Vic, 04 de juny de 2024

Al-legacions a U'Estudi Informatiu de la duplicacio de
la Llinia Montcada Bifurcacio-Puigcerda Frontera
Francesa, tram Vic-Centelles

ADRIA RAMIREZ PAPELL, major d'edat, amb DNI XXXXXX, en nom i representacio en qualitat
de President de L'Associaciéo per a la Promocio del Transport Public, amb domicili al carrer
Pere IV 58-60 de Barcelona (08005),

EXPOSO

l.  LAssociacié per a la PROMOCIO DEL TRANSPORT PUBLIC (PTP d’ara endavant)
vetlla per la defensa dels interessos generals en questions relacionades amb el
transport public i la mobilitat.

[I.  El dia 25 d’abril de 2024 es va publicar al BOE lanunci de la Subdireccién General
de Planificacion Ferroviaria del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
pel qual se sotmet a informacié publica, per a un periode de 30 dies habils,
[“Estudio informativo de la duplicacién de la linea Montcada Bifurcacio-Puigcerda
Frontera Francesa, tramo Vic-Centelles”, aprovat provisionalment per la Direccién
General del Sector Ferroviario el 19 dabril de 2024.

[l Dins del periode d’informacidé publica previst, lentitat que represento desitja
traslladar a la Subdireccién General de Planificacion Ferroviaria, Direccion General
del Sector Ferroviario, Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible les seves
apreciacions i propostes sobre el document sotmes a consulta.

IV.  Dacord amb lanterior punt, a continuacié assenyalem les al-legacions generiques i
particulars que considerem més rellevants.

Antecedents

La via objecte destudi és actualment la linia del sistema de Rodalies de Catalunya en via
unica en una part més important del seu tracat, tant per la seva llargada (des de Montcada
Bifurcacio fins a la Tor de Querol) com per la rellevancia del volum d’usuaris que hi circulen.

Per aquest motiu, la peticio de dotar a la via de més capacitat i que aixo permeti un millor
servei de tren ha sigut una reclamacié social continuada, que ja va portar a dur a terme
L"Estudio Informativo del proyecto de duplicacion de via del tramo Montcada-Vic™ lany
2008, que no es va arribar a aprovar definitivament, i que es va revalidar amb la “MOCIO

! “Fomento somete a informacion publica el Estudio Informativo del proyecto de duplicacion de via del
tramo Montcada-Vic™:
https://www.transportes.gob.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/2008/septiembre/NP080919-08.htm
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PEL DESDOBLAMENT | LA MILLORA DE LA LINIA DE TREN DE RODALIES R3”, aprovada pel
Consell Comarcal d'Osona, el Consell Comarcal del Ripollés i diversos ajuntaments?. També
cal destacar el Pacte d'Osona per U'R3, impulsat per la Taula de Mobilitat d'Osona lany
2021°

Per la via objecte destudi hi circulen serveis comercials de passatgers i mercaderies de
diversa indole, en el cas de passatgers agrupats actualment sota el servei R3 de Rodalies de
Catalunya.

Com a part daquest servei, conviuen tant expedicions de caracter suburba/regional, amb
parada a totes les parades, generalment entre La Garriga, Vic o Ripoll i U'Hospitalet de
Llobregat, i amb expedicions de mig i llarg recorregut, amb régim de parades semi-directe, i
amb origen/destinacio Puigcerda o la Tor de Querol-Enveig, des d'on es pot enllacar amb els
serveis de la SNCF a Toulouse, Vilafranca de Conflent o Paris (servei nocturn).

Des de lassociacio PTP considerem que cal mantenir i potenciar aquestes dues funcions
complementaries de la linia. Aixi, considerem que en el tram objecte d'estudi és raonable
que un futur proper hi circulin de forma habitual 3 trens per hora i sentit: 2 trens per hora i
sentit en regim de parada a totes les estacions i amb inici o destinacio Torell6 o Ripoll, pels
quals cal una alta fiabilitat, i 1 tren per hora i sentit en régim semi-directe, de caracter
regional i amb origen i destinacio Ripoll, Ribes de Freser, Puigcerda o la Tor de Querol, pels
quals cal una velocitat alta.

En aquest sentit, considerem imprescindible facilitar la millora de temps de viatge en totes
les actuacions de desdoblament de la via actualment en estudi, alla on s'escaigui, tant en el
tram Vic - Centelles com en el tram Centelles - La Garriga.

En aquesta linia, caldria tenir en compte que si bé el material mobil present actualment a la
linia té una limitacid de velocitat a 120Km/h, a la xarxa convencional de Rodalies de
Catalunya es disposa actualment ja de material rodant de la serie 449, amb capacitat per a

circular a 160Km/h, actualment en servei en altres vies,i per als serveis de la linia objecte de
l'estudi, que haurien de considerar-se en el futur tant de rodalia com regionals, hauria de
preveure-s'hi també l'arribada de futures seéries ja en fabricacié per a Renfe (p. ex. la série 453),

preparades per assolir velocitats de 140 km/h o0 160 km/h.

