Tarragona, 6 de setembre de 2024

La PTP celebra l'acord per impulsar el TramCamp
pero lamenta la implantacié de bateries al projecte

e

El Trambahia, entre Cadis i Chiclana, passant pel centre de San Fernando, amb una catenaria absolutament discreta

La implantacio de bateries al TramCamp incrementa el cost i el pes dels vehicles
innecessariament, fent-los menys eficients i reduint-los ['autonomia de circulacio.

Apostem per un tramvia connectat de forma permanent a la xarxa eléctrica, ja sigui amb
catenaria o amb alimentacio pel sol (com a la Diagonal de Barcelona), per sostenibilitat,
fiabilitat i economia.

Prescindir de la catenaria és un caprici estétic que hauria de ser sufragat exclusivament pels
Ajuntaments que ho sol-licitin, atés que no hi ha cap element arquitectonic incompatible
amb la discreta catenaria d'un tramvia convencional.

El passat 4 de setembre de 2024, la Consellera de Territori, Silvia Paneque, va anunciar el desitjat
acord amb els Ajuntaments de Cambrils, Salou i Vila-seca per tirar endavant la fase 1 del TramCamp,
lestudi informatiu de la qual s’havia exposat a informacio publica el primer semestre de 2023.

Les al-legacions de la PTP i PDF.CAMP no han estat ateses.


http://www.transportpublic.org
mailto:info@transportpublic.org
https://api.whatsapp.com/send/?phone=34682659483&text=Vull+donar-me+d%27alta+al+servei+de+missatgeria+de+WhatsApp+de+la+PTP&app_absent=0

Malauradament, en la concrecié de lanunci hem vist com els pactes politics amb els Ajuntaments
han agafat prioritat respecte als aspectes técnics del projecte i que ja havien assenyalat les entitats. .

La PTP i la PDF.Camp havien participat activament en la redaccié dal-legacions per fer del
TramCamp un sistema de transport efectiu i fiable, com ho és el Metro a Barcelona, per aconseguir
relligar els tres nuclis més poblats de l'area central del Camp de Tarragona: Tarragona, Reus i els
nuclis de costa Salou-Cambrils amb rotula a Vila-seca.

Un dels aspectes que més preocupava era l'alimentacio eléctrica del sistema, la dotacid de via doble
completa i evitar pérdues de velocitat mitjana excessives al llarg del recorregut, qliestions que Lluny
de ser purs aspectes técnics tenen grans implicacions en la funcionalitat del futur servei

A falta duna informacié de retorn de les al-legacions per part de la Generalitat, hem estat
assabentats per premsa que el TramCamp disposara d’'un quilometre de vies sense catenaria -ni
alimentacid pel sol- a cada municipi del Camp de Tarragona; és a dir, la fase 1 del TramCamp tindra 3
dels 14 km de recorregut sense alimentacio electrica directa. Ens preocupa la lleugeresa amb la que
es dona a entendre que un tramvia amb bateries compleix la mateixa funcié que un amb alimentacié
eléctrica directa, ja sigui per catenaria o per tercer carril pel sol. A la seglent infografia es donen
alguns motius en favor de lelectricitat directa (en blau):

SI AL TRAMCAMP. Qué aporten els sistemes ferroviaris?
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ENERGETIC PER PLACA MES SOSTENIBLE SENSE RAMPES DE TRANSPORT CONDICIONS SEGURES DURABILITAT

Amb els vehicles
d'hidrogen o bateria
jano cal el tramvia!

La bateria, la pila
d'hidrogen o el diesel
son fonts d'energia, i

s'apliquen tant a

modes viaris com

ferroviaris.

El ferrocarril estalvia
energia gracies al
baix fregament roda-
carril i per la seva
gran capacitat.
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Per descarbonitzar el
transport L'hidrogen
és la millor opcid!

L'Us de la pila
d'hidrogen requereix
molta més energia
que la bateria o
l'electricitat directa.

Connectar-se a una
catenaria o 3r rail és
més sostenible: els
vehicles no s'han de
sobrecarregar amb
pesades bateries.
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El guiatge redueix el
gap vehicle-andana.
No calen rampes.

Amb catenaria o 3r rail,

Ll'energia de la frenada

es pot recuperar per a
altres consumidors.

