /km 34.200.000,00 €

canvi de complexitat mitjana (b)   30,00 % 513  km 495.000,00 € /km 253.935.000,00 €

canvi de complexitat alta (c)   50,00 % 855  km 785.000,00 € /km 671.175.000,00 €

Total: 1.710           km TOTAL: 959.310.000,00 €

(a) canvi d'ample en vies preparades amb travessa polivalent. Es preveu un percentatge mínim de necessitat de canvis de travesses, de modificació d’aparells de via,

de canvi de carrilatge, i petit material de les travesses i de les fixacions de via

(b) tot i tenir una qualitat de via raonable, requereixen un canvi d'un percentatge de travesses, carrilatge, balast, aparells de via, aparells de dilatació que pot arribar a un

marge ample de renovació de materials. Aquest cost addicional ve motivat per una posta al dia de l'equipament de superestructura. És doncs un cost imputable

majoritàriament al manteniment i no pas al cost del canvi d'ample.

(c) intervenció més profunda, que va més enllà del simple manteniment: substitució del carrilatge, aparells de via, aparells de dilatació, etc.

NOTA GENERAL: La resta de línies no reflectides no requereixen intervenció, per estar en procés de canvi d’ample directe o amb implantació del 3r fil.



19 – Una transició factible

- Fem vies amb 3r fil per a mantenir vells trens no renovats (vells 

de 33 a 50 anys) ??? 

- Gastem els diners en les vies i no en nous trens ??? 

6km de via amb 3r fil esquilaven a un nou tren (15M€).

El 3r fil a tot Catalunya i entorn val 4.275M€ = 285 trens 

(1.710 km a 2,5M€ per km i sense cap nou tren).

Quan el canvi d’eixos és d’un cost menor.

Les obres de transició es poden fer sense interrupció de serveis, 

només amb transbordaments (Rodalies i Mitjana Distància), durant un 

temps acotat.



20 – La gestió

- Catalunya és un coll d’ampolla a escala peninsular: eixos 

mediterrani i de l’Ebre (i el Vallès, més).

- Cal la consolidació d’un tronc que és bàsic a escala peninsular.

- Cal donar marge d’increment i flexibilitzat de serveis.

- La unificació a ample intencional afecta també la xarxa de FGC i 

la seva connexió amb la d’ADIF.

- Traspàs de Rodalies? –Sí, amb gestió integrada.

- La gestió ha de ser pròpia de Catalunya, o compartida 

(consorciada), però no sols de l’estat (els titulars de les vies 

poden ser diversos).

- No és un problema de Rodalies, ni de mercaderies, 

ni del by-pass de l’AV, o de regionals pel prelitoral... 

és un problema de la xarxa com a conjunt.

- Cal un pla d’extensió de la xarxa, ferroviària i tramviària, a escala 

de país

- I cal una visió integrada entre serveis i inversions.

- Cal una governança efectiva de les infraestructures de l’estat a 

Catalunya. Catalunya és un espai específic per a la gestió.



16 – EN CONCLUSIÓ: la Catalunya ferroviària

En síntesi:

Cal fer robusta la xarxa, única – no dual -, integrada, intermodal, inter-operativa.

Cal l’estructuració ferroviària i interurbana de la metròpoli catalana dels 7 milions.

Cal refer el caduc Pla d’infraestructures del transport de Catalunya 2006 – 2026 (PITC), amb 

visió de serveis i infraestructura.

Cal una estratègia i un projecte ferroviari de país. 

I cal govern: la Generalitat no té projecte al respecte, està saturada. 











L’Associació femVallès neix fruit de la constatació de la unitat productiva que 

representa el Vallès -Oriental i Occidental-. El principal eix de treball de l’entitat, 

gira entorn la necessitat d’una estructuració metropolitana i la dotació d’una 

ordenació territorial.

El  nostre  objectiu  és  potenciar  la  importància  econòmica  del  Vallès  i superar 

la condició de perifèria metropolitana en què el Vallès ha estat permanentment  

situat.  La  plataforma  femVallès  és  una  associació d’entitats econòmiques, 

professionals i socials.



Entitats promotores



Sant Pau, núm 6 Terrassa Tel. 

93 736 11 09

info@femvalles.cat 

presidencia@femvalles.cat 

www.femvalles.cat

mailto:info@femvalles.cat
mailto:presidencia@femvalles.cat
http://www.femvalles.cat/
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