Capacitat de la linia

Al-legaciéo 1. Mantenir i justificar degudament lelecciéo de les alternatives que donin
rapidesa als serveis ferroviaris de tipus regional

Des de les entitats en defensa dels usuaris considerem molt positiva la decisié d'aprofitar el
projecte de desdoblament per introduir millores en la velocitat maxima de circulacio de la
via, que s'hauria de produir de forma coherent, alla on sigui possible, en totes les actuacions
de desdoblament i millora d'aquesta, especialment al tram Centelles - La Garriga, i han de

2MOCIO PEL DESDOBLAMENT | LA MILLORA DE LA LINIA DE TREN DE RODALIES R3:
https://www.ccosona.cat/images/Ple comarcal/mocions/20201120 Moci%C3%B3 pel desdoblament de |
a_1%C3%ADnia_R3.pdf

* Taula de Mobilitat d’Osona. Pacte d'Osona per I'R3:
https://www.ccosona.cat/actualitat/2114-iii-taula-de-mobilitat-d-osona-r3-a-osona-mes-enlla-del-desdob
lament
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permetre a llarg termini una millora dels temps de recorregut per als trens regionals amb
regim de parades semidirecte, especialment per a la part nord de la linia. En aquest sentit,
considerem que escollir LAlternativa 1 suposaria una limitacié greu daquestes futures
capacitats, per a una infraestructura que ha de durar diverses décades, i per tant ens
posicionem en contra de lAlternativa 1.

Tot i aixd, el treball d'interlocucid que lentitat ha fet amb les administracions i els
particulars durant aquest periode de redaccio d'al-legacions, ens ha permés constatar que
un aspecte concret de lAlternativa 2, la variant proposada entre els PK 59+000 i 61 300
d'aquesta alternativa, que discorre parcialment pel municipi de Malla, no genera consens
entre les administracions locals pel seu impacte ambiental i paisatgistic. En aquest sentit,
entenem que és raonable, en pro del consens i l'impacte ambiental, buscar una nova
alternativa basada majoritariament a lAlternativa 2, pero que resolgui aquest tram de forma
satisfactoria per a totes les parts, ponderant adequadament els criteris d'impacte i velocitat
de projecte per a aquest tram de sense comprometre la velocitat de la resta de trams de
lestudi.

Al-legacio 1.1: en cas que en la resolucio d'al-legacions s'optés per descartar l'aprovacio
definitiva de la variant proposada entre els PK 59+000 i 61+300 de lAlternativa 2, es proposi
una nova alternativa de tracat en aquest ambit amb velocitat de projecte. més propera possible
als 160 km/h pero menys allunyada al tragat actual, amb un menor impacte territorial.

Aixi mateix, creiem que l'Estudi Informatiu, especialment a lAnnex 6. Estudi Funcional i
lAnnex 7. Tragat, plataforma i superestructura hauria d'incloure una justificacié mes
especifica dels avantatges d'aquesta alternativa que sens dubte l'entitat signant comparteix.
En aquest sentit, entenem que la millora de temps de recorregut proposades, que celebrem,
tenen sentit en tant que es prevegin també als estudis informatius i projectes constructius
en tramit de la resta de la linia, especialment al tram Centelles-La Garriga. Per aixo, dins
aquesta al-legacio incloem les peticions seguents:

Al-legacio 1.2: Sol-licitar que els temps de recorregut que l'estudi informatiu calcula i utilitza en
l'analisi d'alternatives contemplin no unicament el trajecte compreés al tram Centelles-Vic sino
que també ho estimen per al conjunt de la linia fins a Barcelona, a partir d'hipotesis generals de
servei i potencials velocitats de projecte a la resta de trams de duplicacio.

Al-legacio 1.3: Modificar el calcul de temps de viatge Vic-Centelles de [”Anejo 6. Estudio
Funcional’, apartat “5. Tiempos de recorrido’, amb les hipétesis d’lis de material mobil amb
capacitat per a circular fins a 140Km/h (trens tipus serie 453 en encarrec) i 160Km/h (trens
tipus série 449, actualment circulant en serveis regionals d‘altres vies de Rodalies).

Al-legacio 1.4: Afegir el calcul de temps de viatge Vic-Centelles de [”Anejo 6. Estudio Funcional’,
apartat “5. Tiempos de recorrido’, amb un régim de parades semidirecte, d'acord amb la
configuracio actual d'aquests serveis, sense parada a les estacions de Balenya-Tona-Seva i
Balenya-Els Hostalets. Fer-ho per les dues alternatives estudiades i la situacio actual, junt amb
els grdfics de les simulacio de marxes de cadascuna de les possibles opcions.