No s'empren materials
contanimnants ni
escassos (p.ex liti).

Els trens i tramvies no
tenen problemes
d'autonomia.

El "'megabus” o
"trambus" ofereix una
capacitat similar!

ELtren és el mode
amb més capacitat i
supera de llarg els
limits de la carretera
(bus 24 m. de llarg).

Pot formar trens
dobles i adaptar-se a
demandes canviants.

Més amplada interior
(rodes més petites)

El tren és una
antiqualla, existeixen
guiats alternatius.

Metros i tramvies
estan en expansi6 a
tot el moén.

El guiatge ferroviari no
té limits per capacitat
o velocitat, com el
guiatge optic del bus, i
presenta les millors
ratios de seguretat.

Galib estricte

Amb menys inversié
podem aconsguir
iguals resultats!

L'elevada inversio
inicial es compensa
amb uns costos
operatius baixos tot i
créixer la demanda.

Els vehicles i la
infraestructura
doblen la vida util de
la carretera.

Tecnologia fiable.

+ informacioé a Transportpublic.org i pdfcamp.org

Lexperiencia de loperacié d'autobusos electrics esta demostrant un increment significatiu del pes
respecte a la tara normal dels vehicles, no nomeés pel pes de les piles o bateries, sino pel reforg de
lestructura necessaria per suportar-les. Per exemple un autobus articulat de 18 metres purament
electric pesa 3000 kg meés que un d’hibrid. Pel que fa la durabilitat de les bateries dels autobusos,
sén aproximadament de la meitat que la vida util dels autobusos. Tenint en compte el recanvi de les
bateries a la meitat de la vida Util dels vehicles, els autobusos eléctrics costen aproximadament el
doble que els autobusos hibrids equivalents. Lelectrificacio del transport per carretera passa



generalment per les bateries, mentre que en els sistemes ferroviaris el sistema més eficag és
lalimentacio energética per catenaria.

També cal recordar, que el model de tramvia dissenyat per al Camp de Tarragona no té precedents
amb bateries, i ja es va declarar desert el primer concurs d’FGC per a l'adjudicacio del material mobil
al juliol de lany 2023. En aquest cas, la PTP torna a reclamar a la Generalitat tenir un sol estandard
técnic de tramvies a Catalunya, com ha aconseguit el Pais Valencia amb les xarxes dAlacant i
Valencia, i que posi d'acord 'ATM de lArea de Barcelona amb FGC.

En aquesta coordinacié cal donar la rellevancia que pertoca a 'ATM del Camp de Tarragona i fer més
contrapés tecnic a les decisions politiques, lequilibri dambdues visions és clau en un projecte
d’aquestes caracteristiques.

A més dels esmentats motius técnics, ens preocupa el missatge que sesta donant a la poblacio,
donant a entendre que la catenaria no permet la integracié urbana dels tramvies, generant un
greuge comparatiu amb els barris que si en disposaran. La catenaria del tramvia és lleugera i
discreta, s'ancora directament a les facanes o els fanals dels carrers, i forma part del paisatge urba de
la immensa majoria de sistemes tramviaires del modn, inclosos centres urbans protegits per la
UNESCO, com el de Viena, on el tramvia passa per davant de la facana de la seva famosa operaNo
hem trobat cap element arquitectonic o paisatgistic del tracat de la fase 1 del TramCamp que
exigeixi prescindir de la catenaria i justifiqui la consequent perdua de prestacions i increment de
costos. La catenaria, com a part indestriable de la majoria de tramvies del mén, ha de formar part del
desenvolupament d’aquest transport public plenament integrat, d’alta capacitat i seguretat, i
transformador de la mobilitat sota un model de sostenibilitat i eficiencia.

Tampoc no resulta explicable que un Ajuntament pugui exigir aquest sobrecost a la Generalitat sense
participar del seu financament, com ha fet UAjuntament de Barcelona per prescindir de la catenaria al
tram Glories - Verdaguer del TramBesos.