A continuacioé es mostra una taula elaborada per part dels signants amb estimacié de temps
de viatge per a trens semi-directes i amb parades, segons la velocitat maxima dels dels
vehicles. Segons aquests calculs, la petita variant sobre el tragat actual, de només 2,4 km,
permet guanyar 1,3 minuts sobre els temps de viatge dels trens semidirectes. Aquest guany,



que pot semblar baix de forma isolada, cal veure’s en el marc de la generalitzacié dels 160
km/h en altres parts del desdoblament, especialment el tram La Garriga - Centelles, amb un

tracat nou.

Temps (minuts)

Alternativa 1

Alternativa 2

(15,59 km) (15,23 km)
Tren directe a 160 km/h 7,00
Tren directe a 140 km/h 7,37
Tren directe a 120 km/h 8,31 8,02
Tren amb parades a 120 km/h 13,84 13,67

Velocitats mitjanes (km/h)

Alternativa 1

Alternativa 2

(15,59 km) (15,23 km)
Tren directe a 160 km/h 130,49
Tren directe a 140 km/h 124,11
Tren directe a 120 km/h 112,61 114,04
Tren amb parades a 120 km/h 67,59 66,87

Al-legacid 2. Mantenir la creacio de vies d’apartat que donin capacitat a la linia

Ratificar el manteniment de vies d'apartat a les estacions de Centelles i de Balenya-Tona-Seva,
donant major capacitat i resiliéncia a la xarxa.

Concretament, disposar d'aquestes vies d’apartat permetra:

e |a compatibilitat de serveis amb regim de parada a totes les estacions i serveis
semidirectes, podent programar avancaments de serveis semi-directes (especialment
a lestacid de Balenya-Tona-Seva), aixi com, en el cas de Centelles, apartar-hi trens
de mercaderies (de longitud maxima daprox. 500 metres) per contribuir a
compatibilitzar les seves marxes amb les dels serveis de passatgers

e Major resiliencia de la xarxa en cas d’incidéncies, podent apartar trens en cas
d’incidencia sense afectar la circulacio habitual i facilitar rotacions d'emergencia.

Al-legacio 3. Garantir una velocitat minima de 60km/h a la via desviada de la sortida de
Centelles en sentit sud

”

Segons lesquema de vies d'ambdues alternatives, definit a "Anejo 6. Estudio funcional’,
apartat “7. Esquema funcional propuesto” la circulacié de trens en direccié Barcelona, un
cop superada lestacio de Centelles, accedira a la via unica del tram Centelles - La Garriga
per via desviada.
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Es sol-licita garantir un disseny de la via desviada que permeti la circulacio a una velocitat
raonablement alta, de com a minim 60km/h, que no impacti en excés en les possibilitats
d'acceleracio en aquest tram de via unica mentres no sigui efectiu el desdoblament del tram
Centelles - La Garriga.

Al-legacio 4. Garantir possibilitat d'accedir a ambdues vies des de totes les vies de
lestacio de Vic

29

Lesquema de vies d'ambdues alternatives, definit a ”Anejo 6. Estudio funcional’, apartat “7.
Esquema funcional propuesto’, planteja un escenari que no permet 'Us de tota lestacio com
a terminal de rodalies, en faltar un escapament de via 2 a via 1. Amb aquest esquema de
vies L'Us de la via 3 (segons la numeracio actual de les vies de lestaciéo de Vic) per a
rotacions implicaria circular per la via de lesquerra fins a Balenya-Tona-Seva, impedint la
normal circulacié en una via doble i reduint la capacitat operacional de la via doble.
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No disposar daquest desviament limitara loperativa de les vies, tant per a la circulacio
degradada com per a rotacions de servei de Rodalies.

Malgrat que la configuracio de l'estacio de Vic no forma part d’'aquest estudi (en formar part del
projecte de prolongacio de lactual via 2, amb les obres ja en execucio), perqué la casuistica
exposada nomeés té sentit en el moment de duplicacio de la via en tot el tram, es sol-licita
incloure un desviament en sentit oposat a l'existent a l'entrada sud de l'estacio de Vic.

Accessibilitat i integracio urbanistica de les estacions
Al-legacio 5. Dotar a l'estacio de Balenya-Tona-Seva d’accés des del PAE lAvellanet i Tona

La banda oest de lestacio de Balenya-Tona-Seva és col-lindant amb el poligon industrial
PAE [Avellanet de la poblaci6 de Sant Miquel de Balenya (entitat municipal
descentralitzada) i de la zona industrial Bon Preu - Balenya. A través del carrer “Cami de
Tona”, i de la via per a vianants i bicicletes paral-lela a la carretera BV-5303, déna també
accés a peu i en bicicleta als usuaris del municipi de Tona (8.455 habitants).



Ambdues entitats aporten un volum d'usuaris rellevant a lestacio, que actualment utilitza
de forma informal aquest accés pel fet de no estar tancat perimetralment. Aquests usuaris
no disposen d'alternatives a peu o en bicicleta.

Es sol-licita dotar l'estacio de Balenya-Tona-Seva d’un accés directe des de la banda oest, regulat
amb maquines validadores, que permeti a aquells usuaris que ja disposen de bitllet accedir de
forma agil a Uinterior de l'estacio, podent accedir directament a l'andana central.

Al-legacid 6. Permetre el pas entre ambdues bandes de l'estacié de Balenya-Tona-Seva

La via del tren dificulta la connexi6 a peu i en bicicleta del nucli de poblacié de Sant Miquel
de Balenya, a la banda est i on es troba també l'Unica parada dautobus del nucli de
poblacid, i seu poligon industrial i d'activitats economiques, i a través de cami abans
esmentat, també amb Tona.

Per la falta daltres passos formals dins del nucli de Sant Miquel de Balenya, leestacid
s'utilitza actualment per un volum important de la poblacié per la circulacié entre ambdues
bandes a peu o en bicicleta. El pas per la BV-5303, lleugerament al nord de llestacio, és apte
unicament per a vehicles motoritzats i dins el pla de Millora de la carretera BV-5303 entre el
PK 4+500 i el PK 4+950, i nova variant fins a la connexié amb la BV-5305 a Sant Miquel de
Balenya. TM de Seva, Malla i Tona, sera substituit per la construccié d'un nou pas superior.

El seguent, al sud, és un pas a nivell situat al PK 57+313, que sera substituit per un nou vial
que travessa la doble via mitjancant un nou pas superior (PS-57+580) pas €s a més d’1Km
de lestacio i del nucli urba i a 2Km de laltre pas superior.

Es sol-licita dotar d'una solucié al pas de ciutat entre ambdues bandes de l'estacio.

Es plantegen, de forma no exhaustiva i sens perjudici daltres opcions que es puguin
plantejar, les propostes seguents:

e Alternativa 1: A partir de laprofitament del pas entre andanes i laccés oest
proposats a lal-legacié 5. Caldria garantir l'accés Lliure a aquest pas també pels no
usuaris, tant en les hores de servei ferroviari com a les hores sense servei.

e Alternativa 2: A partir de la creacio d'un pas de ciutat extern a lestacio, entre l'actual
aparcament de la banda est i el Carrer de Tona. Aquesta alternativa no elimina les
necessitats exposades a lal-legacid 5, ja que eliminar-les suposaria un increment de
temps dissuasori per als usuaris que accedeixen des de la banda oest, en fer-los
creuar 2 cops les vies per accedir a 'andana de les vies 1 i 3 des de la banda oest.

Possible encaix a l'estacio de Balenya - Tona - Seva:

Un possible encaix de les al-legacions 5 i 6 relatives a lestacié de Balenya-Tona-Seva, que
es proposa de forma no excloent a altres alternatives proposades, consistiria en donar major
amplada al pas inferior ja previst a lestudi, per tal que pugui cobrir les dues funcions de
pas, amb un tancament central de separacio si sescau: la meitat nord del pas tindria com a
utilitat per connectar els accessos est i oest amb les andanes; i la meitat sud del pas situat
estaria dedicada al pas urba entre els dos costats de les vies, de forma externa als espais de
lestacio. Caldria perllongar la marquesina de l'andana 2 per cobrir la sortida de les escales i
el tram central d’andana, que tindra major Us per tota mena de trens. D'aquesta manera,
laccés est (costat poble) se situaria adjacent a ledifici de magatzem.
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Esquema de lestacio de Balenya-Tona-Seva amb la proposta de possible encaix d’accessos descrita. Font:
PTP a partir de UEstudi Informatiu.

Al-legacio 7. Facilitar la reduccio del temps d'accés i sortida dels passatgers en sentit Vic
a l'estacio de Balenya-Tona-Seva

Amb lactual senyalitzacio de lestacié de Balenya-Tona-Seva, tots els trens en sentit Vic
efectuen la seva parada a l'extrem nord de lestacio, independentment de la seva llargada.
Aix0 provoca que els temps de recorregut a peu dels usuaris siguin innecessariament
elevats, havent de recorrer tota l'estacio, i és una situacio especialment evitable per als
trens de 80 i 100 metres.