LAlcalde de Salou, Pere Granados, una vegada més, senroca en decisions que
perjudiquen el transport public ferroviari del Camp de Tarragona

Malauradament hem de lamentar, una vegada més, que les politiques impulsades pel batlle de Salou
no només perjudiquen la mobilitat del seu propi municipi sin6 també al conjunt del nostre sistema
de transport public. Sota una concepcid ferroviaria absolutament esbiaxiada, en plena crisi climatica,
va aconseguir suprimir un dels serveis regionals amb meés passatgers de Catalunya al mateix temps
que seguia impulsant un ramal de la xarxa dalta velocitat a lestacié de Port Aventura, de dubtosa
rendibilitat

e Des dels anys 90, l'Alcaldia de Salou ha impulsat la desaparicio del servei ferroviari al centre
del municipi, arrossegant Cambrils i altres municipis en la seva actuacio. Davant dels
problemes de permeabilitat de lantiga traca ferroviaria, i de perillositat dalguns passos a
nivell, van descartar totes les alternatives plantejades per l'aleshores Renfe:

o Van descartar soterrar el pas a nivell

o Van descartar una variant propera al nucli urba, amb estacié propia tangent al casc
antic

o Un cop decidida la variant, van descartar tallar la linia a prop del casc antic fent una
parada davant Uhotel Regina, decidint que l'Unica estacio de Salou seria la de Port
Aventura, que nomes serveix per anar al parc tematic.

e lany 2020 es consagra la supressio del servei ferroviari al centre del municipi, novament
havent descartat opcions per mantenir i modernitzar aquest servei public tan utilitzat per la
poblacié i perjudicant la mobilitat de milers de ciutadans i visitants del corredor de la costa:



Van descartar U'Us de la linia vella per trens exclusivament de Rodalies, una vegada
desviats els trens de mercaderies i de llarga distancia, que son els que ocasionaven
problemes als passos a nivell.

Van descartar la migracié progressiva de la linia antiga de tren a tren-tramvia, a
lUestil de la linia Alacant - Benidorm, que és tot un exit. Aquesta decisio ha encarit
decisivament tot el projecte, i ha impedit l'accés a Tarragona en la primera fase.

Van imposar un model ferroviari que perjudica el Camp de Tarragona: on abans havia
una linia R16 Barcelona-Port Aventura-Tortosa, que era un éxit de public, ara hi ha
dues, de demandes molt desiguals, R16 Barcelona-Tortosa i R17 Barcelona-Port
Aventura, que a més consumeixen més solcs d'entrada a Barcelona dificultant que la
linia de Tortosa i la de Reus - Méra / Lleida es puguin beneficiar d'un increment de
freqgiiéncies a futur.

Després d'anys de no inversio en la linia, van aconseguir arrencar inversions per part
d’Adif en el desmantellament de la linia de la costa i en la remodelacié de lestacid
de Port Aventura, i el que resulta més paradoxal, amb fons NEXT generation.

En lactualitat, han exigit tot tipus de demandes que afebleixen el projecte original del
TramCamp al pas pel municipi, com la desaparici6 de la catenaria, que ocupa aquest
comunicat, o intents per a que el TramCamp no tingués via doble, o fins i tot per a que
prescindis dels carrils (!)...

Per totes aquestes raons demanem a les institucions competents en matéria ferroviaria, que tot i
essent sensibles amb les demandes locals, no perdin mai de vista la logica supramunicipal, el servei
a la ciutadania, i els criteris tecnics de projectes com el TramCamp.

Si la desaparicié de la catenaria del projecte és lescull insalvable per a que lAlcalde de Salou deixi
passar el TramCamp, sol-licitem:

1) que els trams sense catenaria siguin dotats d'alimentacio eléctrica pel sol, aconseguint plena

2)

autonomia i la lleugeresa per als tramvies. A més s’ha de fer un sol model tramviaire per a
tota Catalunya, afavorint la compra conjunta de material mobil i Uintercanvi, si sescau,
d’unitats entre Barcelona i Tarragona.

que els Ajuntaments participin del financament de les alternatives a la catenaria, opcions
que son subjectives i de caire estetic, com ha fet la ciutat de Barcelona al tram Glories -
Verdaguer de la Diagonal.
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El Trambesos fent proves a la Diagonal de Barcelona, entre Glories i Verdaguer, sense catenaria i captant l'energia del
terra de forma totalment segura