Aquesta casuistica es veura agreujada per lallargament d'andanes fins als 200 metres cap a
la banda nord. Amb plena consciéncia que aquesta ampliacido de les andanes és molt
positiva per a la capacitat futura de la linia desdoblada i hi donem ple suport, cal prendre
mesures per evitar recorreguts llargs i innecessaris a peu dins lestacio.

Se sol-licita prendre mesures per evitar recorreguts llargs i innecessaris a peu dins l'estacio quan
hi parin trens de longitud menor que la via.

Es plantegen de forma no exhaustiva i no excloent entre si algunes alternatives:

e Alternativa 1: Instal-lacié de lequipament necessari per possibilitar la parada de
trens de 100 metres o menys en un punt intermig de l'estacié.

e Alternativa 2: Creacio d'un accés a la banda nord-est de lestacio, des de lextrem
nord de l'aparcament i edifici contigu.

e Alternativa 3: Estudi de la possibilitat dallargament de les andanes fins a 200m
també per la banda sud, sigui totalment o parcialment.
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Al-legacio 8. Facilitar l'accés directe a Andana 2 de l'estacio Balenya-Els Hostalets

Amb el disseny proposat, l'accés a peu a la nova Andana 2 de lestacié Balenya-Els Hostalets
des de la banda sud del nucli urba requereix travessar el pont de la Carretera de Ribes
(PK-54+825), continuar pel carrer de lestacio, accedir a l'estacio i accedir a 'andana 2 pel
pas subterrani.

Es sol-licita dotar l'estacio de Balenya-Els Hostalets d’un accés directe a lAndana 2 des de la
banda sud, regulat amb maquines validadores, que permeti a aquells usuaris que ja disposen de
bitllet accedir de forma agil a Uinterior de l'estacio.

Per aquest fi, es plantegen de forma no exhaustiva i no excloent entre si algunes
alternatives:

e Alternativa 1: construccio d'un accés en rampa des de la Carretera de Ribes cap a
[Andana 2, per la banda sud de les vies, des de la cota 553.50 fins a la cota 544.11.

e Alternativa 2: trasllat de ledifici de viatgers a la cota 553.50, integrant laccés a
ambdues vies des de dins de ledifici (2 mode de pas superior entre andanes) i situant
la validacié de bitllets dins de ledifici, a lestil de lestacid de Vic. En aquesta
alternativa, ledifici de viatgers es podria situar tant a lest com a loest del pas
superior de la Carretera de Ribes (el situat al PK-54+825), i també per sobre de les
vies.

Al-legacio 9. Dotar a l'estacié de Centelles d’accés i andana per la banda est

Lestacio de Centelles té a la banda est una part de poblacié no menor del municipi, aixi
com diversos equipaments. Si bé el pas de ciutat plantejat permet resoldre correctament la
circulacio a peu entre ambdos costats de L'estacio, no resol correctament l'accés i sortida per
a tots aquells usuaris amb origen o desti a la banda est de la ciutat.

Aquest ambit esta definit com a “punt d’intercanvi modal secundari (SFXs), amb entre 100 i
300 places cadascun”, en el “PDU dels aparcaments d’intercanvi modal transport
public-vehicle privat a 'ambit del sistema tarifari integrat de UATM de l'area de Barcelona’,
aprovat el 19 de desembre del 2022, i per tant potenciara com a park&ride per a l'accés a
lestacid. En aquest ambit també s'hi troba la parada de bus dels serveis Vic - Tona -
Centelles - la Garriga - Granollers (Linies 406 i 407).

Actualment, el fet que no hi hagi barrera fisica fa que diversos usuaris creuin la via d'apartat
per accedir a l'estacié des del costat est.

Se sol-licita dotar l'estacio de Centelles d’un accés directe des de la banda est que permeti a
aquells usuaris que ja disposen de bitllet accedir de forma agil a Uinterior de l'estacio, sense
haver de fer us del pas de ciutat.

Es plantegen, de forma no exhaustiva i sens perjudici d’altres opcions que es puguin
plantejar, la proposta seguent.

e Alternativa 1: habilitar també com a pas entre andanes el pas superior proposat per
UEstudi Informatiu com a pas ciutat, amb tancament central de separacio de fluxos (a
lestil del realitzat a lestacio de Vilafranca del Penedeés), juntament amb U'habilitacid
dun punt daccés a lestacio a la banda est, regulat amb validadores. Es pot



considerar l'ds de lestructura metal-lica del pas superior existent, degqudament
reubicada i rehabilitada, si és possible.

e Alternativa 2: allargament del pas soterrat entre andanes fins a la banda est de
lestacio, passant per sota de la via 4 projectada, i habilitacié d’'un punt d'accés a
lestacid en aquesta banda, regulat amb validadores.

Al-legacié 10. Minimitzar el desnivell del pas de ciutat de Centelles

Aprofitar el desnivell del vial “Carrer de l'estacio” de Centelles, des d'on s’inicia el pas de ciutat
per la banda nord, per reduir el nombre d'esglaons necessaris per accedir al pas de ciutat.

Afectacio durant les obres

Al-legacié 11. Minimitzacié de l'afeccié al servei ferroviari durant les obres i estimacio
diferenciada dels procediments constructius i situacions provisionals segons l'alternativa

LEstudi Informatiu, en lanalisi comparativa que duu a terme per a la seleccié d’'una de les
dues alternatives de tracat plantejades, dins del criteri de funcionalitat té en compte com a
factor lafeccid al servei ferroviari durant les obres, que avalua amb lindicador directe del
percentatge de nou tragat de plataforma de via doble en variant respecte a la longitud total
de duplicacio.

Per a la PTP, el criteri de minimitzacié de l'afeccié al servei ferroviari durant les obres és
cabdal, especialment en la linia de U'R3, per a la qual hi ha plantejada una estratégia de
desdoblament per trams amb que, per tant, les afeccions es produiran successivament en
l'execucio del desdoblament de cada tram, la qual cosa resulta en molts anys d’'afeccions al
servei en diversos punts de la linia, que si son excessives poden acabar dissuadint els
usuaris de 'us del servei ferroviari. En aquest sentit, lexecucidé que actualment sesta duent
a terme del desdoblament del tram entre Parets del Vallés i la Garriga ja ha causat el primer
gran tall per obres, de 4 mesos, i n’hi ha previst un segon de durada encara superior.
Ambdos talls per obres son superiors dels previstos a linici de lexecucio del projecte, i a
meés en el restabliment del servei després del primer gran tall hi va haver afectacions
significatives al servei per lestat en que es trobava la infraestructura immediatament
després del tall. Com a consequeéncia, i juntament amb les alteracions del servei per altres
incidéncies en la infraestructura (entre d’altres), un gruix significatiu d’usuaris del tren han
acabat abandonant l'us del servei ferroviari, ja sigui canviant la seva residéncia habitual a
llocs més propers al seu centre de treball o destudis, o canviant el seu mode de transport
per realitzar els desplacaments al llarg del corredor de 'R3: o bé a lautobus, el qual ha
arribat a una situacio de saturacio pel fet de no ser un mode preparat per donar resposta a
la demanda d’un servei ferroviari; o bé al vehicle privat, mode del qual caldria promoure la
reduccié del seu Us en pro de la mobilitat sostenible.

Per tant, és clau que el desdoblament de cadascun dels trams de la linia de 'R3, com el que
és objecte daquest Estudi Informatiu, tinguin com a criteri de disseny important la
minimitzacié de lafeccié al servei ferroviari durant les obres. Malgrat que UEstudi Informatiu
aprovat provisionalment té en compte aquest factor en lanalisi de les alternatives, en

9

["Anejo 15. Procedimientos constructivos y situaciones provisionales”, contradictoriament

amb lanalisi realitzada a ["Anejo 21. Analisis y seleccion de alternativas”, es preveuen uns



talls de via i situacions provisionals equivalents en les dues alternatives, en comptes
destimar de forma diferenciada aquestes afectacions, en coherencia amb el que si que fa,
amb bon criteri des del nostre punt de vista, "Anejo 21. Analisis y seleccion de alternativas”
Aixi mateix, el cronograma proposat preveu realitzar totes les actuacions a 'ambit de les
estacions fora del periode de previsid de tall total, fet que contrasta amb el tall que ha
resultat necessari en lexecucio del desdoblament Parets del Valles-la Garriga per dur a

terme remodelacions similars a les estacions del tram.
Per tot aixo:
Al-legacio 11.1: Es sol-licita un major pes d’aquest factor en la seleccio de l'alternativa.

Al-legacio 11.2: Es sol-licita major concrecio a [”Anejo 15. Procedimientos constructivos y
situaciones provisionales’, amb una estimacio diferenciada dels procediments constructius i
situacions provisionals de cada alternativa, en coheréncia amb lanalisi de [”Anejo 21. Andlisis y
seleccion de alternativas’.

Al-legacio 11.3: Es sol-licita que en fase de projecte hi hagi una estreta col-laboracio entre el
titular de la infraestructura, el titular i l'operador del servei ferroviari, les administracions locals
del tram afectat i l'equip redactor, amb l'objectiu de minimitzar l'afeccio al servei ferroviari.

Al-legacié 12. Prolongacié de 'ambit de desdoblament de U'Estudi Informatiu fins al final
del nucli urba de Centelles i baixador provisional durant les obres

Lambit del desdoblament de la linia que planteja l'Estudi Informatiu té linici, a l'extrem
sud, sobre el pas inferior del carrer del Pont de les Bruixes de Centelles, si bé el nucli avui ja
construit segueix fins al pas superior de lavinguda del Moli de la Llavina. Al municipi de
Centelles es preveu la possibilitat d'ampliar el poligon de la Gavarra pel costat esquerre de
la linia fins, aproximadament, el pont del Rossell sobre la riera de la Llavina i, al mateix
tram pel costat dret, el Pla Territorial Parcial de les Comarques Centrals de Catalunya preveu
una qualificacio de sol de preservaciéo de corredors d'infraestructures a prop del tracat
ferroviari.

Daltra banda, Annex 15. Procediments constructius i situacions provisionals' no preveu
afectar el funcionament de lestacié de Centelles durant lexecucié de les obres, si bé
l'experiéncia en la remodelacio de les estacions del tram Parets del Vallés-La Garriga ara en
execucio possiblement ho hauria de fer reconsiderar.

Per minimitzar afeccions tant al servei ferroviari com al si del nucli urba de Centelles,
al-legem:

Al-legacio 12.1: Se sol-licita l'ampliacio de l'ambit del desdoblament de ['Estudi Informatiu fins a
l'extrem sud del nucli urba (actual o futur, amb l'ampliacio del poligon), atés que en els propers
anys també caldra donar continuitat al desdoblament al si del tram Centelles-La Garriga. Aixo
permetria maximitzar l'aprofitament de les ocupacions temporals per obres dins el nucli urba de
Centelles i estalviar-les al desdoblament del tram Centelles-La Garriga.

Al-legacio 12.2: Se sol-licita considerar la instal-lacio d'una estacio provisional a la part sud de
Centelles que doni servei durant la possible afectacio a l'estacio de Centelles durant les obres,
especialment tenint en compte que les estacions de Sant Marti de Centelles, el Figuero i la
Garriga tenen un accés complex per al dispositiu de serveis alternatius amb autobus.



En virtut de l'exposat

SOL-LICITO: Que tingui per presentades al-legacions, en temps i forma, les tingui en
consideracio i incorpori per tal de millorar el document que s’hagi d'aprovar amb caracter

definitiu.

Vic, 04 de juny de 2024

Adria Ramirez Papell



Anejo A: Calculo de velocidades considerando longitud del vehiculo y secuencia de limitaciones

Se muestra a continuacion el detalle y metodologia del calculo de tiempos de recorrido descrito en la alegacion 1. Por su longitud, solo se destaca para las dos
casuisticas que mejores prestaciones permiten por ambas alternativas de trazado del estudio informativo:

a. Tren directo sin paradas a 120 km/h por la alternativa 1 de trazado
b. Tren directo sin paradas a 160 km/h por la alternativa 2 de trazado

Caso a: Tren directo sin paradas a 120 km/h por alternativa 1 de trazado

Descripcion del vehiculo

198m
0,5m/s"2
-0,5m/s"2

Velocidad maxima 120km/h

Calculo de parametros

: : Limitaciones| Velocidad
Bloque Aceleraciones Bloque Deceleraciones Total
colaterales | constante

veloc
idad
por
longi

tud
de
tram
o
inferi
Distancia | Distancia i0 or a
Descripcion del tramo acumulada | real ¢ tren

Laipa Taipa Vmax Ldipa tdipa Vmax
Vi Li rada rada Lai tai Lt tt a rada rada Ldi tdi d

Unidad m m km/h km/h s km/h m/s m m s m s m s m/s m s m s m m/s m/s m/s m s s
Recta 29,375 29,375 200 115 115 31,9 294 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31,9 294 09 09
Curva de radio 690 m 84,375 55 115 115 115 31,9 55 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31,9 55 1,7 1,7
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Curva de radio 690 m
Curva de radio 690 m
Recta

Curva de radio 650 m
Curva de radio 650 m
Curva de radio 650 m
Recta

Curva de radio 350 m

Curva de radio 350 m
Curva de radio 350 m
Recta

Curva de radio 600 m
Curva de radio 600 m
Curva de radio 600 m
Recta

Curva de radio 600 m
Curva de radio 600 m
Curva de radio 600 m
Recta

Curva de radio 500 m
Curva de radio 500 m
Curva de radio 500 m
Curva de radio 550 m
Curva de radio 550 m
Curva de radio 550 m
Recta

Curva de radio 1320 m
Curva de radio 590 m

Curva de radio 1320 m
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Recta

Curva de radio 1600 m
Curva de radio 900 m
Curva de radio 1600 m
Recta

Curva de radio 725 m
Recta

Curva de radio 725 m
Curva de radio 5000 m
Recta

Curva de radio 5000 m
Curva de radio 800 m
Recta

Curva de radio 800 m
Curva de radio 800 m
Curva de radio 800 m
Recta

Curva de radio 1100 m
Curva de radio 1100 m
Curva de radio 1100 m
Recta

Curva de radio 925 m
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Recta

Curva de radio 720 m
Curva de radio 720 m
Curva de radio 720 m
Curva de radio 720 m
Curva de radio 720 m
Curva de radio 720 m
Recta

Curva de radio 720 m
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Curva de radio 720 m
Recta

Curva de radio 765 m
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Recta

Curva de radio 2600 m
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Curva de radio 975 m
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Recta
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Curva de radio 2050 m
Curva de radio 2050 m
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Curva de radio 2050 m 15435811 40 205 120 120 333 40 o0 o0 O O 0O 0O 0O 0 0 0 0 0 0 0 333 40 12 12
Curva de radio 2500 m  15475,811 40 225 120 120 333 40 0 o0 O O 0O 0O 0O 0O 0 0 0 0 0 0 333 40 12 12
Curva de radio 2500 m  15534,371 58,56 225 120 120 333 586 o0 O O O 0O 0O 0O O O 0O 0 0 0 0 333 586 18 18
Curva de radio 2500 m  15574,371 40/ 225 120 120 333 40 0 o0 o0 o0 0O o0 0 o0 ©0 0 0 0 0 0 333 40 12 12
Recta 15590939 16,568 200 120 120 333 166 o0 O O O O 0O 0O 0O 0O 0 0 0 0 0 333 166 05 05
1559

Total 120 333 09 498,4
Resultados

15,59km
8,51 minutos
Velocidad media 112,61km/h

Caso b: Tren directo sin paradas a 160 km/h por alternativa 2 de trazado

Descripcion del vehiculo

Longitud 198m

0,5m/s"2
-0,5m/s"2

Velocidad maxima 160km/h

16/ 20



Calculo de parametros

: : Limitaciones| Velocidad
Bloque Aceleraciones Bloque Deceleraciones Total
colaterales | constante

Distancia | Distancia
Descripcion del tramo

Unidad m m km/h km/h s km/h m/s m m s m s m s m/s m s m s m m/s m/s m/s m s s
Recta 29,375 29,375 200 115 115 319 294 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31,9 294 09 09
Curva de radio 690 m 84,375 55 115 115 115 319 55 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 31,9 55 1,7 1,7
Curva de radio 690 m 199,482 115,107 115 115 115 31,9 1151 0 0 0 0 0 0 0 0 0 868 28 868 31,9 0 31,9 283 09 37
Curva de radio 690 m 254,482 55 115 110 110 30,6 55 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 306 5 1,8 1.8
Recta 353,103 98,621 200 110 110 30,6 98,6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 89 28 829 306 0 306 157 05 33
Curva de radio 650 m 388,103 35 115 105 105 29,2 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 292 35 1,2 1,2
1564, 1564,
Curva de radio 650 m 614,879 226,776 115 105 105 29,2 226,8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 56 3 292 0 292 725 25 8
Curva de radio 650 m 649,879 35 115 95 95 264 35 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 264 35 13 13
217, 218, -211,
Recta 868,344 218465 200 96 9 267 2185 0 0 147 06 198 75 267 0 O 3 89 5 267 0 267 6 79 9
Curva de radio 350 m 938,344 70 80 80 80 22,2 70 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 222 70 32 32
Curva de radio 350 m 1050,585 112,241 80 80 80 22,2 112,2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 222 112,2 51 51
Curva de radio 350 m 1120,585 70 80 80 80 22,2 70 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 222 70 3,2 3,2
Recta 1212,783 92,198 200 80 80 22,2 922 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 222 922 41 41
Curva de radio 600 m 1342,783 130 110 110 Revisar 80 30,6 130 0 0 0 0 0 0 25 0 0 0 0 0 0 222 222 130 59 59
Curva de radio 600 m 1521,913 179,13 110 110 110 30,6 179,1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 306 1791 59 59
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Curva de radio 2050 m  15090,848 70 205 160 160 444 70 ©O0 O O O 0O O O O O O O O 0 0 444 70 16 16
Curva de radio 2500 m  15130,848 40 225 160 160 444 40 0O O O O 0O O 0O O O O O O O 0 444 40 09 09
Curva de radio 2500 m 1518325 52,402 225 160 160 444 524 0 O O O 0O O O O O O O O O 0 444 524 12 12
Curva de radio 2500 m 15223,25 40 225 160 160 444 40 0 O O O O O O O O O O O O 0 444 40 09 09
Recta 15234638 11,388 200 160 160 444 114 o0 o0 o0 O o0 0O 0O O O O O O O 0 444 114 03 03
Total 160 aaa P2 420,

4,6 293
Resultados

15,23km
7,00minutos
elocidad media 130,49km/h
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